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(1) P.M.U.D. – componenta de nivel strategic (Etapa I) 

 

 

1. Introducere  

Un plan de mobilitate urbană durabilă este un plan strategic conceput pentru a satisface nevoia 

de mobilitate a oamenilor și companiilor în orașe și în împrejurimile acestora, pentru a avea o 

mai bună calitate a vieții. Aceasta se bazează pe practicile existente de planificare și ia în 

considerare principiile de integrare, participare și evaluare. Un plan de mobilitate urbană durabilă 

este un concept care contribuie la atingerea țintelor europene de schimbare climatică și eficiență 

energetică (EE) stabilite de liderii U.E. Spre deosebire de abordările tradiționale de planificare a 

transporturilor, noul concept, pune un accent deosebit pe implicarea cetățenilor și a tuturor 

părților, pe coordonarea politicilor între sectoare (transport, utilizarea terenurilor, mediu, 

dezvoltare economică, politici sociale, sănătate, siguranță etc.), între diferite niveluri de 

autoritate și între autoritățile învecinate. Planurile de mobilitate urbană necesită o viziune pe 

termen lung și sustenabilă pentru o zona urbană pentru care trebuie să țină cont de costurile și 

beneficiile sociale mai extinse, cu scopul de a internaliza costurile și de a sublinia importanța 

evaluării. 

1.1. Scopul și rolul documentației 

 

În Legea nr. 190/2013 privind aprobarea Ordonanţei de urgenţă a Guvernului nr. 7/2011 pentru 

modificarea şi completarea Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului şi urbanismul, este 

introdusă noțiunea de Plan de mobilitate urbană. Acesta este definit ca ”instrumentul de 

planificare strategică teritorială prin care sunt corelate dezvoltarea teritorială a localităţilor din 

zona periurbană/metropolitană cu nevoile de mobilitate şi transport al persoanelor, bunurilor şi 

mărfurilor” și reprezintă o documentaţie complementară strategiei de dezvoltare teritorială 

urbană şi a planului urbanistic general (P.U.G.). 

 

În  2011, Comisia Europeană a adoptat Carta Albă privind transporturile. Documentul prezintă o 

foaie de parcurs pentru 40 de inițiative concrete, implementate până în 2020, care vor contribui 

la creșterea mobilității, înlăturarea barierelor majore în domenii-cheie, reducerea consumului de 

combustibil și creșterea numărului de locuri de muncă. În același timp, propunerile sunt realizate 

pentru a reduce dependența Europei de importurile de petrol și pentru a  reduce emisiile de 

carbon în transport cu 60% până în 2050. În context urban, Carta Albă stabilește o strategie 

mixtă implicând amenajarea teritoriului, sisteme de tarifare, servicii eficiente de transport public 

și  infrastructură pentru modurile de transport nemotorizat.  

 

În ianuarie 2014, Comisia Europeană a publicat Ghidul pentru pregătirea și implementarea 

Planurilor de Mobilitate Urbană Durabilă. Conform ghidului, politicile şi măsurile definite 

într‐un Plan de Mobilitate Urbană Durabilă trebuie să se adreseze tuturor modurilor  şi formelor 
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de transport din întreaga aglomeraţie urbană, incluzând   transportul public şi privat, de 

pasageri şi de marfă, motorizat şi nemotorizat, în mişcare sau oprit.  

 

Planul de mobilitate urbană durabilă se referă la promovarea unei dezvoltări echilibrate și la o 

mai bună integrare a diferitelor moduri de mobilitate urbană. Acest concept de planificare 

subliniază faptul că mobilitatea urbană se adresează în principal oamenilor și, ca atare, subliniază 

implicarea cetățenilor și a părților interesate, facilitând schimbarea comportamentului față de 

mobilitate.  

Planul de mobilitate urbană durabilă al orașului Ianca vizează îmbunătățirea accesibilității zonei 

urbane și asigurarea unei mobilități durabile și a unui transport de înaltă calitate în interiorul 

zonelor urbane și pe arterele de penetrație către acestea. PMUD privește nevoile “orașului 

funcțional” din punct de vedere al teritoriului său de influență, mai degrabă decât din punct de 

vedere administrativ1. 

 

Măsurile pentru mobilitatea urbană pot fi sprijinite de fondurile europene, dacă acestea 

contribuie la scăderea emisiilor de carbon. Măsurile de mobilitate urbană pot fi finanțate în 

cadrul unei strategii de dezvoltare urbană  integrate  și durabile, care abordează  problemele 

economice, de mediu, climatice, sociale și demografice care afectează zona urbană respectivă.  

Comisia recomandă să se adopte un set concret de măsuri la diferite niveluri, care să trateze mai 

multe chestiuni relevante precum logistica urbană, reglementarea accesului urban, 

implementarea de soluții pentru STI în mediul urban  și siguranța rutieră, urmând să  

monitorizeze cu atenție acțiunile subsecvente. 

 

În cadrul unui PMUD ar trebui să se abordeze, de principiu, următoarele tematici principale: 

 asigurarea diferitelor opțiuni de transport tuturor cetățenilor, astfel încât să permită 

accesul la destinații și servicii esențiale; 

 îmbunătățirea siguranței și securității; 

 reducerea poluării atmosferice și fonice, a emisiilor de gaze cu efect de seră și a 

consumului de energie; 

 îmbunătățirea eficienței și rentabilității transportului de persoane și mărfuri; 

 creșterea atractivității și calității mediului urban și a peisajului urban, pentru beneficiul 

cetățenilor, economiei și societății în ansamblu. 

                                                           
1 Comisia Europeană, Pachetul de mobilitate urbană – Împreună pentru o mobilitate urbană competitivă, care 

utilizează eficient resursele, Anexa 1 - Un concept pentru PMUD, 2013 
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Prezentul Plan de Mobilitate Urbană al Orașului Ianca, judeţul Brăila are ca scop dezvoltarea 

sustenabilă a mobilităţii în aria de studiu, acesta urmând a funcţiona ca un suport pentru 

pregătirea și implementarea proiectelor și măsurilor finanţate prin Programul Operaţional 

Regional 2014 – 2020 (și programele operaţionale din viitoarele perioade de programare) și alte 

surse asociate bugetelor locale, dar și pentru susţinerea implementării unor proiecte de interes 

naţional care influenţează mobilitatea în aria de studiu. 

 

Planul de mobilitate urbană durabilă tratează următoarele subiecte: 

 Transportul în comun: Planul de mobilitate urbană durabilă furnizează o strategie de 

creștere a calităţii, securităţii, integrării și accesibilităţii serviciilor de transport în comun, 

care acoperă infrastructura, materialul rulant și serviciile; 

 Transportul nemotorizat: Planul de mobilitate urbană durabilă cuprinde un plan de 

creștere a atractivităţii, siguranţei și securităţii mersului pe jos și cu bicicleta; 

 Intermodalitate: planul de mobilitate urbană durabilă contribuie la o mai bună integrare a 

diferitelor moduri și identifică măsurile menite în mod special să faciliteze mobilitatea și 

transportul multimodal coerent; 

 Siguranţa rutieră urbană: Plan de mobilitate urbană durabilă prezintă acţiuni de 

îmbunătăţire a siguranţei rutiere bazate pe analiza problemelor din acest domeniul și pe 

factorii de risc din zone urbană respectivă; 

 Transportul rutier (în mișcare și staţionar): În cazul reţelei rutiere și al transportului 

motorizat, planul de mobilitate urbană durabilă vizează optimizarea infrastructurii rutiere 

existente și îmbunătăţirea situaţiei, atât în punctele sensibile, cât și la nivel general; 

 Logistica urbană: Planul de mobilitate urbană durabilă prezintă măsuri de îmbunătăţire a 
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eficienţei logisticii urbane, inclusiv a serviciilor de livrare de marfă în orașe, vizând 

totodată reducerea externalităţilor conexe precum emisiile de GES, poluarea atmosferică 

și poluarea fonică; 

 Gestionarea mobilităţii: Planul de mobilitate urbană durabilă include măsuri de facilitare 

a unei tranziţii către sisteme de mobilitate mai durabile, implicând cetăţeni, angajatori, 

școli și alţi actori relevanţi; 

 Sisteme de transport inteligente (STI): Deoarece STI sunt aplicabile tuturor modurilor de 

transport și serviciilor de mobilitate, atât pentru călători, cât și pentru marfă, ele pot 

sprijini formularea unei strategii, implementarea politicii și monitorizarea fiecărei măsuri 

concepute în cadrul planului de mobilitate urbană durabilă. 

Prezentul plan de mobilitate urbană durabilă acoperă zona UAT Ianca (Figura 1), formată din 

orașul Ianca și satele: Plopu, Oprișenești, Perișoru, Gara Ianca, Târlele Filiu și Berlești și se 

referă la perioada 2016-2030. 

Figura 1– Zona de acoperire a PMUD 
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1.2. Încadrarea în prevederile documentelor de planificare spațială 

La elaborarea PMUD a Orașului Ianca s-a avut în vedere corelarea cu prevederile documentelor 

de planificare spațială la nivel național, județean și local. 

 

Figura 2 - Localizarea Orașului Ianca în teritoriul național 

 
 

1.2.1. Strategia de dezvoltare teritorială a României - SDTR2 

Conform, legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului și urbanismul, republicată cu 

completările și modificările ulterioare în decembrie 2013, strategiile, politicile și programele de 

dezvoltare durabilă în profil teritorial ar trebui fundamentate pe Strategia de dezvoltare teritorială 

a României. La acest moment, MDRAP a publicat pe site-ul instituției versiunea 2 a Strategiei de 

dezvoltare teritorială a României. Documentul, neaprobat la acest moment, cuprinde viziunea de 

dezvoltare a teritoriului național pentru orizontul de timp 2035. 

Strategia de dezvoltare teritorială a Romaniei (SDTR) este documentul programatic prin care 

sunt stabilite liniile directoare de dezvoltare teritorială a Romaniei la scară regională, 

interregională și națională precum și direcțiile de implementare pentru o perioadă de peste 20 de 

ani integrandu-se aici și aspectele relevante la nivel transfrontalier și transnațional. 

SDTR propune: 

 Susținerea dezvoltării policentrice a teritoriului național; 

 Sprijinirea dezvoltării zonelor economice cu vocație internațională; 

 Asigurarea unei conectivități crescute a orașelor mici și mijlocii cu orașele mari; 

                                                           
2 http://www.sdtr.ro/44/Strategie  

http://www.sdtr.ro/44/Strategie
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 Susținerea dezvoltării infrastructurii de bază prin asigurarea accesului tuturor 

localităților la servicii de interes general; 

 Întărirea cooperării între autoritățile publice de la diferite niveluri administrative în 

scopul asigurării unei dezvoltări armonioase a teritoriului național. 

 

1.2.2. Planul de Amenajare a Teritoriului Național - PATN 

Conform legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului și urbanismul, Planul de amenajare a 

teritoriului național - PATN reprezintă documentul cu caracter director, care include sinteza 

programelor strategice sectoriale pe teremen mediu și lung pentru întreg teritoriul țării. 

Secțiunile Planului de amenajare a teritoriului național sunt: 

 Căi de comunicație, aprobată prin Legea nr.363/21.09.2006 privind aprobarea 

Planului de amenajare a teritoriului național, Secțiunea I - Rețele de transport; 

 Ape, aprobată prin Legea nr.171/04.11.1997 privind aprobarea Planului de amenajare 

a teritoriului național, Secțiunea a II-a – Apă; 

 Zone protejate, aprobată prin Legea nr. 5/06.03.2000 privind aprobarea Planului de 

amenajare a teritoriului național, Secțiunea a III-a - Zone protejate; 

 Rețeaua de localități, aprobată prin Legea nr. 351/06.07.2001 privind aprobarea 

Planului de amenajare a teritoriului național, Secțiunea a IV-a - Rețeaua de localități; 

 Zone de risc natural, aprobată prin Legea nr. 575/22.10.2001 privind aprobarea 

Planului de amenajare a teritoriului național, Secțiunea a V-a - Zone de risc natural; 

 Turismul, aprobată prin Legea nr. 190/26.05.2009 privind aprobarea Planului de 

amenajare a teritoriului național, Secțiunea a VIII-a - Zone cu resurse turistice; 

 Dezvoltarea rurală - Planul de amenajare a teritoriului național, Secțiunea a VIII-a - 

Zone rurale, neaprobată; 

 Infrastructura pentru educație - Planul de amenajare a teritoriului național, Secțiunea 

a VII-a - Infrastructura pentru educație, neaprobată; 

La acest moment acest document unic de planificare a dezvoltării spaţiale la nivel naţional, este 

elaborat în secţiuni sectoriale, necorelate între ele. Abia după aprobarea Strategiei de dezvoltare 

teritorială a României (SDTR) acest document probabil va fi actualizat. În ceea ce privește 

sețiunea căi de comunicații se va impune o corelare cu Master Planul General de Transport al 

României, dar și cu prima generație de planuri de mobilitate aflate la acest moment în curs de 

elaborare. 

 

1.2.3. Planul de Amenajare a Teritoriului Județean Brăila – PATJ Brăila   

Planul de Amenajare a Teritoriului Județean Brăila  a fost realizat de către INCD 

URBANPROIECT  în 2009 conform Legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului și 

urbanismului. Planul de amenajare a teritoriului Județean (PATJ) constituie documentul cu 

caracter director care reprezintă expresia spațială a programului de dezvoltare socio-economică a 

județului.  
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Planul de amenajare a teritoriului judetean se coreleaza cu Planul de amenajare a teritoriului 

national, cu Planul de amenajare a teritoriului zonal, cu programele guvernamentale sectoriale, 

precum si cu alte programe de dezvoltare. Strategia spaţială de dezvoltare se întinde pe o 

perioadă de 15 ani, fiind propus un program individual pentru diferitele etape de implementare – 

pe termen scurt spre mediu (3-5 ani), pe termen mediu spre lung (5-10 ani) şi pe termen lung (15 

ani). 

 

1.3. Încadrarea în prevederile documentelor strategice sectoriale 

 

Strategiile si studiile analizate de consultant au obiective diferite și prezintă un interes variabil 

pentru PMUD. În timp ce unele documente sunt strategice, de dezvoltare și cooperare, altele sunt  

documente strategice specifice pentru transporturi sau pentru accesarea finanțărilor europene. 

Analizarea acestor studii are ca scop o bună înțelegere a contextului economico-social și urban al 

orașului Ianca, a functionării rețelelor de transport de călători și marfă, a celorlalte aspecte 

privind mobilitatea in context socio-economic general, în vederea conștientizării problemelor 

existente și influența acestora asupra conectivității, accesibilității, protecției mediului,  

dezvoltării durabile a zonei. 

 

1.3.1. Master Planul Național de Transport al României 

Concepul de planificare care stă la baza realizării PMUD pune accent deosebit pe coordonarea 

politicilor între sectoarele cu impact asupra calității vieții cetățenilor, dintre care se detașază: 

transporturile, utilizarea teritoriilor, protecția mediului, dezvoltarea economică, mediul social, 

sănătate, siguranță. În acest sens, în cadrul PMUD Ianca se va ține seama de documentele 

relevante menționate la punctele anterioare și de direcțiile strategice privind sistemul de transport 

național care se regasesc în Master Planul General de Transport (MPGT) al României. Acest 

document are la baza un model multi-modal de cerere variabilă care acoperă întregul teritoriu al 

României, precum și o reprezentare a restului Europei, inclusă ca arie modelată externă. În 

cadrul planului sunt stabilite priorități pentru investiții în rețeaua TEN-T central și extinsă. 

Master Planul trebuie să contribuie la dezvoltarea economică a României într-un mod durabil. 

Rezultatele estimate 

Scenariul de prognoză al MPGT ia în considerare mărimea populației precum și rețelele de 

transport și datele socio-economice de referință, motiv pentru care oferă o bază solidă pentru 

elaborarea prognozelor de trafic la nivelul orizonturilor de timp 2020 și 2030.  

Propunerile de dezvoltare a rețelei de transport din zona de influență a PMUD Ianca se vor 

încadra în prevederile strategice și în politica națională care se regăsesc în MPGT al României 

pentru fiecare orizont de timp menționat. 

Proiecte prevăzute în MPGT cu influența directă asupra PMUD Ianca: OR17 – Drumul expres 

Găești-Ploiești-Buzău-Brăila (Muntenia Expres). Obiectivul operațional specific este de a aduce 

îmbunătățiri în ceea ce privește viteza de călătorie între Găești și Brăila, îmbunătățind astfel și 

conectivitatea la nivel regional. Proiectul asigură de asemenea, un traseu de bună calitate pentru 



Orașul IANCA               PLANUL DE MOBILITATE URBANĂ DURABILĂ 2016 

 

16 
 

vehiculele de transport mărfuri între centrele industriale Craiova, Pitești și Ploiești și Galați – 

Brăila.  

 

Figura 3 - Traseul orientativ al drumului expres Găești-Ploiești-Buzău-Brăila 

 
Sursa: Analiza AECOM, Modelul Național de Transport 

1.3.2. Strategia pentru transport durabil pentru 2007 - 2013, 2020 și 2030 (MT) 

Obiectivul general al Stragiei pentru transport durabil îl reprezintă dezvoltarea echilibrată a 

sistemului naţional de transport care să asigure o infrastructură şi servicii de transport moderne şi 

durabile, dezvoltarea sustenabilă a economiei şi îmbunătăţirea. 

Direcțiile de acțiune propuse se impart în trei faze. Prima faza o reprezintă perioada 2007-2013 

ceea ce se presupune că s-au implementat următoarele acțiuni: reconfigurarea reţelei naţionale de 

transport; evaluarea şi prioritizarea proiectelor de dezvoltare şi modernizare a reţelei de transport 

de interes naţional şi european (TEN-T) şi aconexiunilor cu reţeaua naţională; asigurarea 

condiţiilor de derulare a acţiunilor demarate anterior anului 2007; evaluarea şi introducerea 

alternativelor modale şi tehnice; evaluarea şi introducerea politicilor de mediu şi dezvoltare 

durabilă. 

De interes pentru planul de mobilitate reprezintă fazele următoare, respectiv 2014-2020 și 2021-

2030 în care se vor urmări implementare acțiunilor: 

 2014-2021: acţiuni pentru realizarea integrării graduale a reţelei şi serviciilor; 

asigurarea condiţiilor financiare şi tehnice pentru implementarea graduală/etapizată a 
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proiectelor de modernizare şi dezvoltare; consolidarea tendinţelor de restructurare 

modală; finalizarea procesului de liberalizare a pieţei interne de transport; 

implementarea graduală a politicilor de mediu şi dezvoltare durabilă; 

 2021-2030: acţiuni pentru avansarea modernizării şi dezvoltării reţelelor şi serviciilor; 

asigurarea condiţiilor financiare şi tehnice pentru finalizarea proiectelor de 

modernizare şi dezvoltare; construirea unui sistem integrat de transport; generalizarea 

implementării politicilor de mediu şi dezvoltare durabilă. 

1.3.3. Programul Operațional Regional 2014 - 2020 

POR 2014 – 2020 își propune ca obiectiv general creșterea competitivității economice și 

îmbunatățirea condițiilor de viață ale comunităților locale și regionale prin sprijinirea dezvoltării 

mediului de afaceri, a condițiilor infrastructurale și a serviciilor, care să asigure o dezvoltare 

sustenabilă a regiunilor, capabile să gestioneze în mod eficient resursele, să valorifice potențialul 

lor de inovare și de asimilare a progresului tehnologic.  

Acest obiectiv se corelează cu obiectivul european privind creșterea competitivității Regiunilor și 

promovarea echității sociale.  

Axa prioritară în stransă relație cu dezvoltarea și implementarea Planurilor de Mobilitate Urbană 

Durabilă este Axa prioritara 3: Sprijinirea tranzitiei către o economie cu emisii scazute de 

carbon,Prioritatea de investiții: 3.2. Promovarea strategiilor de reducere a emisiilor de dioxid de 

carbon pentru toate tipurile de teritoriu, în particular zone urbane, inclusiv promovarea planurilor 

sustenabile de mobilitate urbană și a unor măsuri relevante pentru atenuarea adaptărilor. 

 

1.3.4. Planul de Dezvoltare Regională (PDR) pentru perioada 2014-2020 

Planul de Dezvoltare Regională (PDR) pentru perioada 2014-2020 este un documente de 

planificare strategică, elaborat de Agenția pentru Dezvoltarea Regională Sud-Est în conformitate 

cu atribuțiile sale în domeniul susținerii dezvoltării regionale. 

PDR prioritizează o serie de investiții de infrastructură de transport regională care au rolul de a 

asigura la un nivel superior mobilitatea (populației și a bunurilor), vor reduce costurile de 

transport de mărfuri și călători, vor promova accesul pe piețe regionale și vor crește siguranța 

traifcului. În același timp, aceste investiții vor duce la diversificarea și creșterea eficienței 

activităților economicela economisirea de energie, creând condiții pentru extinderea schimburilor 

și implicit a invetițiilor productive. Printre drumurile județene prioritare propuse a fi modernizate 

prin POR 2014-2020 se numără și drumurile DJ211A și DJ221 care traversează orașul Ianca și 

care vor aduce avantaje mobilității urbane. 
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Figura 4 – Rețeaua de drumuri județene prioritare și aflate în rezervă propuse spre finanțare în 

perioada 2014-2020 în Regiunea Sud-Est 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Sursa: ADR SE 

1.3.5. Strategia de dezvoltare durabilă a județului Brăila 2014-20203 

Dezvoltarea infrastructurii rutiere și tehnico-edilitare reprezintă un obiectiv strategic care va 

contribui la realizarea obiectivului general de îmbunătățire a calității vieții populației prin 

valorificarea superioară a resurselor existente, propus prin Strategia de dezvoltare durabilă a 

județului Brăila 2014-2020. 

În vederea dezvoltării  infrastructurii de transport se prevăd următoarele acțiuni: 

 Îmbunătăţirea infrastructurii rutiere interne a judeţului Brăila; 

 Dezvoltarea relaţiei rutiere Brăila-Galaţi;  

 Dezvoltarea relaţiei rutiere Brăila-Dobrogea; 

 Dezvoltarea infrastructurii portuare din judeţul Brăila;  

 Dezvoltarea infrastructurii pentru transport intermodal;  

 Dezvoltarea infrastructurii de transport aerian; 

 

                                                           
3 http://www.portal-

braila.ro/Portal/Braila/CJBraila/portal.nsf/AllByUNID/39FF6F51CEF91AEEC2257D09003C634E?OpenDocument  

http://www.portal-braila.ro/Portal/Braila/CJBraila/portal.nsf/AllByUNID/39FF6F51CEF91AEEC2257D09003C634E?OpenDocument
http://www.portal-braila.ro/Portal/Braila/CJBraila/portal.nsf/AllByUNID/39FF6F51CEF91AEEC2257D09003C634E?OpenDocument
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Tabel 1 – Proiect propus prin Portofoliul de proiecte al județului Brăila în cadrul Strategiei de 

dezvoltare durabilă a județului Brăila 2014-2020 

Sursa: Strategia de dezvoltare durabilă a județului Brăila 2014-2020 

1.4. Preluarea prevederilor privind dezvoltarea economică, socială şi de cadru natural 

din documentele de planificare ale UAT-urilor 

1.4.1. Planul Urbanstic General al Orașului Ianca – PUG 

Conform legislației în vigoare, Planul Urbanistic General are caracter de reglementare și 

răspunde programului de amenajare a teritoriului și de dezvoltare a localităților care compun 

unitatea administrativ – teritorială de bază. Acest document se elaborează cu scopurile: 

 Stabilirii direcțiilor, priorităților și reglementărilor de amenajare a teritoriului și 

dezvoltare urbanistică a localităților; 

 Utilizării raționale și echilibrate a terenurilor necesare funcționării urbanistice; 

 Precizării zonelor cu riscuri naturale; 

 Evidențierii fondului construit valoros și a modului de valorificare a acestuia în 

folosul localității; 

 Creșterii calității vieții, cu precădere în domeniile locuirii și serviciilor; 

 Fundamentării realizării unor investiții de utilitate publică; 

 Asigurării suportului reglementar pentru eliberarea certificatelor de urbanism și 

autorizațiilor de construire; 

 Corelării intereselor colective cu cele individuale în ocuparea spațiului. 

Planul Urbanistic General al Orașului Ianca a fost finalizat în 2012 și se află în etapa de obținere 

a  avizului de mediu.  

PMUD a luat în calcul propunerile de dezvoltare din PUG care răspund unor probleme privind 

mobilitatea actuală, sau în cazul în care acestea joacă un important rol strategic, respectiv: 

 Amenajare trotuare şi rigole; 
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 Asfaltarea străzilor;  

 Amenajarea de treceri de pietoni „inteligente” (lămpi cu lumină intermitentă, 

semnalizarea luminoasă de atenţionare cu „flash” etc.); 

 Nevoia introducerii unor trasee directe de transport în comun din Ianca către satele 

Berleşti şi Târlele Filiu; 

 Valorificarea din punct de vedere economic a Aeroportului Ianca. 

 

1.4.2. Strategia de Dezvoltare Locală a Orașului Ianca 

Strategia de dezvoltare reprezintă documentul cadru fundamental pentru perspective de 

dezvoltare a orașului Ianca. Prioritățile prevăzute în această strategie se încadrează în obiectivele 

Strategiei de Dezvoltare Județeană Brăila, Strategiei de Dezvoltare Regională Sud-Est, precum și 

în cele prevăzute în Strategia de dezvoltare a României pentru perioada 2014-2020. 

Strategia cuprinde o analiză a potențialului socio-economic a UAT-ului Ianca, stabilind în final o 

prioritizare a investițiilor până în 2026 care vor contribui la dezvoltare economică a orașului. 

Viziunea strategică a orașului Ianca reprezintă crearea unui loc în care oamenii vor să trăiască, o 

comunitate unită şi sigură, cu un viitor de creştere echilibrată şi oportunităţi în care cetăţenii sunt 

auziţi şi luaţi în considerare iar mediul înconjurător este respectat.  

Tabel 2 – Proiecte propuse prin Strategia de Dezvoltare Locală și care au impact asupra 

mobilității urbane a orașului Ianca 

Nr. 

crt. 

Proiect - 

nume 

Nume 

finanțator 

Obiectiv general Rezultate Valoare 

totală 

Contribuți

e proprie 

Finanțare 

1. Reabilitare  și 

modernizare 

străzi din 

interiorul 

satelor Târlele 

Filiu și 

Berlești. 

Primăria 

Ianca 

Reabilitare  și 

modernizare 

drumuri Târlele 

Filiu și Berlești. 

Reabilitare  și 

modernizare 16 km de 

drum comunal. 

2.000.00

0 euro 

200.000 

euro 

1.800.000 

euro 

 

2. Realizare de 

parcări în 

zona centrală  

a orașului și 

spații verzi. 

Primăria 

Ianca 

Realizare de 

parcări în zona 

centrală  a orașului 

și spații verzi. 

Realizare de parcări în 

zona blocurilor – 

refacerea spațiilor verzi. 

9.400.00

0 lei 

 

329 .000  

lei 

9.729.000 

lei 

3. Înființare piste 

bicicliști. 

Primăria 

Ianca 

Înființare piste 

bicicliști pentru un 

trafic civilizat și 

evitarea riscurilor 

în trafic. 

Înființarea a 15 km de 

piste pentru bicicliști. 

- rastele pentru parcarea 

bicicletelor în zona 

centrală a orașului, dar și 

de-a lungul pistelor. 

500.000 

euro 

100.000 

euro 

400.000 

euro 

Sursa: Strategia de Dezvoltare Locală a Orașului Ianca 
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2. Analiza situației existente 
 

2.1. Contextul socio-economic 

2.1.1. Așezare geografică  

Orașul Ianca este așezat în partea central-vestică a județului  Brăila, pe DN2B, drum aflat în 

directă legătură cu următoarele drumuri județene și comunale: DJ221- Ianca-Șuțești, DJ 211- 

Ianca Gară-Bordei Verde, DC 35-Ianca-Berlești, DC 36-Ianca-Târlele-Filiu și DC 37 Ianca Gară-

Plopu.  

Figura 5 - Amplasarea orașului Ianca în județ 

 
 

Teritoriul administrativ al orașului Ianca are o formă poligonală,  are o suprafață de 186,14 km², 

din care 11,55 km² intravilan și  se învecinează cu următoarele teritorii comunale: Mircea-Vodă 

la vest, cea mai lungă limită de comună, Bordei-Verde la sud-est, Șuțești la nord,Traianu la est, 

Movila Miresii la nord-est, Cireșu la sud-vest, Vișani la nord-vest și Zăvoaia la sud.  De la nord 

la sud, teritoriul Unității Administrativ- Teritoriale Ianca se desfășoară pe 18,5 km, iar de la vest 

la est pe 15,3 km. 

În prezent localitatea Ianca are în subordine administrativă localităţile: Berleşti, Gara Ianca, 

Oprișenești , Perişoru, Plopu, Târlele Filiu. 

Sat Plopu – este așezat la 1 km nord de punctul de intersecție al căii ferate Făurei-Brăila cu 

DN2B, din care se desprinde DC 37. La 1 km sud, se află stația de cale ferată și satul Gara Ianca. 
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Are o suprafață de 98,23 ha și o dispunere a străzilor într-un sistem rectangular perfect pe o 

lungime totală de 13,373 km.  

Sat Perișoru – este situat la 45 km sud-vest de Brăila, este separat de Orașul Ianca prin calea 

ferată Făurei-Galați. Se leagă de Ianca prin DJ221 Șuțești-Perișoru, care traversează Ianca de la 

nord la sud,trece peste calea ferată, traversează apoi satul Perișoru, după care se continuă, spre 

sud, cu DC 36 Târlele-Filiu. Este un sat tipic linear, dezvoltat de-a lungul șoselei DC36. Are o 

suprafață de 100,58 ha și o lungime totală a străzilor de 12,229 km.  

Satul Oprișenești – se află în Câmpia Brăilei și este așezat pe DN2B, care trece prin centrul 

satului de la est la vest. Are legături spre vest cu Gara și Orașul Ianca, iar spre est cu Urleasca. 

Are o suprafață de 88,33 ha și o lungime totală a străzilor de  8,900 km.  

Satul Târlele-Filiu – este așezat pe DC36, între Perișoru la nord și Ionești la sud.Are o suprafață 

de 68,6 ha și o lungime totală a străzilor de 6,597 km.  

Satul Berlești – este așezat la 5 km sud-vest de satul Perișoru și la circa 7 km sud-est de stația de 

cale ferată Dedulești. Principalul drum de acces este DC 35 Perișoru-Berlești- Batogu. Are o 

suprafață de 136,62 ha și o lungime totală a străzilor de 6,895 km.  

Satul Gara Ianca- este așezat în gara cu același nume, de pe linia ferată Brăila-Făurei, dată în 

folosință în 1872. Este un sat linear, foarte mic, ce are legături pe DN2B cu Ianca, spre vest, și cu 

Oprișenești spre est, iar pe DC 37 cu Plopu, spre nord și are o suprafață de 50,72 ha. 

 

2.1.2. Caracteristici demografice 

Orașul Ianca este încadrat la secțiunea localităților urbane de rang III conform Planului de 

amenajare a teritoriului naţional, secțiunea IV (Legea 351/2001) și are o pupulație de 10.343 de 

locuitori, conform ultimului recensământ efectuat în 2011, fiind al II-lea oraș din Județul Brăila, 

după municipiul Brăila. 

Tabel 3 - Populaţia Orașului Ianca pe localități 

Localitate Populaţie 

Oraș Ianca 10343 

Ianca 6078 

Berlești 374 

Gara Ianca 60 

Oprișenești 766 

Perișoru 1051 

Plopu 1431 

Târlele Filiu 583 

Sursa: Direcția Județeană de Statistică Brăila, Recensământul Populaţiei şi al Locuinţelor 2011 
 

Din punct de vedere demografic, oraşul a avut o evoluţie ascendentă după 1990 dar într-un ritm 

redus cu corectarea la data înregistrării cenzitare; între 1992 şi 2002 efectivul s-a redus cu 353 

locuitori iar între 1992 şi 2011 cu 1393 locuitori. În fapt, scăderea cea mai importantă s-a produs 
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între ultimele 2 recensăminte. Cauzele acestei evoluţii le regăsim în reducerea ratei natalităţii în 

perioada analizată şi migraţia externă şi internă determinate de criza economică declanşată în 

anul 2008. 

Tabel 4 – Evoluţia demografică a oraşului Ianca la recensămintele populaţiei 

An 1992 2002 2011 

Locuitori 11736 11383 10343 

Sursa: Direcția Județeană de Statistică Brăila 

Figura 6 - Evoluţia demografică a oraşului Ianca la recensămintele populaţiei 

 

Sursa: Direcția Județeană de Statistică Brăila 

Datele generate de Direcția pentru Evidența Persoanelor și Administrarea Bazelor de Date - 

Registrul Național de Evidență a Persoanelor (INS – TEMPO Online) arată în continuare o 

scădere lentă a populației. 

 

Figura 7 - Evoluţia demografică a oraşului Ianca la recensămintele populaţiei 

 
Sursa: Institutul Național de Statistică – TEMPO Online 
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Figura 8 – Populația Orașului Ianca pe sexe și grupe de vârste 

 
Sursa: Direcția Județeană de Statistică Brăila, Recensământul Populaţiei şi al Locuinţelor 2011 

 

Din punct de vedere etnic, la recensământul din 2011 românii erau majoritari în oraşul Ianca 

(96.9%) iar cea mai importantă minoritate etnică era cea rroma, 299 de persoane, reprezentând 

3%.  

Figura 9 – Starea civilă a populației din orașul Ianca 

 
Sursa: Direcția Județeană de Statistică Brăila, Recensământul Populaţiei şi al Locuinţelor 2011 
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Tabel 5 – Nivelul  de educație a populației din orașul Ianca 

Orașul 

IANCA 

Populația 

stabilă 

de 10 ani  

și peste  

 

TOTAL 

N I V E L U L    I N S T I T U Ț I E I     D E    ÎN V ĂȚĂ M Â N T    A B S O L V I T E 

Superior 
Post- 

liceal  

și de  

maiștri 

Secundar 

Primar 

Fără școală 

absolvită 

Total 

din care: 

Total 

Superior 

Inferior  

(gimnazial) 
Total 

din care: 

Universitar  

de 

 licență 

Liceal 

Profesional 

și de  

ucenici 

Persoane 

analfabete 

Total, 

din care: 9314 561 507 15 209 6617 2657 1087 2873 1650 277 

Masculin 4610 254 234 3 135 3407 1323 846 1238 678 136 

Feminin 4704 307 273 12 74 3210 1334 241 1635 972 141 

Sursa: Direcția Județeană de Statistică Brăila, Recensământul Populaţiei şi al Locuinţelor 2011 

 

Din punct de vedere demografic, oraşul a avut o evoluţie ascendentă după 1990, dar într-un ritm 

redus cu corectarea la data înregistrării cenzitare; între 1992 şi 2002 efectivul s-a redus cu 353 

locuitori iar între 1992 şi 2011 cu 1687 locuitori (-14% faţă de efectivul reper din 1992). În fapt, 

scăderea cea mai importantă s-a produs între ultimele 2 recensăminte. Cauzele acestei evoluţii le 

regăsim în reducerea ratei natalităţii în perioada analizată şi migraţia externă şi internă 

determinate de criza economică declanşată în anul 2008. 

Se poate afirma că nu scăderea în sine a numărului populaţiei reprezintă factorul cel mai 

îngrijorător, ci faptul că acestei evoluţii i se asociază o degradare continuă a structurii pe vârste 

datorată procesului de îmbătrânire a populaţiei. Aceasta înseamnă diminuarea grupelor de vârstă 

tinere şi creşterea celor în vârstă (peste 65 ani), proces care va afecta pe termen lung populaţia 

oraşului Ianca.  

Din punct de vedere demografic, populaţia oraşului Ianca se consideră îmbătrânită cu o pondere 

peste 5% a persoanelor cu vârsta peste 65 ani4 în anul 2010. Chiar dacă ponderea persoanelor în 

vârstă este relativ scăzută, vor creşte nevoile de servicii sociale şi de sănătate destinate populaţiei 

vârstnice, amenajarea unor dotări specifice grupei a III-a de vârstă etc.  

 

2.1.3. Economia locală – Profilul economic al orașului Ianca 

 

Amplasarea geografică pe axa de circulaţie Buzău – Brăila reprezintă un principal factor de 

dezvoltare a oraşului Ianca. Distanţele faţă de municipiul reşedinţă de judeţ (Brăila) sunt: 40 km 

pe calea ferată şi 36 km rutier (DN 2B). La distanţe mai mici se află oraşul Făurei adică, 20 km 

feroviar şi respectiv 17 km rutier (DN 2B). 

Prezenţa resurselor de hidrocarburi, intrate în exploatare după anul 1970, a constituit elementul 

cheie în dezvoltarea numerică şi transformarea urbană a localităţii. La cele de mai sus  se adaugă 

magistralele de transport petrol şi gaze, reţeaua de fibră optică şi potenţialul agricol ridicat. 

                                                           
4 O populaţie este tânără dacă ponderea populaţiei cu vârsta peste 65 ani este sub 5%. Vladimir Trebici, Demografie, 

Editura Ştiinţifică şi Enciclopedică, Bucureşti, 1979   
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Prin dezvoltarea economică industrială, oraşul Ianca este al doilea ca mărime în judeţul Brăila, 

după reşedinţa de judeţ. 

Principala resursă ce se găseşte în subsolul teritoriului administrativ al oraşului Ianca este 

zăcământul de hidrocarburi localizat la Oprişeneşti, Plopu şi Perişoru.  

Resursele forestiere aproape lipsesc din peisajul delimitat administrativ al oraşului Ianca şi sunt 

reprezentate de aliniamentele de tip lizieră. Vegetaţia arbustivă şi subarbustivă mai apare pe 

malul estic al lacului Plopu şi în arealul aerodromului militar. Din bilanţul structurii fondului 

funciar suprafeţele cu păduri şi alte tipuri de vegetaţie ocupă 64 ha (la nivelul anului 2010). 

Această notă austeră este specifică judeţului Brăila, ponderea suprafeţelor forestiere în structura 

fondului funciar fiind sub 10% la nivel judeţean. Deşi nevalorificate încă, în subsolul 

administrativ a oraşului Ianca, au fost identificate prin foraje ape minerale (clorurate, sulfatate, 

sodice, magneziene concentrate). 

Profilul economic tradiţional al oraşului Ianca este de cel tip agro-industrial. Principalele 

activităţi care constituie economia acestui oraş de câmpie sunt industria extractivă, la care se 

adaugă transporturi, depozitare şi servicii. Puţin dezvoltate sunt construcţiile, comerţul, 

activitatea turistică şi activităţile meşteşugăreşti. 

 

Tabel 6 - Structura agenților economici din Ianca, în funcție de domeniul lor de activitate 

Nr. 

crt. 
Domeniul de activitate 

Nr. agenți 

economici 
Pondere 

1 
Comerț cu ridicata și cu amănuntul; repararea autovehiculelor și 

motocicletelor 
124 

40.58% 

2 Hoteluri și restaurante 24 
7.9% 

3 Activități profesionale, științifice și tehnice 7 
2% 

4 Agricultură, silvicultură și pescuit 30 
10% 

5 Industria prelucrătoare 27 
9% 

6 
Distribuția apei; salubritate; gestionarea deșeurilor, activități de 

decontaminare 
1 

0.33% 

7 Transport și depozitare 30 
9.9% 

8 Activități de servicii administrative și activități de servicii suport 5 
2% 

9 Informații și comunicații 4 
1% 

10 Construcții 24 
7.96% 

11 Intermedieri financiare și asigurări 2 
1% 
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12 Activități de spectacole culturale și recreative 3 
1% 

13 Alte activități de servicii 6 
2% 

14 Învățământ 2 
1% 

15 
Producția și furnizarea de energie electrică și termică, gaze, apă caldă 

și aer condiționat 
1 

0.33% 

16 Sănătate și asistență socială 5 
2% 

17 Tranzacții imobiliare 5 
2% 

  TOTAL 300 100% 

 

2.1.4. Forța de muncă 

La nivelul orașului Ianca, cel mai important pol al zonei periurbane și al doilea oraș ca mărime 

din județ după municipiul Brăila, sunt înregistrate următoarele valori ale forței de muncă: 

Tabel 7 – Numărul mediu al salariaților 

AN 
Oraș IANCA 

(număr persoane) 

Județ Brăila 

(număr persoane) 

2010 1487 62644 

2011 1703 63066 

2012 1823 62893 

2013 1795 61734 

2014 1845 61542 

Sursa – INSSE Tempo online 

 

Tabel 8 – Populația ocupată civilă pe activități ale economiei naționale la nivel de secțiune 

CAEN Rev.2 (număr persoane) 

Județ Brăila 2010 2011 2012 2013 2014 

TOTAL, din care 97500 99200 98700 97400 96900 

AGRICULTURA, SILVICULTURA SI 

PESCUIT 37600 39400 39900 38100 

 

38500 

INDUSTRIE 27000 27600 27000 26400 26000 

CONSTRUCTII 12200 11500 11100 12400 12100 

COMERT CU RIDICATA SI CU 

AMANUNTUL 15800 15900 16000 16000 

16000 

TRANSPORT SI DEPOZITARE 4900 4800 4700 4500 4300 

Sursa – INSSE Tempo online 
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Tabel 9 – Evoluția numărului șomerilor înregistraţi și rata şomajului 

Anii 

Şomerii înregistraţi la 

Agenţiile pentru ocuparea 

forţei de muncă  

(număr persoane) 

din care: 

femei 

Rata 

şomajului - 

total (%) 

Rata 

şomajului - 

femei (%) 

2010 608 221  36,3 

2011 468 144  30,7 

2012 440 148  33,6 

2013 505 168  33,2 

2014 537 178  33,1 

Sursa – INSSE Tempo online 

Tabel 10 – Împărțirea șomerilor aflați în evidența A.J.O.F.M. Brăila la data de 31.10.2016 

 

Localitate 

Total șomeri 

indemnizabili 

Total șomeri 

neindemnizabili 

 

Total șomeri 

Total Femei Total Femei Total Bărbați Femei 

Ianca 67 17 380 127 447 303 144 

Sursa: website AJOFM Brăila http://www.braila.anofm.ro/ 

Tabel 11 - Mișcarea naturală a populației (număr persoane) 

An 

Născuți vii Decedați Sporul natural 

Județ 

BRĂILA 
Oraș IANCA 

Județ 

BRĂILA 

Oraș 

IANCA 

Județ 

BRĂILA 

Oraș 

IANCA 

2010 2940 101 2442 49 1,2% 2,06% 

2011 
2589 113 2340 35 1,10% 3,22% 

2012 2607 101 2343 56 1,12% 1,80% 

2013 2473 85 2378 41 1,03% 2,07% 

2014 2410 79 2355 34 1,02% 2,32% 

Sursa – INSSE Tempo online Starea de ocupare a forței de muncă și gradul de sarăcie 

2.2. Rețeaua de transport 

2.2.1. Rețeaua rutieră 

Orașul Ianca este situat în partea central-vestică a județului Brăila, pe DN2B, la următoarele 

distanțe rutiere față de principalele oraşe din regiunea sud-estică a țării: Brăila - 45 km, Galaţi - 

71,3 km, Râmnicu Sărat - 47,3 km, Buzău - 59,3 km. 

 

 

http://www.braila.anofm.ro/
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Orașul Ianca se învecinează cu următoarele localități: 

 la N – Șuțești; 

 la E – Traianu;  

 la S – Zăvoaia; 

 la V – Mircea-Vodă;   

 la NE – Movila Miresii;  

 la SE – Bordei-Verde;  

 la SV – Cireșu; 

 la NV – Vișani.  

 

Figura 10 – Localizarea Orașului Ianca și localitățile învecinate în teritoriul județean 

 
Oraşul Ianca este traversat de şase căi de acces principale – drumuri de importanţă  naţională, 

judeţeană şi locală – foarte importante pentru asigurarea mobilității navetiștilor care tranzitează 

orașul folosind aceste rute: 

 Drumul național 2B (DN2B) traversează orașul Ianca de la est la vest şi are aproximativ 

13,90km. Drumul naţional face legătura între Buzău-Făurei-Ianca-Brăila şi are o lungime 

totală de aproximativ 104km. Conform CESTRIN, traficul zilnic mediu actual înregistrat 

pe DN2B în anul 2015 indică un total de 5450 de vehicule. 

 DJ221 face legătura dintre Ianca şi Şuţeşti şi drumul naţional 22 și are o lungime de 9,01 

km; 

 Drumul județean 211 (DJ 211), Ianca – Bordei Verde, străbate orașul de la sud la nord, 

intersectând DN2B în interiorul localității. DJ211 face legătura dintre Ianca şi  Bordei 

Verde și are o lungime de 6,20 km pe teritoriul UAT Ianca. 

 Drumul comunal 35 (DC 35) leagă Ianca de Berlești și are o lungime de 6,5 km pe 

suprafața UAT-ului. 

 Drumul comunal  36 (DC 36) face legătura dintre Ianca, Perişoru şi Târlele Filiu și are o 
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lungime de 7,5 km în cadrul UAT-ului. 

 Drumul comunal 37 (DC 37) leagă Ianca de Plopu și are o lungime de 1,60 km în cadrul 

UAT-ului. 

La nivelul localităţii, principala sursă  generatoare de trafic, este drumul naţional  DN2B care 

leagă oraşele din estul României (Buzău, Făurei, Ianca, Brăila, Galaţi). Acest drum naţional 

aduce în localitate un trafic de tranzit important ca valori. Se estimează că din totalul traficul 

generat de DN2B, 70-85% din traficul reprezintă trafic de tranzit. 

Sursele secundare generatoare de trafic le reprezintă DJ221 care face legătura între Ianca şi 

localităţile din nord şi DJ 211 care face legătura cu localităţile din sud. Traficul generat de DJ221 

şi DJ 211 reprezintă aproximativ 10-15% din traficul auto din localitate.   

Circulaţia auto majoră este în prezent asigurată de şase drumuri de interes naţional, judeţean şi 

local de categoria a III-a: DN2B, DJ 211, DJ 221, DC35, DC36 şi DC37. Reţeaua secundară este 

reprezentată de străzile din Ianca, sat Perişoru, sat Berleşti, sat Târlele Filiu, sat Oprişeneşti, sat 

Plopu şi sat Gara Ianca. 

Rețeaua stradală a UAT Ianca are o configurație, în general, rectangulară (face excepție Târlele 

Filiu, care are o configurație radială), cu pante longitudinale ale străzilor sub 2%. Lățimea 

străzilor – partea carosabilă – este cuprinsă între 3 și 7 m. 

În ceea ce privește fluența circulației pe rețeaua stradală existentă din localitatea Ianca sunt 

prezente câteva disfuncții majore: 

 uzura îmbrăcăminților asfaltice; 

 lipsa unor îmbrăcăminți carosabile permanente corelată cu deprofilarea pe suprafețele 

carosabile împietruite sau din pământ; 

 elemente geometrice ale rețelei stradale în mare parte necorespunzătoare, atât în profil 

transversal, cât și în profil longitudinal; 

 lipsa unor elemente de organizare orizontală și verticală a circulației; 

 incomodări între diferitele tipuri de circulație  - între circulația autovehiculelor și 

circulația atelajelor trase de cai (căruțe), între circulația auto și cea pietonală, dar și a 

bicicletelor; 

 probleme legate de sistematizarea verticală. 

Din lungimea totală de străzi din localitatea Ianca 70% este deprofilată, prezentând gropi, făgașe 

etc., fapt care duce pe anumite tronsoane, pe timp ploios, la îngreunarea circulației. În profil 

transversal, marea majoritate a străzilor pietruite și din pământ nu au șanțuri amenajate 

corespunzător. În general, în localitatea Ianca sistematizarea verticală a rețelei stradale este 

deficitară, principala consecință fiind evacuarea necorespunzătoare a apelor pluviale. 

 

Tabel 12 – Situația străzilor din U.A.T. Ianca 
 

 

U.A.T. 

Ianca 

Căi de transport rutiere 

Lungimea 

totală a 

rețelei 

stradale (km) 

Din care: Din care: Din care:  

Suprafață 

carosabilă 

(mp) 

Lungime 

străzi 

asfaltate (km) 

Lungime 

străzi 

pietruite (km) 

Lungime străzi 

nemodernizate 

(pământ) (km) 

Oraș Ianca 32,951 20,706 12,245 - 203.616 

Sat 8,900 5,417 2,091 1,392 47.170 
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Oprișenești  

Sat Perișoru 12,229 9,703 2,526 - 60.289 

Sat 

Târlele Filiu 

6,597 - 6,597 - 28.289 

Sat Plopu 13,373 11,748 1,625 - 60.981 

Sat Berlești 6,895 - 6,895 - 25.516 

Sat Gara 

Ianca 

2,860 0,379,45 2,480 - - 

Sursa: Primăria Ianca – Planul de analiză a riscurilor 

 

Tabel 13 – Suprafața totală ocupată de zona străzilor 

U.A.T. 

Ianca 

Suprafața totală ocupată de zona 

străzilor (inclusiv trotuare, fâșii de spații 

verzi, șanțuri) 

Oraș Ianca 627.222 mp 

Sat Oprișenești  77.642 mp 

Sat Perișoru 127.890 mp 

Sat 

Târlele Filiu 

190.724 mp 

Sat Plopu 160.832 mp 

Sat Berlești 94.956 mp 

Sursa: Primăria Ianca – Planul de analiză a riscurilor 

Circulația majoră se desfășoară momentan pe DN2B, Calea Brăilei, strada Sărățeni, strada Gării, 

DJ 221, DC 35 și DC 36. Traficul greu se înregistrează pe aceeași rețea de drumuri. 

 

2.2.2. Rețeaua de căi ferate 

Magistrala de cale ferată electrificată 700 traversează de la est la vest orașul Ianca. Aceasta face 

legătura între Galați – Brăila – Făurei – Buzău – Urziceni. 

Calea ferată existentă pe teritoriul U.A.T. Ianca are aproximativ 9 kilometri lungime și face 

legătura între Brăila și Buzău. De asemenea, mai există o cale ferată de aproximativ 3 kilometri, 

care momentan este în conservare, dar, care a avut rolul să deservească fosta unitate militară 

U.M. 02415.  

Starea tehnică a liniilor și nivelul dotărilor nu permit viteze mai mari de 60 – 80 km/h. Cu toate 

acestea, numărul trenurilor care tranzitează gara Ianca este unul considerabil, reprezentând un 

nod de legătură pentru călătoriile ce au ca destinație orașe mari din țară: București, Iași, 

Constanța, Brașov etc. 

În anumite garnituri de tren se găsesc vagoane speciale transportatoare de substanțe periculoase 

(substanțe toxice, explozive, incendiare) pentru care există un plan de analiză a riscurilor și de 

intervenție în caz de situații de urgență (accidente chimice, distrugerea/avarierea unor vagoane, 

incendii, tamponări, deraieri etc.).  
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Tabel 14 – Trenuri ce trec prin stația Ianca 

 
Sursa: http://www.mersultrenurilorcfr.ro/imtif/rute.aspx?lng=ro 

2.2.3. Transport aerian  

În cadrul U.A.T. Ianca există un aerodrom militar, care, momentan, nu mai este operațional, 

aflându-se în stare de conservare. 

 

2.2.4. Sistemul de parcări 

În orașul Ianca există 200 de locuri de parcare în regim public amenajate.  

 

Tabel 15 – Structura rețelei de străzi mici, parcări, trotuare din orașul IANCA 

 

Categorie drum 

 

Număr 

 

Total km 

drumuri 

 

 

Total  km 

trotuare 

 

Total km alei 

pietonale 

 

Număr 

locuri de 

parcare 

Drum comunal 3 20,47 - - - 

Drum vicinal 2 15,21 - -           - 

http://www.mersultrenurilorcfr.ro/imtif/rute.aspx?lng=ro
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Străzi 116 75 80 5,28 200 

TOTAL 121 110,68 80 5,28 200 

Sursa – Biroul Urbanism, Primăria IANCA 

 

2.3. Transport public 

În prezent, orașul Ianca dispune doar de transport școlar destinat elevilor, excepție făcând zilele 

de târg (marțea și vinerea), când se asigură transportul locuitorilor din Târlele Filiu și din Berlești 

către Ianca. Transportul școlar este gestionat de Primăria Ianca prin Serviciul public de cultură, 

sport și administrativ gospodăresc. 

Conform datelor din cadrul Primăriei Ianca, situația parcului auto care asigură transportul școlar 

are o capacitate de 150 de pasageri/zi și arată astfel: 

Tabel 16 - Situația parcului auto 

Nr. 

crt. 

Marca 

vehicul 

Anul 

fabricației 

Kilometri 

parcurși până în 

prezent 

Număr maxim 

de locuri pe 

scaun 

Număr maxim 

de locuri în 

picioare 

1. VOLVO 1997 450.000 57 - 

2. MERCEDES 1993 625.000 43 20 

3. FORD 2007 118.120 16 +1 - 

4. RENAULT 2011 41.320 16 +1 - 

Sursa – Biroul Urbanism, Primăria IANCA 

 

Figura 11 – Autobuz școlar 

 

Având în vedere distanțele mari între Ianca și satele Berlești și Târlele Filiu este necesară 

înființarea unor trasee de transport în comun. 
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Figura 12 – Distanțele dintre Orașul Ianca și satele aflate în administrare 

 

 

2.4. Transport de marfă 

În situația actuală circulația vehiculelor de marfă este permisă pe toate străzile din rețeaua 

stradală a orașului Ianca. 

Având în vedere poziția geografică a orașului Ianca, pe teritoriul acestuia se desfășoară transport 

de marfă și, totodată, trafic greu. În general, transporturile de marfă tranzitează Calea Brăilei, 

strada Sărățeni, strada Gării, DN2B, DJ 221, DC 35 și DC 36. De asemenea, transportul de marfă 

se realizează și pe calea ferată. 

 

2.5. Mijloace alternative de mobilitate 

Într-un oraș de dimenisuni reduse, precum Ianca, avem de-a face cu călătorii pe distanțe scurte, 

ceea ce reprezintă un mediu propice pentru utilizarea modurilor de transport nemotorizate, 

contribuind astfel la realizarea unei mobilități durabile. O alternativă la modul de transport 

motorizat îl reprezintă mersul cu bicicleta sau pe jos. Aceste mijloace de mobilitate sunt 

promovate prin PMUD, unul din obiectivele acestuia fiind adaptarea infrastructurii necesare 

deplasării cu bicicleta sau pe jos, inclusiv persoanelor cu mobilitate redusă. Încurajarea 

mijloacelor alternative de mobilitate contribuie și la sporirea atractivității zonei prin facilitarea 

accesului la obiective turistice, culturale, istorice sau de agrement. 

În prezent lipsește planificarea rețelei de velorute pe ansamblul orașului Ianca. De asemenea, nu 

există trasee de piste pentru biciclete, nici centre de închiriere biciclete. În zonele centrale ale 

orașului se regăsesc doar câteva rastele pentru suportul bicicletelor. 
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Traficul auto provoacă mari neajunsuri calității vieții urbane, reducând posibilitățile de circulație 

și staționare a pietonilor. Astfel, mersul pe jos este afectat de parcarea ilegală pe stradă, care 

obstrucționează accesul pietonilor către anumite puncte de interes. Se impune, așadar, 

implementarea unor măsuri în vederea îmbunătățirii circulației atât a pietonilor, cât și a 

autovehiculelor. 

 

2.6. Managementul traficului 

Managementul traficului la nivelul orașului Ianca poate fi realizat prin folosirea următoarelor 

instrumente: 

 Politica privind parcarea – oferta de locuri de parcare, interzicerea/posibilitatea parcării în 

anumite zone. 

 Măsuri privind siguranța rutieră – educație rutieră, măsuri corective, monitorizare etc. 

 

2.6.1. Parcările 

Parcările reprezintă una din cele mai importante probleme ale planificării transportului în orașe. 

În același timp are un impact și asupra planificării urbane, interacționând cu transportul public și 

influențând realizarea unui trafic lejer. Parcările publice existente la nivelul orașului Ianca sunt 

gestionate de Biroul de Urbanism din cadrul Primăriei și sunt în număr de 200, furnizând o 

alternativă parcării pe stradă. Cu toate acestea, există zone în care cererea de locuri de parcare 

este mare, iar numărul de spații de parcare este scăzut. Pe lângă acest lucru, mai sunt șoferi care 

parchează neregulamentar, utilizând spațiul în afara celui destinat parcării, reducând, astfel, 

confortul și siguranța pietonilor. Măsurile ce se vor implementa în legătură cu parcările vor viza 

următoarele: crearea unor alternative la parcarea în centru, reducerea numărului de parcare în 

centru și în fața punctelor principale de interes pentru locuitori sau vizitatori (magazine, poștă, 

bancă, farmacie etc.), reducerea parcării ilegale. 

 

2.6.2. Siguranța circulației 

Siguranța circulației a fost analizată în raport cu accidentele înregistrate la nivelul rețelei de 

transport în perioada 2014 – 2016, date puse la dispoziție de Poliția orașului Ianca la solicitarea 

Beneficiarului. Ceea ce se poate observa cu ușurință este faptul că numărul accidentelor rutiere 

este în creștere, în 2016 înregistrându-se dublul numărului de accidente din 2014.  

Tabel 17 – Statistica accidentelor rutiere 
 2014 2015 2016 

Accidente 7 13 14 

Morți 0 3 2 
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Răniți grav 5 8 2 

Răniți ușor 4 13 15 

Sursa: Poliția orașului Ianca 

 

În imaginea de mai jos se observă zonele cu risc ridicat de accidente – cele trei zone marcate cu 

puncte negre (toate amplasate pe DN2B, axa principală de circulație). 

 

Figura 13 – Zone cu risc de accidente 

 

 

2.7. Identificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate 

Zonele cu nivel ridicat de complexitate pot fi considerate cele cu densitate mare de locuitori – în 

cazul orașului Ianca densitatea populației este de 69 locuitori/kmp (sub media pe județ).  

În cadrul U.A.T.-ului zonele de complexitate ridicată au legătură, în principal, cu DN2B – Calea 

Brăilei și intersecțiile cu celelalte drumuri (DJ 221, DJ 211, DC 35, DC 36, DC 37), zona 

centrală a orașului (intersecția cu strada Sărățeni) și se pot observa în figura de mai jos. 

Având în vedere faptul că marea parte a traficului de tranzit se regăsește pe DN2B, mobilitatea 

urbană în această zonă are un rol important, necesitând îmbunătățiri pentru reducerea efectelor 

negative (degradarea fizică a asfaltului, poluare fonică și a aerului, aglomerație etc.). În acest 

sens, alături de reabilitarea fizică a infrastructurii, de modernizarea elementelor tehnice și de 
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optimizarea sistemului de circulație, intervențiile în domeniul mobilității trebuie să vizeze 

extinderea și accentuarea componentei pietonale și cicliste. 

 

Figura 14 – Zone de complexitate ridicată 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Orașul IANCA               PLANUL DE MOBILITATE URBANĂ DURABILĂ 2016 

 

38 
 

3. Modelul de transport 

3.1. Prezentare generală și definirea domeniului 

Conform normelor metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului 

şi urbanismul, de elaborare şi actualizare a documentaţiilor de urbanism din 26.02.2016, PMUD 

are rolul de planificare şi modelare a mobilităţii în raport cu nevoile şi priorităţile de dezvoltare 

spaţială de la nivelul unităţii administrativ-teritoriale şi urmăreşte  obiectivele de mai jos: 

a) îmbunătăţirea eficienţei serviciilor şi infrastructurii de transport; 

b) reducerea necesităţilor de transport motorizat,  

c) reducerea impactului asupra mediului şi reducerea consumului de energie pentru 

activităţile de transport; 

d) asigurarea unui nivel optim de accesibilitate în cadrul localităţii; 

e) asigurarea unui mediu sigur pentru populaţie; 

f) asigurarea accesibilităţii tuturor categoriilor de persoane, inclusiv pentru persoanele cu 

dizabilităţi. 

Pentru reprezentarea mobilității, respectiv a deplasărilor de persoane și mărfuri, sunt utilizate 

diverse modele. Metoda și foile de calcul utilizate în cadrul analizei matematice  sunt prezentate 

în anexele privind Modelul de transport. 

Deși în normele metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001 există obligativitatea utilizării 

unui model  de transport numai pentru localităţile de rang 0 şi I (Orașul Ianca fiind un oraș de 

rang III) având în vedere specificul deplasărilor de populație (satele sunt amplasate la distanțe 

mari), totuși am ales să utilizăm un model, mai puțin complex, dar care reflectă mobilitatea 

actuală și permite o extrapolare în perspectivă (2021, 2030). 

 Modelul de transport va prelucra datele aferente modurilor de transport reprezentative rezultate 

în urma analizei următoarelor moduri de transport: 

 Transport rutier; 

 Transport feroviar; 

 Transport nemotorizat (biciclete, mersul pe jos). 

Caracteristica principală a modelului este de a analiza funcțiile fiecărei zone, în cazul nostru este 

vorba de localități, corelate cu tipul de utilizare a terenului, din perspectiva deplasărilor de 

populație în condițiile unor interdependențe impuse. Se efectuează analize pe toate tipurile de 

deplasări: la lucru, scoală, divertisment/recreere, cumpărături, rezolvarea unor probleme 

administrative, la centrul de sănătate, etc. 

Modelul va urmări modificările în timp și spațiu, modificările privind utilizarea terenurilor și 

schimbările socio-demografice. 

Cel mai important aspect este cel legat de mobilitatea generată de noile proiecte. Astfel se 

creează posibilitatea deplasării și în interiorul localității (UAT-ului) și în afara acesteia. Se 

creează în acest mod condițiile creșterii veniturilor și implicit a calității vieții. Un alt factor 
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deosebit de important pe termen lung este legat de plecarea tinerilor definitiv din localitate. Prin 

intervențiile identificate în acest plan de mobilitate acest fenomen de depopulare va fi redus. 

Pentru a defini modelul este necesară zonificarea, definirea zonelor de analiză a traficului și în 

general a deplasărilor. Aceste zone sunt unitățile geografice, în raport cu care se vor determina 

călătoriile generate și călătoriile atrase, având la  baza activitățile din interiorul acestora și sunt 

caracterizate de atribute fizice, socio-economice  și de transport necesare în procesul de generare 

și atracție.  

Principala condiție în definirea acestor zone este de a asigura o omogenitate relativă. Așadar vom 

avea: zone comerciale și/sau industriale, zone de locuit cu densități diferite, și zone externe care 

simulează traficul regional. 

Pe baza datelor culese și puse la dispoziție considerăm anul de bază, anul 2015. Modelul va fi 

testat pe o perioadă medie de 5 ani și pentru o perioadă lungă de 15 ani. Perioada de proiecție se 

întinde până în 2030. Este necesară o actualizare a modelului la fiecare 5 ani. Așadar, următoarea 

analiză se poate efectua în 2021, la cererea beneficiarului. 

În Figura 15, avem harta cu zonificarea corespunzătoare Orașului Ianca. Pentru analiză au fost 

definite 3 zone majore de trafic: zona de locuit, zona industrială și zona liberă.  

Figura 15 – Zonificarea U.A.T. Ianca 
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Pentru a genera datele necesare modelării au fost efectuate interviuri, măsurători și analize pe 

bază de filmări și interviuri. 

3.2. Colectarea de date 

La dimensionarea și calibrarea modelului au fost folosite date din sursele existente (Primărie, 

Consiliul Județean, Ministerul Transporturilor, CESTRIN, INS etc.), date culese din sondaje și 

din  măsurători de trafic.  Acestea au permis analize cu privire la deplasările de populație, locuri 

de muncă, activități economice, învățământ, numărul de autovehicule. Analizele socio-

demografice permit proiecția pe termen mediu și lung.  

O altă activitate a fost cea de analiză a utilizării terenului. Conform propunerilor  PUG, aflat în 

proces de elaborare/aprobare, au fost preluate date privind utilizarea terenului. Aceste date au 

permis generarea de călătorii. 

Pentru determinarea  deplasărilor au fost  utilizate date  corespunzătoare transportului  public de 

persoane, atât pe calea ferată cât și în zona rutieră. Elemente precum frecvența de circulație, 

capacitatea vehiculelor, programul de circulație, amplasarea stațiilor, existența zonelor de 

transfer, au fost folosite pentru estimarea călătoriilor și calibrarea modelului. 

Datele de trafic au fost extrase din următoarele categorii de activități: 

 Intervievarea populației 

 Anchete origine-destinație; 

 Recensământ de trafic. 

 

Intervievarea populației 

Această activitate a presupus chestionarea locuitorilor pe un eșanțion de minim 1,5% din totalul 

populației și a furnizat informații cu privire la deplasările zilnice ale populației și la gradul de 

mobilitate. Chestionarul folosit (Anexa nr. 1) cuprinde 3 secțiuni, respectiv: 

 sectiunea 1: informații despre principalele probleme ale orașului Ianca referitor la 

mobilitate; 

 secțiunea 2: informații despre deplasarea realizată în mod frecvent, cum ar fi: originea, 

destinația, durata, scopul și modalitatea de deplasare; 

 secțiunea 3: informații caracteristice despre persoana intervievată: vârsta, sexul, categoria 

profesională. 

Ancheta s-a realizat în perioada 7-17 octombrie 2016 pe raza teritoarială a orașului Ianca. Au 

fost intervievate 218 persoane, respectiv un eșantion de 2% din totalul populației. Astfel au 

răspuns la chestionar 150 de persoane din Ianca, 10 persoane din Târlele Filiu, 11 persoane din 

Oprișenești, 2 persoane din Gara Ianca, 20 de persoane din Plopu, 5 persoane din berlești, 20 de 

persoane din Perișoru. 

În urma centralizării și prelucrării datelor au rezultat următoarele: 

 distribuția după vârstă  (Fig. 16): 61% din persoanele intervievate au între 30 și 50 de ani, 
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15% au peste 50 de ani și 24% reprezintă populație tânără, între 14 și 30 de ani;  

Figura 16 – Distribuția pe vârste 

 

 distribuția pe sexe: 60% dintre cei intervievați au fost de sex masculin și 40% de sex 

feminin; 

 distribuția după categoriile profesionale (Fig. 17): din persoanele intervievate 48% au fost 

angajați, 12% șomeri, 11% pensionari, 10% elevi și 19% altă categorie.  

Figura 17 – Distribuția după categoriile profesionale 

 
 

 În prezent, cetățenii orașului Ianca se deplasează cel mai mult cu mașina (35%), pe jos 

(28%) și cu bicicleta (25%), în timp ce cu transportul public doar 4% (Fig. 18). Acest fapt 

se datorează unui sistem de transport public foarte slab dezvoltat. Însă, din figura 19 se 

observă că, într-un  mod  ideal, numărul cetățenilor care ar folosi transportul public local 

ar fi mai mare cu 12 procente. De asemenea și persoanele care ar folosi bicicleta ca 
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mijloc de transport ar fi mai mare cu 5 procente, în timp ce deplasările cu autoturismul 

personal ar scădea cu 4 procente; 

 

Figura 18 – Modalitatea actuală de deplasare 

 
 

Figura 19 – Modalitatea ideală de deplasare 
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 Făcând excepție de persoanele care nu sunt dispuse să renunțe la autoturism în 

detrimentul altei modalități de deplasare, rămâne un procent de 87% pentru care un 

sistem de transport în comun modernizat sau crearea de facilități pentru bicicliști 

reprezintă o alternativă considerabilă a utilizării autoturismului propriu; 

Figura 20 –  Motivul pentru care populația ar fi dispusă să renunțe la utilizarea 

autoturismului propiu 

 
 

 Problemele cele mai evidente referitoare la mobilitatea în orașul Ianca se remarcă a fi: 

parcările insuficiente și lipsa pistelor pentru bicicliști; 

Figura 21 – Principalele probleme întâmpinate în timpul deplasărilor efectuate în 

interiorul orașului Ianca 
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Figura 22 – Principalele probleme referitoare la parcări 

 
 

Figura 23 – Principalele probleme întâmpinate de bicicliști 

 

 Scopul celor mai frecvente deplasări este cel personal, în proporție de 44%; 

Figura 24 – Scopul deplasărilor 
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Ancheta originie-destinație 

Ancheta origine-destinație constituie baza de date statistice determinarea curenţilor și a fluxului 

de traffic în vederea orientății investițiilor, alocarea bugetelor și ajustarea strategiilor de 

dezvoltare. Acțiunea s-a desfășurat pe rețeaua de drumuri ale Orașului Ianca, în punctele de 

penetrare ale orașului, unde o echipă de recenzori adresau câteva întrebări conducătorilor de 

vehicule, referitoare la: originea plecării în cursă, destinaţia cursei, scopul călătoriei, pentru 

vehicule de transport marfă: felul mărfii, pentru vehicule de pasageri: numărul de pasageri. 

Vehiculele au fost oprite cu sprijinul Poliției Rutiere Locale. Menționăm că nu au fost 

înregistrate date referitoare la numărul de înmatriculare al vehiculului, numele conducătorului 

auto sau alte date de înmatriculare – identificare. 

Figura 25 – Punctele în care s-a realizat ancheta origine-destinație 

 

Ancheta s-a desfășurat în perioada 1-3 noiembrie 2016, în intervalul orar cel mai aglomerat, 

respectiv 7.00 - 9.30 și 15.00 - 17.30. fiind anchetate vehiculele pe sensul de mers spre centrul 

orașului.  

Eșantionul anchetat a variat între 15%  și 20% din fluxul total de vehicule ce a traversat 

secțiunile respective. 

Numărul mediu de pasageri per autoturism este de 2,23 persoane (inclusiv șoferul). 

Marfa cea mai transportată a fost: produse agricole, 34% și produse alimentare, 24%. 
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Rezultatele anchetei origine – destinație: 

 Dintre cele trei puncte de intervievare, intrarea în oraș dinspre Brăila se remarcă a fi cea 

mai importantă; 

Figura 26 – Fluxul autovehiculelor în funcție de punctul de intervievare 

 

 Scopul cel mai întâlnit al călătoriilor a fost cel în interes de serviciu, în proporție de 60% 

dintre persoanele intervievate. Acest fapt se datorează și volumului mare de trafic greu.  

Figura 27 – Scopul călătoriilor 

 

 Frecvența parcuregerii traseului este una ridicată, întrucât 63% dintre cei intervievați au 

răspuns cu “zilnic” și “săptămânal”, ceea ce însemnă că există un trafic regulat; 
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Figura 28 – Frecvența parcurgerii traseului 

 

 Orașul Ianca este o localitate tranzitată, având în vedere faptul că doar 29% din trafic este 

cel local, restul de 71% fiind trafic de tranzit. 

Figura 29 –Trafic local vs. trafic de tranzit 
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Recensământ de trafic 

Efectuarea recensământului de trafic s-a realizat cu ajutorul filmărilor efectuate cu camerele 

mobile pe rețeaua de drumuri ale orașului Ianca de către echipa consultantului în orele de vârf. 

Pentru colectarea datelor au fost selectate zone reprezentative pentru circulaţie care să determine 

stabilirea gradului de solicitare a acestora.  

În cadrul acestui proces au fost monitorizate următoarele  categorii de vehicule: biciclete, 

autoturisme, vehicule de transport marfă până în 3,5 t, vehicule de transport marfă peste 3,5 t, 

alte vehicule. 

Figura 30 – Traficul în orașul Ianca 

 

Figura 31 – Categoriile de vehicule  
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Date de trafic din alte surse  

Anumite date folosite în modelul de transport provin din surse externe, precum: 

 Datele de trafic obținute din baza de date online a CNADNR – CESTRIN pentru drumul 

național DN2B; 

Figura 32 – Traficul mediul zilnic anual pentru DN2B - 2015 

 
Sursa: CESTRIN – Recensământ 2015 

3.3. Dezvoltarea rețelei de transport 

Rețeaua de transport este compusă din rețeaua de drumuri și cea feroviară. Principalele elemente 

componente sunt: 

 Drumul Național DN2B; 

 Drumul Județean DJ 221; 

 Drumul Județean DJ 211; 

 Magistrala feroviară 700, București-Galați. 

 

În Planșa nr. 1 - Rețeaua de transport este reprezentată harta cu rețeaua de transport a orașului 

Ianca. 

Atât magistrala de transport feroviar, cât și drumul DN 2B au o componentă de tranzit foarte 

puternică.  

În Planșa nr. 4 - Intesitatea traficului existent este reprezentată harta intensitatea traficului 

existent a orașului Ianca. 

În figurile de mai jos avem  reprezentat graful rețelei de transport pentru orașul Ianca. 

Barele și nodurile definite în cadrul acestei rețele vor sta la baza distribuției călătoriilor. 
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3.4. Cererea de transport 

Determinarea cererii de transport se efectuează în mai multe etape: 

 Determinarea călătoriilor generate de fiecare zonă; 

 Determinarea călătorilor distribuite pe  fiecare zonă; 

 Alegerea modului de deplasare de la o zonă la alta. 

  

Generarea călătoriilor 

Această etapă are rolul de a estima numărul de călătorii spre și dinspre fiecare zonă pe baza 

activităților  din interiorul acestora. Parametrul rezultat este suma călătoriilor generate sau atrase, 

indiferent de modul de deplasare. Scopul călătoriei este atributul esențial în această determinare. 

Acesta este strâns legat de originea călătoriei.  Pentru estimarea călătoriilor pentru alte perioade 

de referință se au in vedere factorii care influențează transportul cum ar fi veniturile, tipul de 

dezvoltare al zonei, densitatea de populație, costurile de deplasare etc. 

 

Figura 33 – Călătorii atrase  

 

 

 

Distribuția călătoriilor  

Distribuția călătoriilor presupune o realocare a călătoriilor pe baza deplasărilor de tip “plecare” 

pentru fiecare zonă și a deplasărilor de tip “sosire” în fiecare zonă. Zonele sunt analizate două 

câte două și apoi sunt stabilite nodurile din rețea prin care se efectuează trecerea. Astfel sunt 

generate “barele” din graful rețelei de transport. In acest mod obținem informații despre 

capacitatea străzilor și despre problemele de accesibilitate. 

Pentru distribuția călătoriilor este utilizat modelul gravitaţional, care are la bază teoria gravitației 

din fizica Newtoniană. Mai exact zonele cu activități intense au tendința de a fi într-o relație de 
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tipul generare – atracție în ambele sensuri. Esențial este timpul de călătorie dintre cele două 

zone, respectiv costul deplasării și direcția. 

 

Figura 34 – Deplasări atrase  

 
 

Alegerea modului de deplasare 

Alegerea modului de deplasare de la o zonă la alta oferă informații cu privire la prognoza cererii 

de transport. Dezvoltarea unor moduri alternative de deplasare va duce la o reașezare a 

solicitărilor prin infrastructurile de transport. Principalele categorii de utilizator sunt: șoferii, 

pasagerii din vehicule (altele decât transportul public), pasagerii din transportul public, 

nemotorizat și în transit. 

Prin înmulțirea modurilor de deplasare, cresc opțiunile și se schimbă obiceiurile de călătorie, 

parametrii călătoriilor și modelul devine mai complex. 

În urma analizei se stabilește ponderea diferitelor moduri de transport pe fiecare zonă și astfel 

sunt justificate investiții în noile moduri de transport. 

 

Transportul de marfă 

Evaluarea transportului de marfă a fost efectuată pe baza analizei activităților comerciale și 

industriale din fiecare zonă. În general avem un transport de marfă de tranzit. 

Zonele de generare sunt zonele de producție, distribuție și aprovizionare. Zonele de atracție sunt 

cele care asigură în general consumul. Distanța reprezintă un element important în alegerea unui 

anumit generator (aici timpul de livrare este foarte important). 



Orașul IANCA               PLANUL DE MOBILITATE URBANĂ DURABILĂ 2016 

 

52 
 

În zona transportului feroviar tranzitul de marfă nu afectează mobilitatea la nivelul orașului 

Ianca,  în schimb transportul rutier de tranzit are o mare componentă de transport marfă. 

 

3.5. Calibrarea și validarea datelor 

Pentru a ne asigura că modelul reproduce tiparele existente de călătorie, este necesar un proces 

continuu de calibrare. Prin comparația datelor reale cu cele rezultate din model a fost testată 

acuratețea modelului.  

În cazul în care au fost abateri semnificative s-a procedat la corecțiile necesare. Scopul este de a 

valida un model funcțional care să permită introducerea de date noi astfel încât să se poată 

efectua proiecții pe diverse termene de timp.  

Datele privind generarea și atracția nu țin seamă de traseul călătoriei. Este vorba doar despre 

călătoriile care încep sau se termină în acele zone. În momentul în care sunt stabilite 

corespondențele între perechile de zone se pot efectua alocările pe rețeaua stradală și astfel se 

identifică problemele de capacitate, durată a călătoriei sau de altă natură. 

Un parametru important în asigurarea calibrării este dat de timpii de deplasare pentru 

autoturisme. Se vor compara timpii generați de model cu cei extrași din filmările efectuate în 

teren. Un procent de peste 90% corespondență, reprezintă o estimare foarte bună a modelului. 

 

3.6. Prognoze 

Pe baza datelor de prognoză, date socio-economice (populație, venituri, posesori de autoturisme, 

locuri de muncă) se pot efectua prognoze ale cererii de transport. Având un model pentru anul de 

bază validat, se pot efectua prognoze pentru anul 2021 și 2030. 

Creșterea gradului de motorizare și dezvoltarea modurilor de transport vor duce la creșterea 

numărului de deplasări. Această tendință, de creștere a gradului de motorizare, poate fi 

contracarată de introducerea unui sistem de transport public intern si integrarea cu serviciile de 

transport public extern, în special cu transportul feroviar. 

Fluxurile de călători prognozate sunt atribuite pe rețea și astfel se obțin date cu privire la raportul 

dintre volumul de trafic și capacitatea arterei respective 

In tabelul de prognoza pentru 2021 au fost luate în calcul efectele asupra mobilității prin  

împlementarea proiectelor propuse a fi finațate în această perioadă. Efectele cele mai mari vor fi 

produse de proiectele privind implementarea transportului public si de realizare a rețelei de piste 

pentru bicicliști. Transportul public va genera o migrare a călătoriilor de pe alte moduri de 

transport dar mai ales va genera noi călătorii. Vor apărea noi cereri de transport, ceea ce în acestă 

fază de dezvoltare este absolut firesc și necesar. Estimăm pentru această perioadă o creștere de 

peste 5% a ponderii utilizatorilor de biciclete, din totalul călătoriilor dar și o creștere a numărului 

efectiv de utilizatori, a călătoriilor efectuate cu bicicleta, pănă la 30 % din călătoriile efectuate, 

dar în condiții de siguranță. 

Prognoza pentru 2030 se bazează în special pe creșterea economică generata de crșterea 

mobilității pe următorii 15 ani.  Au fost luate în calcul și elemente de creștere a populației. 
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Dezvoltarea proiectelor implementate până în 2021 va continua, dar cele mai importante efecte 

vor fi produse de proiectele mari de infrastructură,  drumurile Expres, cele care vor asigura 

protecția localității dar care vor asigura și noi oportunități prin traficul care se va genera și noile 

facilități de transport. 

 

3.7. Testarea modelului de transport în cadrul unui studiu de caz 

Testarea modelului de transport pe un studiu de caz se efectuează pentru a verifica acuratețea   

modelului de transport astfel încât prin schimbarea unor parametri de cost sau timp, afectarea 

deplasărilor să se înscrie într-un interval acceptabil. 

Deoarece competiția este între transportul cu autovehiculul personal  și transportul  public, 

testarea a luat în calcul elemente de cost pentru combustibil și titlu de transport. Se consideră 

anul de bază și au fost testate călătoriile efectuate în cadrul transportului public în comun propus 

pentru una din liniile noi, respectiv conexiunea cu Ianca – Berlești – Târlele Filiu - Perișoru. 

Conform parametrilor de elasticitate verificați de model sunt generate informații cu privire la 

gradul de utilizare al modelului.  

Testarea a fost realizată în baza datelor colectate și a prognozelor pe perioada următoare. 

 

3.8. Analiza SWOT 

Având în vedere datele obținute în etapa de prognoză şi simulările de trafic, au rezultat 

următoarele disfuncţii: 

 Reţeaua stradală internă în actuala formă de organizare, nu asigură fluenţa necesară a 

traficului, siguranţa pietonilor; 

 Drumul naţional DN 2B tranzitează localitatea; 

 Legătura dintre localitățile componente este slab realizată; 

 Reţeaua feroviară nu este utilizată la capacitate; 

 Nu există piste pentru biciclişti; 

 Transport Public Local nu este suficient de dezvoltat; 

 Nu există puncte de transfer intermodal de călători. 

 

Analiza SWOT detaliată se regăsește în cadrul Anxei nr. 4. 
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Soluţionarea problemelor, mai sus menţionate,  va fi asigurată prin implementarea următoarelor 

proiecte testate şi validate în cadrul modelului: 

 

Tabel 18 – Propuneri de proiecte 

Nr. Proiecte propuse 

Tip de efect asupra 

deplasărilor (moderat, 

semnificativ, major) 

1 Crearea/organizarea de parcări.  Semnificativ 

2 
Dezvoltare instituțională – înființare serviciu de transport 

public. 
Major 

3 
Dezvoltare terminal de transport public și stații de încărcare 

autobuze. 
Major 

4 Asfaltare/reabilitare străzi. Major 

5 
Amenajarea și modernizarea stațiilor de transport public în 

comun. 
Major 

6 Reabilitarea/modernizarea trotuarelor. Major 

7 Achiziționarea de autobuze electrice/ecologice. Major 

8 Realizarea rețelei de piste dedicate circulației bicicletelor. Major 

9 Implementare sistem de tarifare. Moderat 

10 Implementare sistem de informare a călătorilor. Major 

11 Reglementare interzicere parcări pe anumite axe. Semnificativ 

12 
Desfășurarea de campanii de conștientizare a utilizării 

transportului public. 
Major 

13 Reabilitare drum județean DJ 221, Romanu –  Șuțești – Ianca. Major 

14 

Amenajarea unui sens giratoriu în Zona Industrială în scopul 

fluidizării traficului și creșterea siguranței pietonilor și 

participanților la trafic. 

Semnificativ 

15 Derulare campanii de educație rutieră adresate tinerilor. Major 

16 Drum expres cu 4 benzi Râmnicu Sărat – Hârșova. Major 

17 
Drum Expres DX7  - Intercoridorul OR3 – Dunăre: Buzău – 

Brăila. 
Major 

18 Amenajarea de treceri de pietoni „inteligente”. Semnificativ 

19 Reglementări privind semnalizarea intersecțiilor. Semnificativ 

20 
Reglementări privind reducerea vitezei de ciculație în zonele 

vulnerabile. 
Moderat 

21 
Realizarea pasarelei peste calea ferată – halta din satul Gara 

Ianca. 
Semnificativ 

22 Dezvoltarea sistemului de monitorizare a traficului. Semnificativ 

23 Stații de încărcare pentru vehicule electrice. Semnificativ 
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4. Evaluarea impactului actual al mobilităţii 

4.1. Eficiența economică 

Acest obiectiv privește creșterea eficienței și a eficacității din punctul de vedere al costului 

privind transportul de călători și de marfă. 

Rețeaua stradală a orașului Ianca este alcătuită în totalitate din străzi cu o bandă pe sens. Pe 

artera principală sunt întâlnite autovehicule parcate pe acostamentul drumului, fapt care reduce 

capacitatea de circulație prin manevrele realizate pentru parcarea autovehiculelor și generează 

probleme de siguranță a circulației. 

Având în vedere creșterea generală a gradului de motorizare și volumele mari de trafic de pe 

DN2B – Calea Brăilei se impun construcții noi de infrastructuri pentru a spori capacitatea pe 

drumurile care fac legăturile între orașele mai mari din regiune, respectiv Brăila – Galați – 

Buzău. 

Traficul rutier (inclusiv traficul greu) ridicat la orele de vârf, precum și în perioada diurnă a 

orelor de vârf ce traveresează zona centrală a orașului afectează semnificativ eficiența 

transportului în general.  

4.2. Impactul asupra mediului 

Efectele generate de desfășurarea activităților de transport asupra mediului sunt diverse și 

cuprinzătoare. Cele mai importante se referă la calitatea aerului, zgomot, schimbările climatice și 

consumul de resurse neregenerabile.   

Impactul asupra mediului privește reducerea poluării atmosferice și fonice, a emisiilor de gaze cu 

efect de seră și a consumului energetic, fiind necesară o atenție sporită către atingerea țintelor 

naționale și ale Comunității Europene în ceea ce privește atenuarea schimbărilor climatice. 

Emisiile de substanțe poluante 

Calitatea aerului este apreciată prin realizarea inventarului anual al emisiilor de  poluanți în 

atmosferă. Inventarul local al emisiilor de poluanți în atmosferă se realizează pe baza 

informațiilor furnizate de operatorii economici inventariați (nivelul producției, utilaje, instalații și 

vehicule utilizate și consumuri totale de carburanți/combustibili utilizați în anul precedent) și pe 

baza unor date statistice (număr de locuitori din județ, numărul și categoriile de autovehicule 

înmatriculate etc.). 

La nivelul A.P.M. Brăila supravegherea calității aerului se realizează prin următoarele rețele: 

 rețeaua de urmărire a pulberilor sedimentabile: 5 puncte; 

 rețeaua de urmărire a precipitațiilor: 4 puncte. 

Pe teritoriul județului Brăila nu s-au constatat și nu s-au delimitat zone critice generate de 

poluarea atmosferei. Aceste concluzii sunt rezultatul activității de monitorizare a atmosferei, dar 

provin și din Studiile de Impact și Bilanțurile de Mediu, elaborate de diferite institute de 
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specialitate pentru unii agenți economici. Indicatorii de poluare a atmosferei urmăriți (NOx, 

SO2, NH3, H2S, pulberi în suspensie și sedimentabile și Cl2) s-au situat mult sub valorile 

concentrațiilor maxime admise și nu s-au înregistrat precipitații acide. 

Principalele surse de poluare a aerului provin de la gazele de eșapament, aerosoli, pesticide, 

fumul de la încălzirea spațiilor de locuit, pulberi. 

Un alt factor de poluare îl reprezintă Drumul Național DN2B, care trece prin orașul Ianca, astfel 

locuințele ce sunt în zona lui pot fi afectate prin zgomot, praf și noxe. Orașul Ianca nu este prins 

în programul de supraveghere, deoarece la nivelul administrativ-teritorial nu există surse majore 

de poluare a aerului, în zonă neexistând o activitate industrială cu impact. Ca urmare a faptului 

că monitorizarea poluanților atmosferici nu a relevat depășiri ale valorilor limită, se poate afirma 

că nu se conturează zone critice sub aspectul poluării atmosferei. 

Traficul de tranzit și de trecere pe axa principală DN2B este semnificativ și produce poluare 

atmosferică și fonică. Traficul greu traversează orașul prin zona centrală, fiind afectate trecerile 

de pietoni și accesul către punctele de interes ale orașului (școli, instituții etc.). 

Volumul de trafic este cu mult peste capacitatea rețelei rutiere urbane, fapt ce determină 

aglomerație în zona intersecțiilor între DN2B și celelalte drumuri județene și comunale chiar și în 

afara perioadelor de vârf, lucru ce conduce la poluare suplimentară. 

O parte din autobuzele din flota ce asigură transportul școlar nu are norme de poluare 

satisfăcătoare, așa cum prevăd standardele europene. 

Mersul cu bicicleta este destul de redus din cauza lipsei structurii dedicate. 

Calitatea aerului este un factor important în asigurarea dezvoltării durabile a unui oraș. Având în 

vedere că emisiile de substanțe poluante pot avea efecte negative atât asupra mediului, cât și 

asupra sănătății populației, care, în mediul urban prezintă densitate ridicată, acestui aspect 

negativ al transporturilor trebuie să i se acorde o atenție deosebită. 

Una din consecințele creșterii gradului de motorizare este creșterea concentrațiilor de pulberi și 

benzen, aceștia fiind în directă corelație. 

 

Comisia Europeana solicită României (în data de 25.09.2014), în Pachetul de acţiuni privind 

constatarea neîndeplinirii obligațiilor pentru luna septembrie, să ia măsuri pentru a diminua 

poluarea aerului (http://europa.eu/rapid/press-release_MEMO-14-537_ro.htm): 

România nu își protejează cetățenii de poluarea cu particule fine (PM10). Aceste particule fine 

provin din emisiile generate de industrie, trafic și încălzirea locuințelor și pot cauza astm, 

afecțiuni cardiovasculare, cancer pulmonar și deces prematur. În conformitate cu legislația UE, 

statele membre au obligația de a limita expunerea cetățenilor la particulele de acest tip. 

Cetățenii din anumite zone din București, Brașov și Iași au fost expuși în mod aproape continuu 

unor niveluri nesănătoase de PM10 încă din 2007, potrivit ultimelor rapoarte din 2012. Comisia 

consideră că România nu a întreprins acțiunile necesare încă din 2007 pentru protejarea 

http://europa.eu/rapid/press-release_MEMO-14-537_ro.htm


Orașul IANCA               PLANUL DE MOBILITATE URBANĂ DURABILĂ 2016 

 

57 
 

sănătății cetățenilor și solicită României să ia măsuri de perspectivă rapide și eficiente pentru ca 

perioada de neconformitate să fie cât mai scurtă posibil. Acțiunea de azi, care este din punct de 

vedere tehnic un aviz motivat suplimentar, urmează unei scrisori de punere în întârziere 

suplimentare transmisă în februarie 2013. Dacă România nu acționează, Comisia poate sesiza 

cazul Curții de Justiție a UE. 

Directiva nr. 2008/50/CE privind calitatea aerului înconjurător și un aer mai curat pentru Europa 

impune limite maxime pentru poluarea cu pulberi în suspensie. „PM10” reprezintă pulberile în 

suspensie care trec printr-un orificiu de selectare așa cum este definit de metoda de referință 

pentru prelevarea şi măsurarea PM10, EN 12341, cu un randament de separare de 50 % pentru 

un diametru aerodinamic de 10 μm. 

 

Conform Directivei nr. 2008/50/CE (Anexa II), limitele Pulberilor în suspensie (PM10/PM2,5) 

conforme sunt următoarele: 

 

Tabel 19 – Praguri superioare şi inferioare de evaluare 

 
În ţara noastră, prevederile Directivei nr. 2008/50/CE sunt transpuse prin Legea nr. 104 din 15 

iunie 2011 privind calitatea aerului înconjurător. 

 

Zgomotul 

Nivelul de zgomot asociat sectorului transporturi reprezintă o problemă de mediu de importanță 

tot mai mare. Acesta contribuie la apariția deficiențelor de sănătate, la reducerea productivității 

muncii și la ineficiența timpului alocat recreerii. Nivelul de zgomot în mediul urban este 

determinat, în ultima vreme, mai ales de creșterea gradului de urbanizare și a mobilității 

populației. Când vorbim de zgomot ne referim la intensitate și frecvență. Prima este măsurată în 

decibeli și cea de-a doua în hertzi. O conversație obișnuită are aproximativ 65 dB, iar un strigăt 

are în jur de 80 dB. Deși diferența dintre o conversație și un strigăt este de doar 15 dB, 

intensitatea strigătului este de 30 de ori mai mare. 

Zgomotul generat de trafic are un impact negativ ce se reflectă în costuri de stres (disconfort, 

restricții etc.) și costuri de sănătate (vătămarea auzului, creșterea tensiunii arteriale, reducerea 
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calității somnului, modificarea ritmului cardiac etc.). În cadrul U.A.T. Ianca, zgomotul este 

cauzat, în principal, de traficul rutier de pe DN2B. 

 

Impactul zgomotului asociat transportului este direct influențat de următorii factori: 

 perioada din zi în care se produce  - efectele cauzate de zgomotul din timpul nopții vor 

avea un impact mai mare decât cele din timpul zilei; 

 densitatea populației din apropierea sursei de zgomot – efectele zgomotului îi vor afecta 

numai pe cei care îl pot auzi; 

 nivelul zgomotului de fond. 

 

În tabelul următor sunt prezentate valorile costurilor cu zgomotul produs de diferite vehicule 

utilizate în transportul rutier și feroviar de călători și de mărfuri, valori specifice României, 

exprimate în EuroCent/veh*km. 

 

Tabel 20 - Valoarea monetară a costurilor de zgomot asociate sectorului transporturi pe uscat, la 

nivelul anului 2010, conform Master Planul General de Transport al României, 2014 
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4.3. Accesibilitate 

Planificarea unui sistem de transport care să asigure nevoile de mobilitate ale populaţiei trebuie 

să se bazeze pe evaluarea accesibilităţii reţelei fizice de transport și a reţelei de servicii. 

Accesibilitatea poate fi analizată sub trei aspecte: 

 din punctul de vedere al accesului la un serviciu de transport (al posibilităţii de a avea 

acces la o linie de transport); 

 din punctul de vedere al distanţelor pe jos până la o staţie deservită de linii de transport; 

 din punctul de vedere al serviciilor disponibile la un anumit moment dintr-un punct în 

care există acces la sistem. 

 

Acest obiectiv strategic privește punerea la dispoziția tuturor cetățenilor a unor opțiuni de 

transport care să le permită să aleagă cele mai adecvate mijloace de a călători spre destinații și 

servicii-cheie. 

Acest obiectiv include atât conectivitatea, care se referă la capacitatea de deplasare între anumite 

puncte, cât și accesul, care garantează că, în măsura în care este posibil, oamenii nu sunt privați 

de oportunități de călătorie din cauza unor deficiențe (de exemplu, o anumită stare fizică sau 

psihică) sau a unor factori sociali (inclusiv categoria de venit, vârsta, sexul și originea etnică). 

Accesibilitatea spaţială poate fi exprimată sub diferite forme, în funcţie de distanţă. Locurile care 

au o accesibilitate mai redusă sunt cele mai depărtate în spaţiu, faţă de un anumit punct de 

referinţă. În sistemele teritoriale există diferite căi de a depăși restricţiile date de distanţe, în 

funcţie de dezvoltarea zonelor şi de existenţa reţelelor de transport. Într-o societate modernă, 

conform cerinţelor dezvoltării durabile, sistemul de transport public trebuie să asigure indivizilor 

oportunităţi egale, în termeni de accesibilitate spaţială. Deoarece cele mai importante 

componente care acţionează asupra accesibilităţii în spaţiul economic sunt rezultatul 

schimbărilor în structura reţelelor de transport, examinarea accesibilităţii nodurilor unei reţele de 

străzi joacă un rol important în analiza spaţiului economic la nivel local, regional sau naţional. 

În general, accesibilitatea poate fi analizată ca: 

 accesibilitatea sistemului de transport public urban; 

 accesibilitatea sistemului de transport urban: acces pietonal, trotuare pentru persoanele cu 

mobilitate redusă, persoanele cu nevoi speciale, marcaje rutiere tactile, treceri de pietoni 

dotate cu semnale acustice; 

 accesibilitatea între rețelele de transport local, regional, național și internațional pentru 

transport și mărfuri. 

O altă măsură a accesibilității sistemului de transport public este dată de facilitățile pentru 

persoanele cu mobilitate redusă, pe care le prezintă infrastructura de transport și vehiculele: 

 peroane; 

 rampe de acces în vehicule; 

 sisteme de siguranță în vehicule pentru cărucioare; 

 amplasarea sistemelor de validare a biletelor, astfel încât să poată fi utilizate de 

persoanele cu mobilitate redusă sau nevăzători; 
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 sisteme de informare atât vizuale, cât și acustice. 

Din păcate, locuitorii orașului Ianca (în special vârstnicii sau persoanele cu nevoi speciale) nu se 

pot bucura încă de asemenea facilități. În ceea ce privește accesibilitatea sistemului urban, în 

general, aceasta poate fi asigurată prin existența unei rețele pietonale adaptate persoanelor cu 

nevoi speciale, prin intermediul marcajelor tactile și sistemelor acustice pentru semnalizarea 

trecerilor de pietoni și a rampelor de acces la nivelul trecerilor de pietoni. 

Având în vedere amplasarea orașului Ianca și a satelor aflate în administrare este necesară o 

abordare sistematică pentru optimizarea accesului tuturor locuitorilor pentru a compensa timpul 

de parcurgere a distanțelor mari între sate și oraș. 

 

4.4. Siguranţă 

Conform datelor furnizate de Poliția Orașului Ianca, în această localitate au fost înregistrate 34 

de accidente în ultimii 3 ani. Situația acestora poate fi observată în tabelul următor: 

 

Tabel 21 - Statistica accidentelor rutiere 

 2014 2015 2016 

Accidente 7 13 14 

Morți 0 3 2 

Răniți grav 5 8 2 

Răniți ușor 4 13 15 

Sursa: Poliția orașului Ianca 

 

Traficul de tranzit de pe DN2B contribuie semnificativ la reducerea siguranței rutiere. 

Utilizatorii vulnerabili nu sunt protejați pe anumite tronsoane și artere, necesitând o îmbunătățire 

a amenajării trecerilor de pietoni și a trotuarelor. Ocuparea inadecvată a spațiului comun de pe 

șosea și a trotuarelor de către autovehicule pune în pericol pietonii și cicliștii. Astfel, amenajarea 

parcărilor în zona centrală și interzicerea parcării autovehiculelor pe anumite artere ar reduce 

riscurile pentru pietoni și cicliști. În anumite situații, trotuarele sunt ocupate de autovehicule, 

trecerile pentru pietoni sunt slab semnalizate, pistele pentru biciclete lipsesc, factori ce determină 

lipsa siguranței și, implicit, creșterea riscului de accidente. O influenţă importantă în acest sens 

este dată de creșterea populației și, implicit, a nevoilor de deplasare şi transport ale acesteia, care 

atrage după sine şi creşterea traficului. 

La nivelul orașului Ianca nu există o abordare proactivă în domeniul siguranței rutiere, fiind 

necesară implementarea programelor și proiectelor de siguranță rutieră. 
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4.5. Calitatea vieţii 

Acest obiectiv strategic privește contribuția la creșterea atractivității și a calității mediului urban 

în beneficiul cetățenilor, al economiei și al societății în ansamblu. Calitatea mediului urban este 

afectată de forma actuală a mobilităţii, dominată de utilizarea automobilului. Consecinţele 

acestei situaţii sunt: 

 alocare majoră a spaţiului stradal pentru circulaţia şi staţionarea automobilelor în dauna 

altor utilizări ale spaţiului urban, pentru pietoni, activități exterioare, biciclişti, amenajări 

peisagistice, artă urbană; 

 infrastructura pentru pietoni în numeroase cazuri este subdimensionată şi ocupată abuziv, 

prin parcare neregulamentară sau cu alte tipuri de obstacole (stâlpi, panouri publicitare 

etc.); 

 degradarea peisajului urban; 

 degradarea ambianţei urbane ca urmare a zgomotului, vibraţiilor, poluării, semnalelor 

luminoase; 

Degradarea calităţii mediului urban este consecinţa creşterii ponderii automobilităţii, a indicelui 

de motorizare şi a parcării autovehiculelor în spaţiul public. 

În ceea ce privește orașul Ianca parcarea pe trotuare afectează semnificativ calitatea vieții în 

marea majoritate a zonelor din oraș, fiind necesară rezolvarea problemei atât în zona centrală 

extinsă, cât și în satele aflate în administrare.  

O mare parte din traficul greu de tranzit și de trecere traversează orașul prin zona centrală, ceea 

ce reduce drastic adecvarea pentru trai și calitatea experienței pietonale urbane turistice și 

generale în centrul orașului. 

Lipsa trotuarelor în anumite zone reduce calitatea vieții pietonale și tendința înspre mersul pe jos. 

Același lucru îl poate determina și lipsa asfaltării anumitor străzi. Este necesară conceperea și 

realizarea unor coridoare pietonale – axe care leagă principalele zone ale orașului prin zone 

lipsite de trafic intens, liniștite, plăcute și sigure pentru pietoni. 

Lipsa unei rețele de trasee de calitate pentru cicliști reduce atractivitatea transportului cu 

bicicleta. Realizarea unei rețele adecvate de ciclism și prioritizarea cicliștilor în fața traficului 

motorizat este singura soluție pentru creșterea semnificativă a cotei modale a mersului cu 

bicicleta. 
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5. Viziunea de dezvoltare a mobilității urbane 

Planul de mobilitate se bazează pe dezvoltarea urbană existentă, planuri și strategii naționale și 

regionale și pe ghidurile și normativele europene cu privire la dezvoltarea urbană durabilă. 

Crearea unei viziuni de dezvoltare a mobilității, în contextul mai larg al dezvoltării urbane, este 

un pas esențial și rezultă din consultarea cu părțile interesate și realizând un echilibru între 

nivelul  viziunii (ambiția) și nivelul de realism a ceea ce poate fi implementat în perioada 2016 – 

2030. 

Viziunea generală a dezvoltării mobilității în orașul Ianca în perioada 2016 – 2030 reprezintă  

crearea unui sistem de transport  eficient, accesibil și durabil pentru a susține dezvoltarea 

economică și socială a orașului. 

Această viziune generală va fi implementată prin utilizarea cât mai eficientă a infrastructurii 

existente și propunerea unor proiecte de investiții conform necesităților, astfel încât să se asigure 

o rețea de transport utilizabilă și în condiții bune de exploatare în beneficiul societății civile și a 

mediului de afaceri, încurajând atât dezvoltarea socială, cât și dezvoltarea economică ulterioară 

și permițând accesul tuturor la facilitățile de bază. 

 

Viziunea pe termen mediu (2021) prevede asigurarea unui nivel ridicat de accesibilitate care să 

contribuie la incluziune socială în rândul cetățenilor.  

 

Viziunea pe termen lung (2030) presupune integrarea tuturor modurilor de transport într-un 

mediu urban atractiv care să susțină un standard de viață ridicat al locuitorilor. 

 

Obiective strategice: 

 accesibilitate; 

 siguranţă şi securitate; 

 mediu; 

 eficienţa economică; 

 calitatea mediului urban. 

 

Accesibilitatea reprezintă obiectivul central pentru planificarea transportului, întrucât transportul 

are rolul de a conecta locațiile activităților sociale și economice și de a facilita schimbul între 

oameni și mărfuri.  

Accesibilitatea are diferite dimensiuni:  

 dimensiunea de transport (opțiuni pentru transport);  

 dimensiunea de utilizare a terenului (de calitate și distribuție spațială a locațiilor de 

activitate);  
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 dimensiunea individuală bazată pe (diferite) nevoi, capacitățile și percepțiile (diferite) 

persoanelor;   

 dimensiunea temporală, activitățile / oportunitățile sunt adesea disponibile doar în 

anumite momente. 

Accesibilitatea poate fi îmbunătățită prin: reducerea distanței dintre locurile în care activitățile 

sunt desfășurate prin intermediul unor măsuri de planificare a utilizării terenurilor (de dezvoltare, 

adică densitate ridicată și de dezvoltare cu utilizare mixtă); oferirea de opțiuni mai bune de 

mobilitate / transport. La evaluarea accesibilității unei destinații trebuie acordată atenție nevoilor 

tuturor grupurilor sociale, inclusiv grupuri cum ar fi copiii, persoanele în vârstă și persoanele cu 

handicap. 

Obiective operaționale: 

 îmbunătățirea accesibilității pentru toate locațiile; 

 asigurarea standardelor minime de accesibilitate pentru toate tipurile de transport; 

 echilibrarea și satisfacerea cererii de servicii de mobilitate și transport; 

 integrarea tuturor modurilor de transport. 

 

Criteriul prin care se va evalua accesibilitatea este viteza de conectare cu locațiile care prezintă 

importanță majoră, precum serviciile publice, spațiile comerciale, locurile de muncă, instituțiile 

de învățământ etc.  

 

Siguranţa şi securitatea sunt componente de bază în crearea mobilității urbane durabile și 

reprezintă  domeniile principale de acțiune ale planului prin îmbunătățirea infrastruturii de 

transport, astfel încât să ofere drumuri mai sigure pentru utilizatorii vulnerabili ai drumurilor. 

Îmbunătățirea siguranței și securității modurilor de transport poate fi un pas extrem de important 

în încurajarea utilizatorilor să schimbe sau să testeze moduri alternative, mai ales atunci când 

acestea sunt percepute ca fiind „nesigure” (de exemplu, mersul cu bicicleta în orașe cu puțină 

infrastructură dedicată). 

Obiective operaționale: 

 creșterea siguranței pietonilor, bicicliștilor și conducătorilor auto; 

 reducerea numărului și a severității accidentelor rutiere. 

 

În cadrul acestui grup tematic măsurile de siguranță și de securitate acoperă infrastructura, 

educația, tehnologia și măsuri de promovare. 

 

Mediu: Abordarea planului de mobilitate urmărește să protejeze și să îmbunătățească mediul 

prin măsuri privind reducerea poluării aerului și a zgomotului, a emisiilor de gaze cu efect de 

seră și a consumului de energie. 
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Obiective operaționale: 

 reducerea emisiilor de gaze cu efect de seră; 

 reducerea emisiilor toxice; 

 reducerea impactului zgomotului asupra populației; 

 reducerea consumului de energie. 

 

Eficienţa economică se referă la maximizarea beneficiilor pe care utilizatorii le pot obține de la 

utilizarea serviciului de transport după luarea în considerare a costurilor de furnizare și de 

funcționare. De exemplu, un sistem eficient de transport public facilitează mișcare rapidă în 

interiorul orașului, la un cost acceptabil pentru populație, care, la rândul său, este esențială pentru 

funcționalitatea urbană și prosperitate. 

Unul dintre cele cinci obiective principale ale planului de mobilitate urbană durabilă este de a 

îmbunătăți eficiența și rentabilitatea transportului de persoane și de mărfuri. Transportul eficient 

din punct de vedere energetic oferă un potențial imens pentru reducerea cererii de petrol și pentru 

energie, în general.  

Transportul eficient energetic poate fi încurajat pe trei niveluri:  

i. eficiența sistemului - utilizarea terenurilor și organizarea activităților economice și 

sociale în așa fel încât nevoia de transport și utilizarea combustibililor fosili este redusă; 

ii. eficiența călătoriilor - utilizarea mijloacelor eficiente energetic, cum ar fi transportul în 

comun și modurile de bază non-motorizate pentru a reduce consumul de energie per 

călătorie; 

iii. eficiența vehiculelor - consum cât mai mic de energie al unui vehicul per kilometru prin 

utilizarea tehnologiilor avansate și a combustibililor și prin optimizarea funcționării 

vehiculului. 

Obiective operaționale: 

 reducerea costurilor de transport pentru călători; 

 reducerea timpului de călătorie; 

 costuri reduse de operare a transportului public. 

 

Calitatea mediului urban 

Numărul autovehiculelor este în continuă creștere, ceea ce conduce la o deteriorare a calității 

vieții locuitorilor din mediul urban (zgomot, aer poluat, accidente, stres etc.). Totodată, 

consecințele transportului se fac resimțite și asupra sănătății populației, în special, în rândul 

grupurilor vulnerabile, cum ar fi copiii și persoanele vârstnice. Unele efecte ale strategiilor de 

transport asupra sănătății oamenilor sunt binecunoscute și variază de la neplăceri cauzate de 

zgomotul produs de trafic până la boli cardiovasculare. 
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Obiective operaționale: 

 reorganizarea și repartajarea spațiului public; 

 creșterea atractivității mediului urban; 

 îmbunătățirea sănătății populației; 

 reducerea impactului negativ al traficului asupra zonelor locuite. 

5.1. Viziunea prezentată pentru cele 3 nivele teritoriale  

5.1.1. La scară periurbană 

La nivelul zonei de influență, respectiv localitățile: Ianca, Gara Ianca, Perișoru, Plopu, 

Oprișenești, Berlești și Târlele Filiu se pune accent pe crearea unui sistem de transport public 

local accesibil, eficient și echitabil, oferind tuturor categoriilor de persoane accesul la un mediu 

urban de calitate.   

Impactul dezvoltării unui sistem de transport public local: 

 Numărul călătoriilor va creşte în mod firesc, persoanele dezavantajate se pot simţi mai 

puţin excluse din societate, iar gradul de dependenţă al cetăţenilor de automobilele 

personale ar trebui să scadă, ceea ce va avea consecinţe benefice pentru mediul 

înconjurător. 

 Calitatea vieţii persoanelor cu mobilitate redusă şi independenţa persoanelor care 

lucrează sau locuiesc în zone care nu erau conectate în trecut la reţeaua de transport 

public pot creşte. Tendinţele demografice din Europa indică în mod clar că numărul 

persoanelor vârstnice va creşte în următorii ani.  

 Creşterea accesibilităţii transportului public pentru această categorie de cetăţeni este una 

dintre cele mai importante provocări pentru dezvoltarea socială a oraşelor europene. De 

asemenea, persoanele care nu folosesc în mod obişnuit transportul public din cauza 

temerilor legate de securitate vor avea mai multă încredere după punerea în aplicare a 

măsurilor. 

 Un sistem de transport public ce va utiliza mijloace de transport ecologice (electrice și 

hibride) va contribui la crearea unui mediu urban mai curat prin scăderea noxelor 

generate de traficul auto existent, pe care îl va înlocui într-o măsură considerabilă, dar și 

prin asigurarea unor vehicule de transport cu nivel scăzut de poluare. 

 

5.1.2. La scară urbană 

Viziunea mobilității în zona urbană, respectiv în orașul Ianca, se bazează cu precădere spre 

utilizarea eficientă a spațiului public, asigurarea siguranței cetățenilor și îmbunătățirea calității 

mediului urban.  
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Beneficiile orașului Ianca:  

 Spații publice mai atractive; 

 Un oraș bine organizat și durabil este mai atractiv pentru investitori; 

 Un mediu mai curat, mai puțin poluat, mai sănătos; 

 Condiții de transport mai sigure. 

 

5.1.3. La nivelul cartierelor 

La nivelul micro sunt vizate zonele rezidențiale centrale și periferice, suprafețe de teren dintre 

locuințele colective, squar-uri, locuri de joacă pentru copii și spațiile verzi.  

Viziunea la nivelul cartierelor reprezintă o prelungire a viziunii la nivelul urban și o îmbunătățire 

a calității infrastructurii de transport prin care se va asigura o bună conexiune cu zona centrală. 

Proiectele propuse prin PMUD vor genera următoarele avantaje la nivelul cartierelor: 

 Spații publice bine organizate și amenajate; 

 Mediu urban mai agreabil și mai sigur. 

 

5.2. Cadrul/metodologia de selectare a proiectelor  

 

Deși planul de mobilitate identifică o serie de proiecte care sunt necesare în vederea promovării 

mobilității durabile, trebuie ținut cont de faptul că noi factori de presiune cum ar fi constrângerile 

financiare tot mai limitative în ceea ce priveşte cheltuiala publică pot conduce la limitarea listei 

de investiții pe termen scurt.  

Prin urmare, este necesar un proces sistematizat de evaluare a proiectelor din două motive 

principale. În primul rând, pot exista mai multe proiecte care să se adreseze unui anumit obiectiv 

operaţional și astfel devine necesar un proces de selecţie. În al doilea rând, un proiect poate 

rezolva o problemă dar poate avea un slab raport calitate/preţ. Într-o situaţie cum este cea a 

României, în care fondurile disponibile pentru transport sunt mult inferioare nevoilor 

identificate, resursele financiare trebuie alocate într-un mod eficient. Astfel, este necesară 

utilizarea unei metode corecte și independente de evaluare a proiectelor.  

Prioritizarea proiectelor se face prin analiza multicriterială. Această metodă este concepută 

pentru a veni în sprijinul luării unei decizii, prin a integra diferite opțiuni, reflectând opinii 

diferite într-un cadru prospectiv sau retrospectiv. Scopul acestui instrument este acela de a 

structura și combina diferitele evaluări care trebuie să fie luate în considerare în procesul de luare 

a deciziilor atunci când avem de ales între mai multe alternative, iar tratamentul aplicat fiecăreia 

dintre acestea condiționează în mare măsură decizia finală. 
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Etapele analizei multicriteriale: 

1. Identificarea obiectivului general; 

2. Identificarea obiectivelor specifice; 

3. Identificarea criteriilor necesare în analiză; 

4. Standardizarea punctajelor pentru fiecare criteriu la intervalul unei scale comune; 

5. Ponderarea criteriilor; 

6. Ierarhizarea rezultatelor. 
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6. Direcţii de acţiune şi proiecte de dezvoltare a mobilităţii urbane 

6.1. Direcţii de acţiune şi proiecte pentru infrastructura de transport 

6.1.1. Transport public 

Transportul public este un factor determinat al accesibilității fiind una dintre cele mai mari 

provocări pentru dezvoltarea socială a orașelor europene. Se urmărește proiectarea unei rețele de 

transport public care să contribuie la creșterea calității vieții persoanelor cu mobilitate redusă și 

la independența persoanelor care  lucrează sau locuiesc în zone care nu sunt conectate cu 

principalele domenii de interes ale orașului. 

Măsurile propuse în ceea ce privește transportul public au fost dezvoltate pe baza punctelor tari 

și punctelor slabe ale orașului și în concordanță cu obiectivele deja stabilite anterior, după cum 

urmează: 

 

Măsura 1.  Achiziționarea de autobuze electrice/ecologice care să asigure confortul și siguranța 

călătorilor, la nivelul standardelor impuse de reglementările Uniunii Europene 

Utilizarea autobuzelor electrice/ecologice crește calitatea vieții locuitorilor orașului Ianca 

datorită emisiilor reduse de vibrații și zgomot și mai ales prin lipsa emisiilor de poluanți. Așa 

cum s-a demonstrat prin eficiența economică, costurile privind consumul de energie electrică 

sunt mult mai mici față  de consumul de energii convenționale. Această măsură va aduce un 

beneficiu de imagine promovând tehnologii verzi de reducere a poluării și va crește atractivitatea 

și popularitatea orașului datorită conceptului silențios și eficient. 

 

Măsura 2. Amenajarea stațiilor pentu transportul public 

Stațiile de transport public vor fi prevăzute cu adăposturi de așteptare, mobilier stradal și alveole 

pentru autobuze (acolo unde este posibil), care vor asigura siguranța și confortul utilizatorilor de 

transport în comun. De asemenea, stațiile vor fi dotate și cu panouri de informare a călătorilor 

privind timpii de așteptare. 

 

Măsura 3. Dezvoltare terminal de transport public și stații de încărcare autobuze 

Pentru a încuraja folosirea transportului public se propune amenajarea unui terminal pe strada 

Gării nr. 7 (Primăria veche), care să asigure și preluarea fluxurilor de călători care utilizează 

transportul inter/intra județean și care are stația în zona centrală, în apropiere de locația din strada 

Gării.  

Construcția va avea rolul de adăpostire în condiții optime de siguranță a autobuzelor, dar și de a 

oferi posibilitatea de încărcare a bateriilor cât timp autobuzele staționează în terminal. Prin 

urmare, construcția va fi echipată cu stații de încărcare pentru autobuzele electrice/ecologice, un 

standard care va deveni în curând obligatoriu, având în vedere viitorul electric al transporturilor. 
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6.1.2. Încurajarea deplasărilor cu bicicleta 

Prin crearea unei infrastructuri dedicate bicicliștilor se urmărește creșterea gradului de deplasare 

utilizând mijloace de transport nemotorizate, a reducerii traficului auto, îmbunătățind calitatea 

aerului și, implicit, a calității vieții cetățenilor. 

 

Măsura 1. Crearea de piste de biciclete   

La momentul actual orașul Ianca nu oferă condițiile necesare pentru circularea în siguranță cu 

bicicleta, impunându-se a fi o prioritate realizarea unor piste de biciclete. În urma analizării 

situației existente, se propun următoarele străzi de-a lungul cărora se pot construi piste destinate 

deplasărilor cu bicicleta: 

 În Ianca, pe DN2B, spre ieșirea către Buzău, respectiv 5 km; 

 În Ianca, pe strada Aviatorilor, 3 km; 

 Pe drumul paralel cu DN2B, din zona industrială, aproximativ 1 km; 

 În satul Plopu, o pistă de biciclete care să traverseze satul și care să asigure conexiunea 

cu zona industrială din Ianca, aprximativ 4 km. 

În identificarea acestor străzi s-a cercetat maniera în care infrastructura oferă posibilitatea de a 

crea astfel de piste, respectiv: 

 Dacă trotuarul este suficient de lat, astfel încât să asigure spațiu suficient și pentru 

circulația pietonală; 

 Dacă benzile de circulație rutieră sunt suficient de late pentru a permite implementarea 

unei piste de biciclete fără să îngreuneze traficul rutier. 

 

Măsura 2. Amenajarea de parcări pentru biciclete 

Pentru parcarea în siguranță a bicicletelor se propune  montarea de rastele pentru biciclete în 

zonele cu funcții centrale (capetele de pistă, stații de autobuz, instituții de învățământ etc.) și 

supravegherea video a acestora. 

 

6.1.3. Rețeaua stradală și utilizarea eficientă a spațiului public 

Măsura 1. Dezvoltarea infrastructurii rutiere care să asigure conectivitate la nivel regional 

Din analiza documentelor de planificare spațială și a documentelor strategice sectoriale sunt 

vizate o serie de  investiții majore care vor îmbunătăți conectivitatea la nivel regional și vor crea 

un mare avantaj orașului Ianca prin eliberarea orașului de fluxul de trazit și de traficul greu și 

implicit de reducerea emisiilor de gaze cu efect de seră, emisiilor de substanțe poluante și a 

zgomotului în mediul urban. 

 Conform Master Planului General de Transport al României, finalizat în iulie 2015, se 

propune construirea Drumului Expres DX7 Intercoridorul OR3 – Dunăre: Buzău – Brăila, 

care va conecta orașele Buzău, Ianca, Brăila și va avea o lungime de 98 km; 

 Construirea Drumului expres cu 4 benzi Râmnicu Sărat – Hârșova, prevăzut în cadrul 

Planului de Amenajare a Teritoriului Județean (PATJ) Brăila; 

 Modernizarea prin POR 2014-2020 a drumurilor DJ211A și DJ221 care traversează 

orașul Ianca, proiecte propuse prin Planul de Dezvoltare Regională (PDR) pentru 
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perioada 2014-2020 și Strategia de dezvoltare durabilă a județului Brăila 2014-2020. 

 

Măsura 2. Modernizarea infrastructurii rutiere și creșterea gradului de siguranță prin 

asfaltarea/reabilitarea străzilor  

Starea tehnică a infrastructurii de transport are un rol important în creșterea potențialului de 

utilizare a transportului prin oferirea unui standard de confort și îmbunătățirea eficienței 

economice a rețelei de transport.  

Se propune crearea unei infrastructuri care să asigure accesibilitate și continuitate pentru 

transportul public local: 

 Crearea unui drum de legătură între Berlești și Târlele Filiu; 

 Accesibilitate în zona comercială de pe strada Școlii; 

 Reabilitarea drumului din zona industrială de la fosta fabrică de zahăr; 

 Alte lucrări de îmbunătățire a situației stradale. 

 

Măsura 3. Amenajarea unui sens giratoriu în Zona Industrială în scopul fluidizării traficului și 

creșterea siguranței pietonilor și participanților la trafic 

Intersecția dintre DN2B cu drumul industrial reprezintă o zonă cu risc ridicat de accidente, și 

generează durate de așteptare suplimentare, în special virajului la stânga din drumul industrial 

către DN2B. Se propune construirea unui sens giratoriu care să asigure siguranță participanților 

la trafic și fluidizarea traficului. 

 

6.1.4. Facilități  de parcare 

Măsura 1. Crearea/organizarea de parcări 

În urma analizei situației actule se constată o deficiență în ceea ce privește numărul de locuri de 

parcare, atât din punct de vedere calitativ, dar și cantitativ. Se impune optimizarea spațiilor dintre 

blocuri și construirea de parcări în special în zonele care generează transport, cum ar fi instituțiile 

de învățământ, serviciile publice, centre comerciale și alte puncte de atracție ale populației. 

  

Tabel 22 – Dimensiuni parcări propuse 

Localitate 
Localizarea parcărilor 

(zona) 

Folosința actuală 

a terenurilor 

Nr. estimat 

de locuri 

Suprafață 

estimată (mp) 

Ianca Muzeu parcare 20 240 

Ianca Liceu Teoretic 

„Constantin  Angelescu” 

parcare 
25 300 

Ianca Școala nr. 1 parcare 20 240 

Ianca Gară parcare 20 240 

Ianca Strada Rozelor (cimitir) parcare 40 500 

Ianca Poliție parcare 15 180 
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Ianca DN2B - cămin parcare 15 180 

Perișoru Școală parcare 15 180 

Plopu Școală parcare 15 180 

Plopu Stadion parcare 30 360 

TOTAL  214 2600 

 

6.1.5. Creșterea confortului deplasărilor pietonale 

Măsura 1. Reabilitarea/modernizarea trotuarelor 

 Construirea trotuarului de o parte și de alta a străzii Stadionului din satul Plopu; 

 Construirea trotuarului pe partea dreaptă a străzii Rozelor din localitatea Ianca. 

 

Măsura 2. Realizarea pasarelei peste calea ferată – halta din satul Gara Ianca 

Se propune construirea unei pasarele peste calea ferată în satul Gara Ianca pentru îmbunătățirea 

siguranței pietonilor și instalarea de garduri pe căile de acces la pasarelă pentru canalizarea 

fluxurilor pietonale spre aceasta și pentru a opri traversarea directă peste calea ferată. 

6.2. Direcţii de acţiune şi proiecte operaţionale 

6.2.1. Transport public – operare 

Măsura 1. Înființare transport public în comun  

Proiectarea unei rețele de transport public local care să permită reorientarea cetățenilor către 

acest mod de transport în detrimentul utilizării transportului cu autoturismul personal. Se va 

urmări: 

 Organizarea unor linii de autobuz care să asigure conectarea persoanelor care locuiesc 

în sate cu principalele zone de interes din orașul Ianca; 

 Identificarea punctelor de transfer dintre diferite moduri de transport; 

 Analiza și amplasarea stațiilor în concordanță cu fluxul de călători și condițiile oferite 

de infrastructură; 

 Analiza și amplasarea terminalului de transport. 

 

Măsura 2. Sistem de tarifare  

Se propune introducerea unui sistem de tarifare simplu, integrat, pentru transportul public: 

 sistem integrat de tarifare între cele două moduri de transport (local și județean), astfel 

încât transbordarea să nu implice costuri și timp suplimentar pentru achiziționarea 

legitimațiilor de călătorie; 

 bazat pe tehnici moderne ITS (achiziție legitimații de călătorie prin Internet, SMS, cartele 

preîncărcate etc.); 

 trebuie să conțină automate de vânzare a legitimațiilor de călătorie și sisteme de validare 

a legitimațiilor de călătorie. 
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Măsura 3. Sistem de informare a călătorilor 

Oferirea de informații în timp real călătorilor reprezintă un avantaj important pentru creșterea 

accesibilității și utilizarea transportului public. Implementarea unui sistem de informare a 

călătorilor va oferi informații în timp real călătorilor, atât în autobuze, cât și în stațiile de 

așteptare. 

 

Măsura 4. Campanii de conștientizare a utilizării transportului public 

Se impune demararea de campanii de promovare a transportului public înființat pentru 

determinarea creșterii numărului de cetățeni care optează pentru transportul public. Campaniile 

vor promova, totodată, importanța unui mediu curat și prietenos și beneficiile asupra sănătății. 

 

6.2.2. Managementul mobilității urbane 

Măsura 1. Sistem de monitorizare a traficului 

Se propune dezvoltarea sistemului de monitorizare a traficului prin montarea de noi camere 

video de supraveghere în stațiile de transport, în parcări, în zona rastelelor pentru biciclete. 

 

Măsura 2. Derulare campanii de educație rutieră adresate tinerilor 

Pentru a reduce riscul de accidente rutiere în rândul utilizatorilor vulnerabili sunt necesare 

campanii de conștientizare asupra comportamentul în trafic, prin organizarea de activități în aer 

liber, distribuirea de pliante informative în școli și spații publice, afișarea de mesaje educaționale 

și acțiuni informative demarate în școli privind comportamentul corect pe stradă, în autobuz, cu 

mijloacele alternative de transport (bicicletă, role, trotinete etc.), măsuri de siguranță și prudență. 

Măsura 3. Amenajarea de treceri de pietoni „inteligente” 

Se propune amenajarea de treceri de pietoni cu lămpi cu lumină intermitentă, semnalizarea 

luminoasă de atenţionare cu „flash” pe Calea Brăilei, fiind o stradă principală de comunicație și 

în zonele instituțiilor de învățământ. 

6.3. Direcţii de acţiune şi proiecte organizaţionale 

Măsura 1. Dezvoltare instituțională – înființare serviciu de transport public  

Pentru funcționarea și administrarea serviciului de transport public este necesară înființarea unui 

serviciu specializat de transport public în cadrul autorității administrației publice locale, în baza 

Legii nr. 92/2007 privind serviciile de transport public local. 

 

Măsura 2. Reglementări prin care va crește siguranța rutieră și reducerea numărului de accidente  

Din analiza situației existente din punct de vedere al mobilității urbane în orașul Ianca se 

constată un risc ridicat de accidente rutiere pe strada principală, respectiv Calea Brăilei, această 

arteră fiind, totodată, și drum național care deservește un număr mare de deplasări rutiere cu un 

flux important de trafic greu. Tot pe această stradă se regăsesc și principalele puncte de interes 

care generează un flux ridicat de deplasări pietonale. În scopul reducerii potențialului de 
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producere a accidentelor se recomandă adoptarea unor soluții care să asigure confort și siguranță 

utilizatorilor de transport, precum: 

 reglementare interzicere parcări pe anumite axe; 

 reglementări privind reducerea vitezei de ciculație în zonele vulnerabile; 

 reglementări privind semnalizarea intersecțiilor. 

6.4. Direcţii de acţiune şi proiecte partajate pe nivele teritoriale 

6.4.1. La scară periurbană/metropolitană 

La nivelul zonei de influență, respectiv localitățile: Ianca, Gara Ianca, Perișoru, Plopu, 

Oprișenești, Berlești și Târlele Filiu se propun măsuri privind ameliorarea/atenuarea problemelor 

de accesibilitate către principalele zone de interes ale orașului Ianca. 

 Achiziționarea de autobuze electrice/ecologice; 

 Amenajarea și modernizarea stațiilor de transport public în comun; 

 Reabilitarea străzilor; 

 Implementare sistem de tarifare; 

 Implementare sistem de informare a călătorilor; 

 Dezvoltarea sistemului de monitorizare a traficului; 

 Desfășurarea de campanii de conștientizare a utilizării transportului public. 

Pe lângă investițiile privind transportul public se pune accent și pe crearea de locuri de parcare și 

realizarea de piste de biciclete și trotuare. 

 

6.4.2. La scara localităţilor de referinţă 

Direcțiile de acțiune care vizează zona urbană, respectiv orașul Ianca, cuprind toate tematicile de 

mobilitate urbană cu precădere spre fluidizarea traficului, asigurarea siguranței cetățenilor și 

îmbunătățirea calității mediului urban. Această abordare va deveni suport pentru proiectele la 

nivelul cartierelor. 

La nivelul orașului se propun proiecte care intervin asupra tramei stradale pentru a corecta 

anumite disfuncții:  

 reabilitarea sau asfaltarea de străzi; 

 identificarea și realizarea de parcări noi; 

 realizarea de piste de biciclete; 

 

6.4.3. La nivelul cartierelor 

La nivelul micro sunt vizate zonele rezidențiale centrale și periferice, suprafețe de teren dintre 

locuințele colective, squar-uri, locuri de joacă pentru copii și spațiile verzi. În strânsă legătură cu 

proiectele propuse la nivelul urban, sunt vizate proiecte care contribuie la îmbunătățirea calității 

infrastructurii de transport, care asigură o bună conexiune cu zona centrală, cum ar fi: 
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 reabilitarea sau asfaltarea de străzi; 

 identificarea și realizarea de parcări noi; 

 realizarea de piste de biciclete; 

 amplasarea stațiilor de transport public. 
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7. Evaluarea impactului mobilităţii pentru cele 3 nivele teritoriale 

7.1. Eficienţă economică 

Un prim obiectiv operațional în ceea ce privește eficiența economică este cel al reducerii 

costurilor de transport pentru călători. Acest obiectiv implică în special utilizarea mijloacelor 

eficiente energetic dar, se poate referi și la calitatea rețelei de transport. 

Pe de altă parte, eficiența economică a mobilității este evidențiată și prin timpul de călătorie. 

În consecință, evaluarea eficienței economice se va face prin raportarea la: 

 metri lungime de trotuare construite/modernizate; 

 metri lungime de piste/benzi de biciclete realizate; 

 număr rute pentru transport public înființate; 

 frecvența mijloacelor de transport public rutier pe intervale orare; 

 metri lungime de străzi asfaltate/modernizate; 

 număr locuri de parcare realizate. 

 

7.2. Impactul asupra mediului 

Activitățile de transport au, de regulă, un efect negativ asupra calității aerului, cauza fiind gazele 

de eșapament emise în atmosferă. În strânsă legătură cu obiectivele operaționale cu privire la 

mediu se vor evalua următorii indicatori: 

 numărul de vehicule înmatriculate; 

 gradul de motorizare; 

 gradul de utilizare a vehiculelor; 

 numărul de autobuze electrice/ecologice achiziționate. 

 

Există, însă, și indicatori nemăsurabili, care au un impact semnificativ asupra mediului, cum ar 

fi: creșterea utilizării transportului nemotorizat și a transportului public, îmbunătățirea mobilității 

pe distanțe scurte și implementarea unui sistem electric de transport public. 

Toți acești factori vor contribui la reducerea emisiilor de gaze cu efect de seră, reducerea 

emisiilor toxice, reducerea zgomotului și reducerea consumului de energie. 

 

7.3. Accesibilitate 

Implementarea sistemului de transport public local constituie măsura principală care asigură 

accesibilitate, în primul rând spațială. Prin configurarea unei rețele de transport se asigură 

accesul la servicul de transport public; apoi se urmărește amplasarea stațiilor de transport în 

zonele cheie de interes ale populației; modul în care asigură continuitate cu celelalte mijloace de 
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transport; sistemele informatice, de tarifare și de informare, care facilitează accesul la serviciul 

de transport etc. 

Prin urmare, accesibilitatea se va evalua prin: 

 număr rute pentru transport public înființate; 

 număr de stații de autobuz; 

 facilitățile oferite de sistemele informatice; 

 frecvența mijloacelor de transport public rutier pe intervale orare. 

7.4. Siguranţă 

Unul dintre obiectivele operaționale ale planului de mobilitate urbană durabilă referitoare la 

siguranță este creșterea siguranței pietonilor, bicicliștilor și conducătorilor auto. Măsurile luate, 

cum ar fi intersecții reconfigurate, acțiunile de informare/conștientizare/educare privind 

transportul și siguranța în trafic, treceri de pietoni modernizate și amenajarea pistelor dedicate 

pentru biciclete, pot constitui indicatori pentru măsurarea îmbunătățirii siguranței pentru toți 

participanții la trafic. 

Prin implementarea proiectelor propuse se urmărește reducerea numărului de accidente rutiere. 

 

Figura 35 – Evoluția viitoare a accidentelor rutiere 

 

 

Evaluarea siguranței în urma implementării planului se va face prin raportarea la numărul 

suplimentar de: 

 intersecții reconfigurate; 

 acțiuni de informare/conștientizare/educare privind transportul și siguranța în trafic; 

 treceri de pietoni modernizate; 

 metri lungime pistă pentru biciclete; 

 pasarele peste calea ferată. 
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7.5. Calitatea vieţii 

Calitatea vieții este afectată de starea degradată a spațiului public și de creșterea ponderii 

automobilității, care are un impact negativ asupra sănătății populației. 

Indicatorii prin care se va evalua calitatea vieții vor fi, în primul rând, cei care măsoară utilizarea 

eficientă a spațiului public: 

 metri lungime de trotuare construite/modernizate; 

 metri lungime de piste/benzi de biciclete realizate; 

 număr locuri de parcare realizate; 

 metri lungime de străzi asfaltate/modernizate. 

Și, în al doilea rând, indicatori care contribuie la starea de sănătate a populației prin încurajarea 

utilizării transportului nemotorizat și a transportului public: 

 gradul de utilizare a bicicletelor; 

 numărul de utilizatori ai serviciului de transport public. 

 

7.6. Analiza cost - beneficiu 

Analiza cost-beneficiu se face pentru un set de proiecte care vizează mobilitatea urbană durabilă 

în orașul Ianca, ce ar urma să fie implementate de către Primăria orașului în următorii 14 ani. 

7.6.1. Context legislativ 

Conform Legii 215/2001 a administrației publice locale, Primarul orașului Ianca reprezintă 

autoritatea executivă a Consiliului local și are responsabilități atât în ceea ce privește elaborarea 

și supunerea spre aprobare a planurilor de dezvoltare a orașului cu bugetele aferente, cât și în 

ceea ce privește implementarea acestora după aprobarea lor de către Consiliul Local.  

Legea nr. 273/2006 privind finanţele publice locale stabilește la art. 5. că:  

(1) Veniturile bugetare locale se constituie din:   

a) venituri proprii, formate din: impozite, taxe, contribuţii, alte vărsăminte, alte venituri şi cote 

defalcate din impozitul pe venit;  

b) sume defalcate din unele venituri ale bugetului de stat; 

c) subvenţii primite de la bugetul de stat şi de la alte bugete; 

d) donaţii şi sponsorizări. 

(2) Fundamentarea veniturilor bugetelor locale se bazează pe constatarea şi evaluarea materiei 

impozabile şi a bazei de impozitare în funcţie de care se calculează impozitele şi taxele aferente, 

evaluarea serviciilor prestate şi a veniturilor obţinute din acestea, precum şi pe alte elemente 

specifice, inclusiv pe serii de date, în scopul evaluării corecte a veniturilor.  

(3) Fundamentarea, dimensionarea şi repartizarea cheltuielilor bugetelor locale pe ordonatori 

de credite, pe destinaţii, respectiv pe acţiuni, activităţi, programe, proiecte, obiective, se 
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efectuează în concordanţă cu atribuţiile ce revin autorităţilor administraţiei publice locale, cu 

priorităţile stabilite de acestea, în vederea funcţionării lor şi în interesul colectivităţilor locale 

respective. 

(4) Fundamentarea şi aprobarea cheltuielilor bugetelor locale se efectuează în strictă corelare 

cu posibilităţile reale de încasare a veniturilor bugetelor locale, estimate a se realiza.” 

Alineatul 4 este definitoriu pentru analiza cost-beneficiu, întrucât stabilește că nu se pot face mai 

multe cheltuieli, implicit nu se pot face mai multe investiții decât permite cuantumul total al 

veniturilor încasate conform legii (punctele a-d de mai sus). Veniturile sunt repartizate pe 

cheltuieli atât pentru asigurarea funcționării primăriei, cât și pentru asigurarea funcționării 

serviciilor publice locale înființate prin Hotărâri ale Consiliilor Locale. Cheltuielile se pot face în 

fiecare an financiar numai la nivelul veniturilor estimate pe care le poate obține primăria în baza 

obiectivelor și priorităților aprobate de Consiliul Local. 

 

7.6.2. Structura bugetului local 

Conform HCL Ianca privind aprobarea bugetului centralizat al oraşului avem următoarea 

structură a veniturilor și cheltuielilor în ultimii 4 ani (inclusiv anul curent): 

 

Tabel 23 - Veniturile bugetare anuale ale orașului Ianca  pentru perioada 2013-2016 (lei) 

Capitol venituri 2013 2014 2015 2016 

sume defalcate din TVA şi cote din 

impozitul pe venit 
9.353.000 9.638.000 6.416.000 9.296.000 

subvenţii de la bugetul de stat 3.050.000 190.000 158.000 259.000 

venituri proprii 4.506.000 5.220.000 8.672.000 8.626.000 

subvenţii pentru susţinerea proiectelor cu 

finanţare nerambursabilă 
 55.492.000 29.510.000  

venituri reportate din anii anteriori   2.371.000 1.035.000 

veniturile Direcției Serviciilor Publice   1.350.000 1.375.400 

veniturile Direcției Serviciilor Publice 

reportate din anii anteriori 
   24.600 

TOTAL 16.909.000 70.540.000 48.477.000 20.616.000 

Sursa: http://primaria-ianca.ro/consiliul-local/hotarari/ 
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Tabel 24 - Cheltuielile bugetare anuale ale orașului Ianca  pentru perioada 2013-2016  (lei) 

Capitol cheltuieli 2013 2014 2015 2016 

autorităţi publice şi acţiuni externe 2.207.000 2.939.000 25.760.000 3.180.000 

alte servicii publice generale 100.000 115.000 310.000 354.000 

tranzacţii privind datoria publică şi 

împrumuturi 
470.000 470.000 100.000 100.000 

ordine publică şi siguranţă naţională 194.000 249.000 270.000 328.000 

învăţământ 5.401.000 5.385.000 5.769.000 5.673.000 

sănătate 168.000 78.000 250.000 292.000 

cultură, recreere şi religie 1.228.000 1.241.000 572.000 1.655.600 

asigurări şi asistenţă socială 1.510.000 1.550.000 1.730.000 2.448.400 

locuinţe, servicii şi dezvoltare publică 4.190.000 2.838.000 930.000 900.000 

protecţia mediului 666.000 666.000 600.000 670.000 

transporturi 775.000 55.009.000 10.386.000 3.515.000 

Direcția Serviciilor Publice   1.350.000 1.400.000 

cheltuieli din autofinanțarea proprie   450.000 100.000 

Cheltuieli de funcţionare 13.149.000 13.063.000 14.799.000 16.555.500 

Cheltuieli de dezvoltare 3.760.000 57.477.000 33.678.000 4.060.500 

TOTAL 16.909.000 70.540.000 48.477.000 20.616.000 

Sursa: http://primaria-ianca.ro/consiliul-local/hotarari/ 

 

Din analiza datelor bugetare rezultă că în mod normal există un raport relativ constant între 

cheltuielile de funcționare și cele de dezvoltare, cele de dezvoltare cunoscând creșteri 

substanțiale în anii în care s-au derulat proiecte cu finanțare nerambursabilă, care, la rândul lor, 

au beneficiat de subvenții pentru derulare. 

 

7.6.3. Situația actuală a modalităților de transport la nivelul orașului Ianca. Efecte 

asupra mediului și calității vieții cetățenilor  

 

În acest moment, orașul Ianca nu are un serviciu de transport public, nu pentru că nu ar fi 

necesar, ci pentru că veniturile sunt mici, iar pentru perioada următoare sunt stabilite alte 

priorități pentru investiții după ce se asigură cheltuielile de funcționare. Din datele și informațiile 

puse la dispoziție de primărie, dar și din discuțiile cu localnicii rezultă că  nivelul de civilizație și 

confort al cetățenilor orașului depinde de foarte mulți factori, pe care, însă, îi poate influența 

Primăria prin seturile de măsuri anuale concretizate în Hotărâri ale Consiliului Local și care 

vizează viața de zi cu zi a acestora. Analizele făcute în capitolele anterioare indică, însă, cu 

pregnanță și faptul că transportul în oraș, de acasă la muncă și înapoi sau de acasă către instituții 

http://primaria-ianca.ro/consiliul-local/hotarari/
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publice sau unități comerciale, calitatea căilor de rulare pentru mijloacele de transport personale, 

vizitele localnicilor în comunele limitrofe, unde foarte mulți au rude și prieteni, traficul destul de 

intens dintre Buzău și Brăila, desfășurat pe teritoriul orașului sunt cauze de disconfort pentru 

cetățenii orașului, în special din cauza nivelului crescut de noxe  emise de autovehiculele care se 

deplasează prin oraș sau care tranzitează orașul și a nivelului mai ridicat de zgomot  și vibrații 

provocat de traficul concentrat pe principalele străzi ale orașului atât asupra oamenilor, cât și 

asupra clădirilor (care sunt supuse la vibrații continue ce pot afecta calitatea, structura de 

rezistență și stabilitatea acestora).   

 

Nivelul de poluare 

În tabelul de mai jos se ilustrează cantitatea de CO2 emisă de principalele mărci de automobile 

care sunt folosite în România și care se pot regăsi printre cele existente în oraș sau care 

tranzitează orașul. 

 

Tabel 25 - Cantitatea de CO2 emisă de principalele mărci de automobile care sunt folosite în 

România 

Marca Model Versiune An fab. 
Consum mixt 

(l/km) 

CO2 

(g/km) 

Skoda Octavia 1.9 TDI 105 CP M5 2006 5.3 143 

Volkswagen Passat Estate 1.9 TDI PD 130 CP M5 2002 5.9 157 

Renault Megane 1.6 16V M5 2004 6.8 163 

Daewoo Matiz SE (SOHC) M5 2004 6.1 161 

BMW 3 Series E46 320d Saloon M5 2000 5.7 152 

Volkswagen Passat Saloon 2.0 TDI 140 CP M6 2006 5.9 159 

Peugeot 307 1.6 HDi 110 CP M5 2005 4.8 126 

Renault Megane 1.5 dCi 80 CP M5 2004 4.6 120 

Ford Focus 1.8 TDdi 90 CP 

(Sedan/Break in 5 usi) M5 

2001 5.4 143 

Skoda Octavia 1.6 102 CP M5 2005 7.4 178 

Opel Zafira 1.8i 16v M5 2001 8.6 207 

Ford Mondeo 2.0 TDdi Estate 115 CP M5 2001 6 159 

Opel Zafira 2.0 DTi 16v M5 2001 6.6 178 

Renault Megane 1.9 dCi 120 CP M6 2004 5.4 144 

Mercedes-Benz A-Class 

(W168) 

A 170 CDI Hatchback M5 2000 4.9 131 

Mercedes-Benz A-Class 

(W168) 

A 160 Hatchback A5 2000 7.7 183 
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În România, conform statisticilor Direcției Regim Permise de Conducere și Înamtriculare a 

Vehiculelor (DRPCIV), doar circa 2,5% dintre cele 4,8 milioane de autoturisme sunt mai noi de 

2 ani, 7% au între doi şi cinci ani, 55% au între cinci şi 15 ani iar peste 30% sunt mai vechi de 15 

ani!5 

Este vorba de un parc rulant naţional care are în proporţie de 60% maşini mai vechi de 10 ani, 

poluante, care nu doar că emană cantităţi de CO2 mai mari cu 30-500% decât o maşină 

„ecologică”, dar emană şi noxe şi particule microscopice extrem de periculoase, puternic 

cancerigene, doar o mică parte dintre autoturismele din România fiind Euro 5 şi Euro 4. 

În acest context, este bine că numărul maşinilor care corespund normelor actuale privitoare la o 

maşină „eco” creşte cu un factor de magnitudine pe an, dar eforturile guvernamentale ar trebui 

înteţite pentru a favoriza cumpărarea în masă de motoare cu emisii de CO2 şi în special noxe şi 

particule microscopice cât mai scăzute. De exemplu, există o diferenţă sensibilă între gradul de 

poluare al unei maşini Euro5 şi cel al unei maşini Euro6, mult mai mare decât lasă să se înţeleagă 

trecerea de la 5 la 6, în special în privinţa particulelor microscopice sau a noxelor de la diesel. 

Dar, între normele Euro 4 şi Euro 6 există o diferenţă uriaşă, ca să nu mai vorbim de maşinile 

Euro 3, Euro 2 sau non-euro. 

 

Tabel 26 – Clasele Euro de poluare conform legislației europene 

 

Diferenţele dintre diferitele norme Euro sunt mult mai mari decât lasă de înţeles trecerea de la 3 

la 4, 5 sau 66.  

Ca idee, noxele unei maşini diesel Euro 4 sunt de trei ori mai mari decât cele ale unei maşini 

Euro 6, iar emisiile de particule, de cinci ori mai mari. Un motor diesel Euro 3 emană de zece ori 

mai multe particule cancerigene decât unul Euro 6, precum şi de peste şase ori mai multe noxe. 

Lucrurile stau un pic diferit la maşinile pe benzină, ale căror emisii de noxe şi monoxid de 

                                                           
5 http://www.promotor.ro/masini-noi/opinii/masinile-ecologice-inca-nu-conteaza-in-romania-desi-vanzarile-s-au-marit-de-sase-ori-14624259  
6 https://www.smmt.co.uk/industry-topics/sustainability/use/air-quality/#responsiveTabs1  

http://www.promotor.ro/masini-noi/opinii/masinile-ecologice-inca-nu-conteaza-in-romania-desi-vanzarile-s-au-marit-de-sase-ori-14624259
https://www.smmt.co.uk/industry-topics/sustainability/use/air-quality/#responsiveTabs1
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Carbon se înjumătăţesc între Euro 3 şi Euro 4, apoi rămân relativ la fel, fiind instituite doar 

limite drastice şi pentru particulele microscopice, oricum mai puţine decât la motoarele diesel. 

Evident, diferenţele între o maşină Euro 2 sau non-euro şi una care este măcar Euro 4 sunt uriaşe 

(vezi tabelul de mai sus în privinţa noxelor). În România, cele mai multe maşini se încadrează în 

această categorie! 

Considerând o emisie medie de 160 g/km pentru cele circa 5.450 de autovehicule care circulă 

zilnic prin oraș, cu un traseu mediu de 20 km, ar rezulta o cantitate de circa 17,4 tone de CO2 

emise zilnic (adica circa 6.365 tone pe an). Dacă luăm în calcul că autovehiculele de mare tonaj 

pentru transport marfă, tractoarele și utilajele agricole și circulația pe calea ferată aduc o emisie 

suplimentară de circa 50%, emisia anuală de CO2 poate fi estimată ca fiind de circa 9.500 tone. 

Prin comparație, ținta propusă pentru a menține creșterea medie de temperatură a planetei de sub 

2% este ca fiecare persoană să emită sub 1,3 tone de CO2 anual pana în anul 2050 (în prezent, un 

român emană 9 tone de CO2 pe an, cu peste 2 tone mai mult decat media UE).  

 

Nivelul de zgomot 

În ceea ce privește zgomotul, Ministerul Mediului, Apelor și Pădurilor (MMAP) a inițiat încă din 

anul 2006 realizarea unor hărți strategice cu nivelul de zgomot în interiorul aglomerărilor la nivel 

național, zgomot produs în principal de traficul rutier, feroviar și aeroportuar.   

Cunoașterea hărții strategice de zgomot pentru traficul rutier și pentru cel al trenurilor, bazate de 

altfel pe studii de trafic sau date reale de trafic, poate permite stabilirea de concluzii privind 

zonele în care nivelul zgomotului este ridicat, precum și simularea efectelor diferitelor metode de 

diminuare a nivelului zgomotului ce pot fi implementate, alegându-se metoda optimă (prin hărți 

de diferență care să evidențieze diminuarea zgomotului).   

MMAP recomandă și măsuri pentru reducerea acestuia și încadrarea în limitele maxime 

admisibile7: 

 redirecţionarea traficului pentru obţinerea unei diminuări din punct de vedere al emisiei 

de zgomot pentru străzile unde este necesar acest lucru coroborat cu o creştere 

suportabilă pentru străzile care preiau traficul redirecţionat, acest lucru realizându-se prin 

stabilirea de sensuri unice pentru anumite străzi, sincronizarea între semafoare pentru 

stabilirea undei verzi, restricţii de viteză, introducere de asfalt poros cu caracteristici de 

absorbţie a emisie zgomotului provocat de rularea autovehiculelor etc.; 

 interzicerea totală a circulaţiei unor categorii de vehicule în intervalele orare în care se 

înregistrează un nivel al indicatorilor de zgomot peste limitele admise, acolo unde se pot 

introduce astfel de măsuri (centrele istorice ale oraşelor de exemplu); 

 interzicerea circulaţiei anumitor categorii de vehicule pe anumite artere din interiorul 

aglomerărilor; 

                                                           
7 http://www.mmediu.ro/categorie/zgomot-ambiant/68  

http://www.mmediu.ro/categorie/zgomot-ambiant/68
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 preluarea traficului din/în anumite zone prin pasaje supraterane şi subterane; 

 amplasarea local de panouri fonoabsorbante şi/sau zone verzi acolo unde este posibilă 

amplasarea acestora; 

 înlocuirea terasamentului căii ferate şi a liniilor de cale ferată; 

 sudarea aparatelor de cale şi înglobarea lor în calea ferată fără joante, în zonele staţiilor 

căilor ferate din interiorul aglomerărilor; 

 înlocuirea şi înoirea treptată a parcului de vagoane CF; 

 isonorizarea locuinţelor din vecinătatea liniilor de cale ferată cu trafic mare, drumurilor 

principale din afara aglomerărilor, dar care se află amplasate în apropierea unor locuinţe; 

 isonorizarea faţadelor clădirilor care se află poziţionate pe arterele mari de circulaţie din 

aglomerări (această masură poate fi combinată cu un program de izolare termică a acestor 

clădiri); 

 crearea unei reţele funcţionale de piste de biciclete care să poată fi utilizată pentru 

deplasarea în toată aglomerarea, reducând, astfel, numărul de cetăţeni care utilizează 

autoturismele personale pentru deplasare; 

 isonorizarea surselor fixe de zgomot din zonele industriale. 

 

Necesitatea unui Plan de Mobilitate Urbană Durabilă 

La data elaborării prezentului Plan există puține statistici relevante la nivelul orașului Ianca cu 

privire la nivelul de poluare și de zgomot/vibrații (hărți sau grafice cu nivelele acestora pe 

teritoriul orașului) cauzat de sistemul de trafic actual neoptimizat.  

În plus, numărul insuficient al locurilor de parcare provoacă disconfort prin faptul că majoritatea 

autovehicolelor parcate ocupă spațiul carosabil. Nu în ultimul rând, traficul intern creează 

disconfort conducătorilor auto prin absența sau insuficiența reglementărilor și semnelor de 

circulație (inclusiv treceri de pietoni), care adeseori sunt și cauze ale unor accidente soldate, din 

păcate, în ultimii ani și cu 5 persoane decedate.   

Planul de Mobilitate Urbană Durabilă are la bază analize făcute pe aspectele de mai sus și se 

concretizează într-un set de 23 de proiecte care urmează să contribuie la rezolvarea a 24 de 

probleme ale mobilității locuitorilor pe teritoriul orașului, un loc important ocupându-l 

preocuparea edililor de a înființa un serviciu de transport public cu miljoace de transport în 

comun electrice/ecologice și de a crea o infrastructură care să stimuleze atât folosirea bicicletelor 

pentru deplasări scurte și medii în interiorul orașului, cât și mersul pe jos (sănătos și nepoluant).  

Proiectele au fost discutate și convenite cu Primăria Ianca, dar s-au făcut și consultări publice la 

care au participat persoane interesate care au indicat astfel ce probleme îi preocupă și ar trebui 

rezolvate de primărie în ceea ce privește deplasările cetățenilor din Ianca în interiorul orașului și 

către localitățile limitrofe (inclusiv către satele aparținătoare orașului Ianca).  
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7.6.4. Scenarii de realizare și implementarea unor măsuri de creștere a mobilității 

urbane 

 

Proiectele propuse sunt în fază inițială, în sensul că au fost enunțate ca răspuns la cerințele 

orașului și a cetățenilor săi. Pentru unele dintre ele s-au putut face și estimări mai realiste de 

costuri, pentru altele însă s-au făcut doar evaluări calitative, însoțite de costuri aproximative 

pentru implementarea lor.  

Fiecare din proiectele propuse vor face obiectul unor cereri de finanțare prin Programul 

Operațional Regional (POR), Programul Național de Dezvoltare Rurală (PNDR), urmând ca 

Primăria, cu aprobarea Consiliului Local, să asigure partea de cofinanțare a acestor proiecte.  

Orașul Ianca se află în acest moment în fața unei provocări importante pentru viitorul său și 

anume:  

 să decidă dacă problemele sale de transport și mobilitate să fie rezolvate în perioada 

următoare (până în anul 2030) prin proiecte cu finanțare europeană nerambursabilă 

(scenariul optimist) sau  

 să aștepte ca, an de an, prin încasări de taxe și impozite, prin atragerea (dificilă) de 

sponsorizări de pe plan local sau regional să facă alocări din bugetul local pentru aceste 

proiecte (scenariul pesimist).  

Ambele scenarii sunt plauzibile, cu conscințe directe și indirecte, favorabile și/sau nefavorabile 

asupra viitorului orașului și a nivelului de confort și satisfacție a locuitorilor săi.  

 

Scenariul pesimist 

Scenariul de a lăsa întregul Plan de Mobilitate Urbană Durabilă pe seama finanțării din bugetul 

local înseamnă a nu avea predictibilitate pentru proiectele din Plan, întrucât încasările din taxe și 

impozite sunt aleatorii și insuficiente, chiar în scădere, ca urmare a scăderii populației orașului și 

nivelului ridicat al șomajului, numărul plătitorilor de taxe și numărul angajaților fiind principalii 

indicatori care condiționează încasările bugetare. În acest scenariu, problemele legate de 

transportul urban, traficul intern orașului, amenajările și modernizările de străzi și piste pentru 

bicicliști urmând a fi lăsate la mâna hazardului, cele mai multe dintre problemele analizate 

putând rămâne nerezolvate, ceea ce ar conduce la o înrăutățire a condițiilor de muncă și viață 

pentru locuitorii orașului prin menținerea și chiar creșterea nivelului de poluare și de zgomot, 

fără o îmbunătățire a nivelului de mobilitate pe teritoriul localității. În consecință, acestea vor 

accentua tendința de părăsire a localității și, implicit, o reducere constantă a veniturilor la bugetul 

local. În felul acesta, în loc să se aducă un plus de confort și mulțumire locuitorilor, se poate 

ajunge la situații dramatice în care încasările la bugetul local să nu mai fie suficiente nici pentru 

asigurarea funcționării instituțiilor (primărie, servicii publice). 

 

Scenariul optimist 
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Scenariul optimist ia în calcul faptul că, după aprobarea Planului de Mobilitate Urbană Durabilă 

în Consiliul Local, proiectele propuse vor fi promovate sub forma unor cereri de finanțare 

argumentate, în cadrul competițiilor ce se vor organiza în cadrul Programului Operațional 

Regional axa 3.2 și PNDR submăsură 7.2 (pentru satele componente ale orașului: Plopu, 

Oprișenești, Perișoru, Gara Ianca, Târlele Filiu și Berlești) până în 2020 și în Programele de 

finanțare de care va beneficia România până în 2030. Prin implementarea eșalonată a proiectelor 

se apreciază, în prima etapă, o stabilizare a populației orașului și, într-o etapă următoare, ca 

urmare a îmbunătățirii condițiilor de muncă și de viață, o creștere a sporului natural al populației, 

o creștere a atractivității orașului pentru investitori și micii antreprenori, ceea ce va putea 

conduce la o creștere a încasărilor la bugetul local și crearea condițiilor pentru alocarea unui 

buget care să asigure dezvoltarea orașului, și implicit, a bunăstării locuitorilor săi.   

În tabelul din Anexa nr. 5 sunt prezentate cele 23 de proiecte propuse în prezentul PMUD, în 

care, pe lângă unele valori estimate pentru unii din indicatorii care măsoară nivelul de 

îmbunătățire a transportului intern, a mobilității crescute a locuitorilor și o creștere a standardului 

de viață a acestora, sunt menționate o serie de efecte asupra mediului economic, social și asupra 

standardului de viață a cetățenilor orașului.  

   

Analiza multicriterială a scenariilor  

Pentru analiza multicriterială s-a considerat că există doar două scenarii limită posibile: 

 scenariul pesimist - scenariul în care întregul PMUD se implementează din fonduri 

proprii ale primăriei; 

 scenariul optimist - scenariul în care întregul PMUD se implementează cu fonduri 

atrase: Fonduri Europene Nerambursabile prin Programele Operaționale în care Primăria 

și activitățile propuse sunt eligibile, Bugetul de Stat alocat altor instituții publice cu 

responsabilități care nu se regăsesc în cele ale primăriei – Consiliul Județean pentru 

drumuri județene, CNAIR – pentru drumuri regionale, naționale și europene. 

De asemenea, există posibilitatea să fie combinații ale celor două scenarii, în sensul că Primăria 

va putea folosi fonduri locale atât pentru implementarea unor proiecte de mai mică anvergură, 

dar absolut necesare (cu bugete estimate mai mici), cât și pentru cofinanțarea proiectelor 

finanțate prin diferite Programe Operaționale. 

Au fost definite următoarele 6 tipuri de criterii și 21 de factori de evaluare pentru analizarea 

măsurilor și activităților prevăzute în PMUD, fiecărei categorii de criterii și fiecărui factor de 

evaluare în cadrul categoriei alocându-li-se ponderi care exprimă importanța în îndeplinirea 

criteriului și a PMUD în general. 

 

Criterii  tehnice 

 Noi direcţii de fluidizare a traficului; 
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 Noi servicii pentru comunitate; 

 Nivelul căilor de rulare; 

 Nivelul performanței mijloacelor de transport; 

 Integrare în sistemul județean/regional/național de transport; 

 Nivelul de siguranță a pietonilor; 

 Nivelul de reducere a consumului de carburanți fosili; 

 Nivelul de curățenie a orașului. 

Criterii economice 

 Costuri estimate ale investiţiei directe; 

 Venituri suplimentare atrase din taxe și impozite preconizate pe an; 

 Creșterea atractivității pentru investitori și investiții in plan local. 

Criterii organizatorice 

 Creșterea nivelului de mobilitate urbană; 

 Transport public versus transport personal; 

 Atractivitate pentru utilizarea mijloacelor de transport nemotorizate (biciclete, trotinete). 

Criterii legate de mediu 

 Consum de energie regenerabilă; 

 Reducere poluare atmosferică; 

 Reducere poluare fonică. 

Criterii legate de riscuri 

 Reducerea riscului de accidente; 

 Reducere riscului de blocare trafic; 

 Implementare proiecte asumate de primărie până în 2030. 

Criterii legate de legalitate 

 Respectarea legislației naționale și a recomandărilor UE privind îmbunătățirea mobilității 

la nivelul comunităților locale. 

În raport cu aceste criterii s-a facut o evaluare prin acordarea a trei note de la 1 la 10 pentru 

fiecare factor de evaluare stabilit și s-a calculat media aritmetică acestora. S-a obținut apoi o notă 

medie ponderată prin însumarea notelor medii, ponderate cu coeficientul stabilit pentru fiecare 

factor în cadrul fiecărui criteriu. În final s-a obținut câte o notă finală, prin însumarea notelor 

medii ponderate ale fiecărui criteriu, ponderate cu coeficientul stabilit pentru fiecare dintre 

acestea. 

Tabel 27 – Analiza multicriterială a scenariilor 

 

    

Varianta „fără 

PMUD” 

Varianta „cu 

PMUD” 

Tip Pondere Factor de evaluare Pondere Nota Nota Nota Nota 
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criteriu criteriu factor 

evaluare 

medie  ponderată medie  ponderată 

Criterii  

tehnice 
0.3 

Noi direcţii de 

fluidizare a 

traficului 

0.1 4.00 0.40 9.00 0.90 

Noi servicii pentru 

comunitate 
0.1 5.00 0.50 8.33 0.83 

Nivelul căilor de 

rulare 
0.1 4.00 0.40 8.67 0.87 

Nivel performanță 

mijloace de 

transport 

0.1 3.00 0.30 9.00 0.90 

Integrare în sistemul 

județean/regional/na

țional de transport 

0.2 3.67 0.73 9.00 1.80 

Nivelul de siguranță 

a pietonilor 
0.2 3.00 0.60 9.00 1.80 

Nivelul de reducere 

a consumului de 

carburanți fosili 

0.1 3.67 0.37 8.33 0.83 

Nivelul de curățenie 

a orașului 
0.1 4.67 0.47 8.33 0.83 

Suma pondere factor evaluare 1 
 

3.77 
 

8.77 

Criterii 

economice 
0.2 

Costuri estimate ale 

investiţiei directe 
0.4 4.67 1.87 8.67 3.47 

Venituri 

suplimentare atrase 

din taxe și impozite 

preconizate pe an 

0.4 4.00 1.60 9.00 3.60 

Creșterea 

atractivității pentru 

investitori și 

investiții în plan 

local 

0.2 4.00 0.80 8.67 1.73 

Suma pondere factor evaluare 1 
 

4.27 
 

8.80 

Criterii 

organizatori

ce 

0.2 

Creșterea nivelului 

de mobilitate urbană 
0.4 4.67 1.87 9.00 3.60 

Transport public vs 

transport personal 
0.2 3.00 0.60 9.00 1.80 
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Atractivitate pentru 

utilizarea mijloacelor 

de transport 

nemotorizate 

(biciclete, trotinete) 

0.4 3.33 1.33 9.00 3.60 

Suma pondere factor evaluare 1 
 

3.80 
 

9.00 

Criterii 

legate de 

mediu 

0.1 

Consum de energie 

regenerabilă 
0.4 3.00 1.20 7.33 2.93 

Reducere poluare 

atmosferică 
0.4 4.33 1.73 5.00 2.00 

Reducere poluare 

fonică 
0.2 3.67 0.73 5.67 1.13 

Suma pondere factor evaluare 1 
 

3.67 
 

6.07 

Criterii 

legate de 

riscuri 

0.1 

Reducerea riscului 

de accidente 
0.4 5.00 2.00 6.33 2.53 

Reducerea riscului 

de blocare trafic 
0.3 5.33 1.60 6.67 2.00 

Implementare 

proiecte asumate de 

primărie până în 

2030 

0.3 6.67 2.00 9.00 2.70 

Suma pondere factor evaluare 1 
 

5.60 
 

7.23 

Criterii 

legate de 

legalitate 

0.1 

Respectarea 

legislației naționale 

și a recomandărilor 

UE privind 

îmbunătățirea 

mobilității la nivelul 

comunităților locale 

1 6.33 6.33 8.67 8.67 

Suma pondere factor evaluare 1 
 

6.33 
 

8.67 

Suma 

ponderii 

criteriilor 

1   
 

Varianta „fără 

PMUD” 

Varianta „cu 

PMUD” 

Scor general ponderat 4.30 8.39 

 

Analiza multicriterială arată care ar fi scenariul cel mai potrivit pentru creșterea mobilității 

urbane, gradul de percepție și acceptabilitate a măsurilor propuse la nivelul beneficiarului PMUD 

– primăria Ianca. 

 

În urma aplicării acestei proceduri s-au obținut următoare punctaje pentru cele două scenarii:  
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 scenariul pesimist: 4,30 puncte; 

 scenariul optimist: 8,39 puncte. 

Punctajele indică foarte clar că scenariul aducător de cele mai multe beneficii pentru comunitatea 

locală prin creșterea nivelului de mobilitate și a standardului de viață a cetățenilor orașului Ianca, 

este cel optimist, adică implementarea PMUD să se facă majoritar prin întocmirea de cereri de 

finanțare prin diferite Programe Operaționale, cu asigurarea, când și unde e cazul, cofinanțării 

din bugetul local.  

Se recomandă ca ulterior aprobării de către Consiliul Local Ianca, lista de proiecte și activități, 

cu costurile aferente și termenele propuse pentru desfășurare/implementare să fie supus unei 

dezbateri publice mai largi în urma căreia să se poată stabili și o ordine de prioritate reală pentru 

proiectele propuse, ținându-se cont atât de proiecțiile bugetare pe următorii ani, cât și de 

competițiile lansate prin diferite Programe Operaționale.  

De asemenea, primăria și Consiliul Local pot lua în calcul, în cazurile în care situația din oraș o 

va cere, alocarea de fonduri din încasările fiscale pentru acele proiecte care nu mai suportă 

amânare, sunt în responsabilitatea primăriei și există posibilitatea de utilizare de fonduri din 

Bugetul local.  

Este important ca PMUD să se afle în permanență în monitorizare, să se creeze responsabilități în 

cadrul primăriei, atât la nivel de colective, cât și la nivel individual, astfel încât măsurile propuse 

să fie concretizate prin acțiuni de atragere sau disponibilizare de fonduri pentru implementarea 

proiectelor.  

Nu în ultimul rând, analizele la nivel de experți și dezbaterile publice cu cetățenii din Ianca vor 

putea stabili sau schimba prioritățile de implementare în funcție de evoluția evenimentelor 

economice și sociale la nivel local, județean sau național.    

7.6.5. Graficul GANT și prevederi bugetare pentru implementarea PMUD 

 

Cele 23 de proiecte incluse în PMUD necesită un buget estimat de circa 852.818.000 € 

(3,846.209.180 lei la cursul de 4,51 lei/€).  

În tabelele din Anexa nr. 4 s-au luat în considerare două situații care să reflecte costul în timp al 

implementării PMUD și anume: 

 Situația în care se evidențiază proiectele a căror implementare cade în exclusivitate în 

sarcina Primăriei orașului Ianca, pentru o imagine mai clară a efortului investițional 

propriu; 

 Situația în care sunt luate în calcul și eforturile investiționale ale celorlalte instituții 

publice, pentru imaginea de ansamblu a efortului investițional.  

Prioritizarea făcută în capitolul 8.1 permite următoarea distribuție în timp a implementării 

proiectelor: 

  



Orașul IANCA               PLANUL DE MOBILITATE URBANĂ DURABILĂ 2016 

 

90 
 

Figura 36 – Graficul Gantt și prevederile bugetare (euro) a proiectelor care se vor implementa de 

către Primaria orașului Ianca 

 

 

 

7.6.6. Analiza cost-beneficiu  

Analiza cost-beneficiu, în mod normal, ia în calcul aspecte de natură economică și financiară, 

care ar trebui să releve dacă o activitate, o investiție este oportună, fezabilă și eficientă pentru o 

organizație sau comunitate locală.  

Dacă pentru organizațiile economice există cifre de afaceri și studii de piață care pot prognoza o 

anumită evoluție a profitului și există metode recunoscute de evaluare a raportului cost/beneficiu, 

pentru instituțiile publice trebuie să se evalueze investițiile mai mult prin prisma efectelor 

indirecte asupra calității și standardului vieții cetățenilor și a mediului de afaceri. Așa cum de 

altfel se prezintă și în capitolele 5 și 6 ale PMUD există identificați o serie de factori care reflectă 

starea sistemului economico-social și ale căror valori pot pune în evidență eficiența și 

eficacitatea măsurilor de ordin administrativ asupra comunității locale, indicatori ce urmează a fi 

monitorizați pe toată durata de implementare a Planului.  

În această fază  a elaborării PMUD s-a făcut o evaluare a costurilor investiționale și o estimare a 

beneficiilor acestor investiții asupra populației, în condițiile în care proiectele propuse vor fi 

finanțate până în anul 2030. Pentru a evalua capacitatea primăriei din Ianca de a suporta costurile 

(fie și parțial) a acestor investiții, s-a făcut o eșalonare a investițiilor, astfel încât cheltuielile 
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anuale să fie cât mai apropiate de veniturile anuale ale primăriei, considerându-se că există șanse 

mari ca o parte din investiții să fie făcute cu Fonduri Europene Nerambursabile, iar celelalte 

instituții publice (CJ, CNADNR) își respectă calendarul investițional propriu, conform 

Masterplanului de Transport aprobat de guvern.  

 

Aspecte economice 

1. Reducerea cu 2 % a emisiilor de CO2, adică cu circa 190 t/an 

Ținând cont că valoarea unui certificat de emisii de gaze cu efect de seră (EU ETS ) este în 

prezent de circa 4€ se estimează un beneficiu în planul acestor certificate  de circa 760 €. 

 

2. Reducerea cheltuielilor cu combustibilii 

Pentru serviciul de transport public se pot avea în vedere următoarele tipuri de mijloace de 

transport, dintre care s-ar putea alege:  

 tramvai; 

 troleibuz; 

 autobuz electric; 

 autobuz pe motorină euro 6; 

 hibride. 

 

Analizele făcute pentru orașul Ianca au evidențiat faptul că autobuzele electrice sunt cele mai 

potrivite, datorită caracterului lor nepoluant (chiar și în raport cu motoarele Euro 6), dar și al 

flexibilității în redimensionarea și reproiectarea traseelor de transport (lucru foarte anevoios și 

costisitor cu tramvaiele și troleibuzele). Autobuzul electric costă aproape 400 de mii de euro, în 

timp ce unul pe motorină este de două ori mai ieftin. 

Ca exemplu, autobuzul testat de Primăria Capitalei consumă pe fiecare kilometru parcurs curent 

în valoare de 42 de bani. Spre comparație, un autobuz diesel consumă 2,5 lei pe fiecare 

kilometru.  Potrivit producătorului autobuzului (din China) amortizarea investiției se va face în 6 

ani.  

Timpul de așteptare pentru reîncărcări ale acumulatorilor autobuzelor electrice este în continuare 

destul de mare, acesta având de așteptat în medie 3 ore pentru a se încărca înainte de pornirea pe 

traseu. Una dintre soluțiile puse în practică de suedezi este aceea că automobilele electrice să se 

încarce în mers, iar pentru acest lucru, inginerii de la Volvo au pregătit un asfalt special, cu 

inserții electrice, care permit bateriilor să se regenereze fără staționare.  

UE are un program denumit AXA 4.2, destinat finanțării transportului public ecologic, program 

prin care se acoperă 75% din suma necesară. După care Guvernul României are un fond de vreo 

200 de milioane de euro destinat investițiilor în proiectele ecologice de transport în comun, care 
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acoperă vreo 15% din investiție. Așa încât, din cei 400.000 de euro, regiile de transport interesate 

mai trebuie să plătească doar 10%. Deci, acest autobuz ar costa, de fapt, vreo 40.000 de euro!8 

Se estimează o reducere a consumului de carburanți cu 5% prin cumularea reducerilor la 

nivelul posesorilor de automobile din oraș prin introducerea sistemului de transport electric 

în comun cu instalarea de stații de alimentare cu energie electrică a automobilelor electrice 

personale și cu reducerile datorate fluidizării traficului.   

 

3. Reducerea nivelului de zgomot 

Limitele admisibile ale nivelurilor de zgomot în mediul înconjurător sunt stabilite în funcţie de 

caracteristicile activităţilor în aer liber sau din clădirile din zonele funcţionale respective, 

considerate ca protejate sau ca sursă de zgomot9. Astfel, conform: 

a)  STAS 10009-88 – Acustica urbană. Limite admisibile ale nivelului de zgomot : 

 Limitele maxime admisibile pe baza cărora se apreciază starea mediului din punct de 

vedere acustic în zona unui obiectiv, în exterior, sunt precizate în STAS 10009-88 şi 

prevăd, pentru obiective amplasate în zone industriale, valoarea maximă admisibiă pentru 

nivelul de presiune sonoră, continuu, echivalent, ponderat A, valoarea de 65 dB (A), la 

limita incintei întreprinderii. 

 În ceea ce priveşte amplasarea clădirilor de locuit, este prevăzut ca aceasta se va face în 

aşa fel încât pornind de la valorile admisibile prevăzute în STAS 10009-88 (cărora li s-au 

aplicat corecţiile necesare), prin alegerea în mod corespunzător a soluţiilor tehnice, să se 

asigure valoarea maximă de 50 dB (A) pentru nivelul de zgomot exterior clădirii, măsurat 

la 2 m de faţada acesteia în conformitate cu STAS 6161/1-89. Dacă în cazul zgomotului 

provenit de la traficul rutier, această condiţie nu poate fi adoptată, trebuie să asigure 

valoarea admisibilă a nivelului de zgomot interior din clădiri conform STAS 6156-86 şi 

STAS 6161/1-79. Pentru zgomote provenite din alte surse (cinematografe în aer liber, 

spaţii de joacă, parcaje auto etc.) nu este admisă depăşirea valorii de 50 dB (A). 

 Pentru străzi de categorie tehnică II, de legătură, valoarea maximă admisibilă pentru 

nivelul de presiune sonoră, continuu, echivalent, exterior pe străzi, măsurată la bordura 

trotuarului ce mărgineşte partea carosabilă, este de 70 dB (A). 

 Pentru străzi de categorie tehnică I, magistrală, valoarea maximă admisibilă pentru 

nivelul de presiune sonoră, continuu, echivalent, exterior pe străzi, măsurată la bordura 

trotuarului ce mărgineşte partea carosabilă, este de 75 – 85 dB (A). 

 Limitele de mai sus sunt pentru parametrul Leq, adică nivelul de presiune sonoră, 

continuu, echivalent, ponderat A, pentru o anumită durată de referinţă. De aici rezultă că 

                                                           
8 http://ecoprofit.ro/test-autobuz-electric-ratb-sor-ebn-10-5-cehia-transport-in-comun-ecologic /  
9 https://www.sites.google.com/site/acusticconsult/zgomot/legislatie  

http://ecoprofit.ro/test-autobuz-electric-ratb-sor-ebn-10-5-cehia-transport-in-comun-ecologic
https://www.sites.google.com/site/acusticconsult/zgomot/legislatie
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nivelul de presiune acustică ca valoare momentană poate să depăşescă valoarea limită 

impusă pentru intervale scurte de timp, dacă Leq se păstrează sub limita impusă. 

 În cazul a două sau mai multe zone şi dotări funcţionale adiacente, cu valori diferite ale 

nivelului de zgomot, ca limită admisă pe linia de separaţie între aceste zone se ia valoarea 

cea mai mică. 

b)  Ordinul Ministerului Sănătăţii nr. 536/1997,  pentru intervalul orar 6.00 – 22.00 se impune ca 

limită de zgomot (nivelul de presiune sonoră continuu, echivalent, ponderat A) valoarea de 50 

dB (A), iar pentru intervalul orar 22.00 – 6.00 se impune ca limită de zgomot (nivelul de 

presiune sonoră continuu, echivalent, ponderat A) valoarea de 40 dB (A). 

c)  Ghidul tehnic pentru protecţia împotriva zgomotului (TA Larm), capitolul 6.1, în practica 

germană de autorizare pentru evaluarea zgomotului pentru locurile de emisie din afara clădirilor, 

sunt precizate următoarele valori: 

 în zonele industriale 70dB (A); 

 în zonele cu activităţi lucrative: ziua 65dB (A), noaptea 50dB (A); 

 în zonele urbane, zonele comunale şi zonele mixte: ziua 60dB (A), noaptea 45dB (A); 

 în zone rezidenţiale generale şi zone cu aşezări mici, ziua 55dB (A), noaptea 40dB (A); 

Vârfurile de zgomot de durată scurtă nu au voie să depăşească valorile prevăzute din timpul zilei 

cu mai mult de 30dB (A) şi noaptea cu mai mult de 20dB (A). 

Pentru locaţiile cu caracter mixt, conform capitolului 6.7, atunci când zonele, care au o utilizare 

specială din punct de vedere comercial, industrial şi din punctul de vedere al acţiunii zgomotelor, 

se învecinează cu zonele rezidenţiale (locaţii cu caracter mixt), valorile de referinţă ale emisiilor, 

valabile pentru zone rezidenţiale, pot fi majorate la o valoare medie valabilă pentru valoarea 

stabilită pentru aceste categorii de zone, atât timp cât acest lucru este cerut de obligaţia de 

acceptare reciprocă. 

Prin modernizarea căilor de rulare optimizarea traficului la nivelul orașului și folosirea 

autobuzelor electrice se estimează o scădere a nivelului de zgomot diurn cu 10%, iar a celui 

nocturn cu 5%. 

 

Aspecte financiare 

Analiza financiară analizează următoarele aspecte referitoare la Primăria din Ianca: 

1. Profitabilitatea – capacitatea organizației de a colecta venituri și de a asigura o dezvoltare 

sustenabilă pe termen scurt și lung  

Întrucât Primăria este o instituție publică, nu se poate vorbi în termeni de „profitabilitate”, dar se 

poate aprecia că veniturile instituției, bazate pe taxe și impozite și sume defalcate de la Bugetul 

de Stat, sunt suficiente pentru a acoperi cheltuielile anuale de exploatare (operare) și întreținere a 

obiectivelor de investiții existente și viitoare, inclusiv de dezvoltare locală, dar este greu de 
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prevăzut că din taxe și impozite se poate aloca o sumă care să se ridice la valoarea totală 

determinată a proiectelor propuse prin PMUD.  

2. Solvabilitatea – capacitatea instituției de a-și achita obligațiile financiare către instituții 

creditoare sau către alte terțe părți pe termen lung 

Primăria contractează anual servicii și lucrări, dar și achiziționarea de produse necesare 

funcționării și îmbunătățirii calității serviciilor, cheltuieli care sunt acoperite prin Bugetul local. 

Colectarea taxelor se poate întâmpla să nu se facă ritmic, cu periodicitatea prevăzută și în 

cuantumul estimat, astfel că anumite plăți nu ar putea fi făcute la timp, conform contractelor 

semnate, dar în cele mai multe cazuri plățile sunt făcute în cadrul aceluiași an financiar. Primăria 

din Ianca nu se află în situația de a intra în insolvență, dar, temporar, poate apare o lipsă de 

lichidități care împiedică plata la timp a creditorilor sau furnizorilor. De regulă, aceste aspecte 

sunt discutate și negociate pe cale amiabilă, plățile fiind făcute de îndată ce Primăria dispune de 

lichidități în contul său de trezorerie.  

3. Lichidități – capacitatea Primăriei de a asigura și menține un cash-flow pozitiv, în condițiile 

satisfacerii obligațiilor curente de plată 

Lichiditățile sunt asigurate de ritmul în care se colectează taxele și impozitele, precum și de 

cuantumul și momentul de timp în care sunt primite sumele defalcate de la Bugetul de Stat. Sunt 

situații în care unele proiecte ce susțin prin linii de credit obținute de la bănci comerciale. În mod 

normal, Primăria Ianca are lichiditățile necesare pentru menținerea unui cash-flow pozitiv, dar 

pot apărea situații când, temporar, se poate confrunta cu lipsa de lichidități, care însă poate fi 

depășită prin intensificarea eforturilor de încasare a taxelor și impozitelor stabilite prin lege. 

4. Stabilitate – abilitatea Primăriei de a asigura pe termen lung îndeplinirea sarcinilor și 

obligațiilor prevăzute de lege, fără a cauza pierderi financiare cu impact asupra calității și 

nivelului serviciilor publice oferite cetățenilor  

Primăria din Ianca, ca toate instituțiile publice, funcționează pe baza bugetului local, ale cărui 

venituri le reprezintă taxele și impozitele și sumele defalcate de la bugetul de stat. Primăria 

desfășoară o activitate continuă și își bugetează astfel activitățile încât să fie asigurate condiții 

mereu îmbunătățite pentru derularea afacerilor, dar și pentru creșterea și dezvoltarea armonioasă 

a orașului. Atâta timp cât în cadrul comunității se vor desfășura activități economice care vor 

produce locuri de muncă și profit, bugetul Primăriei va fi constant și în cuantum mai mare 

alimentat cu bani din taxe și impozite, ceea ce prezintă o garanție pentru stabilitatea dezvoltării 

orașului și creșterii calității vieții locuitorilor săi.  

 

7.6.7. Concluziile analizei cost-beneficiu 

Planul de Mobilitate Urbană Durabilă pentru orașul Ianca reprezintă un set de proiecte ce 

urmează a fi implementate de Primăria orașului, Consiliul Județean și Compania Națională de 

Autostrăzi și Drumuri Naționale din România. Analizele făcute în acest capitol au putut evidenția 
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necesitatea unui astfel de plan, precum și o serie de beneficii calitative aduse comunității locale 

și standardului de viață a locuitorilor orașului, subliniind, acolo unde a fost posibil în această 

etapă, și o serie de beneficii financiare.  

Fiecare din proiectele propuse este rezultatul evaluărilor atât la nivelul primăriei, cât și la cel al 

locuitorilor orașului, ele reprezentând, așa cum arată și analiza multicriterială din capitolul 8, 

nevoi și priorități pentru dezvoltarea orașului și o mai bună calitate a vieții cetățenilor săi.  

Implementarea Planului va însemna o analiză economică și financiară pentru fiecare proiect, vor 

fi detaliate bugetele și activitățile necesare, se vor detalia analizele de tip cost/beneficiu 

economic și financiar, ținând cont de specificul fiecărui proiect.  

Prezenta analiză fundamentează și justifică necesitatea Planului de Mobilitate Urbană și iterează 

un număr de proiecte necesare pentru îmbunătățirea mobilității urbane, punând în evidență 

aspecte calitative, economice și financiare, estimate prin prisma experienței anterioare a 

elaboratorilor Planului.  

   

Din acest punct de vedere se consideră că PMUD pentru orașul Ianca este necesar, se 

încadrează în reglementările naționale și europene privind îmbunătățirea condițiilor de trafic 

și a mobilității în mediul urban, estimează un buget fezabil pentru implementarea proiectelor, 

bazat pe oferte și costuri actuale, identifică și recomandă o serie de surse potențiale de 

susținere financiară a proiectelor și stabilește responsabilități pentru implementare și 

monitorizare. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(2) P.M.U.D. – componenta de nivel operațional (Etapa a II-a) 
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1. Cadrul pentru prioritizarea proiectelor pe termen scurt, mediu şi lung 

1.1. Cadrul de prioritizare 

 

Prioritizarea proiectelor propuse este realizată pe baza unei analize multicriteriale. Analiza 

multicriterială permite luarea unei decizii în funcție de o diversitate de factori, care pot proveni 

din domenii de analiză diferite și pot avea unități de măsură diferite. Scopul acestui instrument 

este acela de a structura și combina diferitele evaluări care trebuie să fie luate în considerare în 

procesul de luare a deciziilor atunci când există mai multe alternative, iar tratamentul aplicat 

fiecăreia dintre acestea condiționează în mare măsură decizia finală. 

Analiza multicriterială oferă tehnici pentru realizarea unei comparații și ierarhizări a diferitelor 

rezultate, chiar dacă este folosită o varietate de indicatori.  În consecință, analiza multicriterială 

se aplică în mod special cazurilor în care abordarea prin intermediul unui singur criteriu nu este 

suficientă. 

Din punct de vedere metodologic, analiza multicriterială pornește de la structurarea problemei și 

identificarea criteriilor necesare în analiză. O a doua fază constă în standardizarea valorilor 

fiecărui criteriu pentru ca toate criteriile utilizate în analiză să poată fi comparabile și ierarhizate 

în funcție de importanța pe care o prezintă pentru obiectivul principal al PMUD-ului. 

În cadrul PMUD-ului pentru orașul Ianca au fost identificate 6 criterii principale de care se ține 

seama în atingerea obiectivului general al planului: 

 Perioada de implementare – durata estimată pentru implementarea proiectului pe 

principiul „cu cât se implementează mai repede, cu atât mai bine”; 

 Valoare investiție – valoarea estimată pentru realizarea proiectului; 

 Emisii gaze cu efect de seră – cantitatea de gaze cu efect de seră asociată sectorului 

transporturi; 

 Zgomot – intensitatea și frecvența zgomotului generate de trafic; 

 Siguranța călătorilor și a circulației – securitatea călătorilor care utilizează transportul 

public, precum și siguranța circulației; 

 Accesibilitate pentru toate categoriile de utilizatori – accesibilitatea spațiului public 

înțeleasă ca durată de deplasare și facilitarea accesului persoanelor cu nevoi speciale în 

stațiile de transport public, în mijloacele de transport public, la trecerile de pietoni, în 

zonele de parcare a vehiculelor. 

Scopul acestei analize este clasarea proiectelor în funcție de rentabilitatea lor. Astfel, proiectelor 

li s-a estimat câte o valoare efectivă pentru fiecare criteriu, valoare ce a fost încadrată pe o scală 

de la 1 la 5, unde 1 înseamnă cel mai puțin important și 5 înseamnă foarte important. 

În procesul de stabilire a importanței fiecărui criteriu s-a ținut cont de faptul că prin 

implementarea planului se urmărește orientarea către o mobilitate durabilă la nivelul orașului 

Ianca. Astfel, fiecărui criteriu i-au fost alocate următoarele ponderi: 



Orașul IANCA               PLANUL DE MOBILITATE URBANĂ DURABILĂ 2016 

 

97 
 

 

Tabel 28 - Ponderi alocate criteriilor de analiză 

Criteriu Pondere 

C1 Perioada de implementare 15% 

C2 Valoare investiție 20% 

C3 Emisii gaze cu efect de seră 20% 

C4 Zgomot 10% 

C5 Siguranța călătorilor și a circulației 15% 

C6 Accesibilitate pentru toate categoriile de utilizatori 20% 

 

Punctajele obținute de proiectele propuse și ierarhizarea acestora se regăsesc în matricea de 

performanță și în matricea utilităților prezentate în tabelul de mai jos: 

 

Tabel 29 - Ierarhizarea proiectelor propuse în cadrul PMUD Ianca în funcție de importanța lor 

Ierarhie Proiecte propuse Punctaj 

1 Crearea/organizarea de parcări.  4.25 

2 Dezvoltare instituțională – înființare serviciu de transport public. 3.95 

3 Dezvoltare terminal de transport public și stații de încărcare autobuze. 3.85 

4 Asfaltare/reabilitare străzi. 3.80 

5 Amenajarea și modernizarea stațiilor de transport public în comun. 3.80 

6 Reabilitarea/modernizarea trotuarelor. 3.80 

7 Achiziționarea de autobuze electrice/ecologice. 3.80 

8 Realizarea rețelei de piste dedicate circulației bicicletelor. 3.50 

9 Implementare sistem de tarifare. 3.05 

10 Implementare sistem de informare a călătorilor. 3.05 

11 Reglementare interzicere parcări pe anumite axe. 3.05 

12 Desfășurarea de campanii de conștientizare a utilizării transportului public. 2.85 

13 Reabilitare drum județean DJ 221, Romanu –  Șuțești – Ianca. 2.75 

14 
Amenajarea unui sens giratoriu în Zona Industrială în scopul fluidizării 

traficului și creșterea siguranței pietonilor și participanților la trafic. 
2.65 

15 Derulare campanii de educație rutieră adresate tinerilor. 2.50 

16 Drum expres cu 4 benzi Râmnicu Sărat – Hârșova. 2.45 

17 Drum Expres DX7  - Intercoridorul OR3 – Dunăre: Buzău – Brăila. 2.40 

18 Amenajarea de treceri de pietoni „inteligente”. 2.30 

19 Reglementări privind semnalizarea intersecțiilor. 2.25 

20 Reglementări privind reducerea vitezei de ciculație în zonele vulnerabile. 2.15 

21 Realizarea pasarelei peste calea ferată – halta din satul Gara Ianca. 2.00 

22 Dezvoltarea sistemului de monitorizare a traficului. 2.00 

23 Stații de încărcare pentru vehicule electrice. 1.60 
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Analiza completă se regăsește în Anexa nr. 7. 

 

1.2. Priorităţile stabilite 

 

Intervențiile prioritare propuse a fi demarate la nivelul PMUD Ianca sunt următoarele: 

 
1. Crearea/organizarea de parcări; 

 
2. Dezvoltare instituțională – înființare serviciu de transport public; 

 
3. Dezvoltare terminal de transport public și stații de încărcare autobuze; 

 
4. Asfaltare/reabilitare străzi; 

 
5. Amenajarea și modernizarea stațiilor de transport public în comun; 

 
6. Reabilitarea/modernizarea trotuarelor; 

 
7. Achiziționarea de autobuze electrice/ecologice; 

 
8. Realizarea rețelei de piste dedicate circulației bicicletelor; 

 
9. Implementare sistem de tarifare; 

 
10. Implementare sistem de informare a călătorilor. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2. Planul de acțiune 

2.1. Intervenţii majore asupra reţelei stradale 

RS01 Drum Expres DX7  - Intercoridorul OR3 – Dunăre: Buzău – Brăila 
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Descrierea necesității: Pe acest coridor timpii de călătorie sunt mari, viteza medie înregistrată 

pe acest traseu fiind de aproximativ 87 km/h. 

Obiectiv specific: Îmbunătățirea vitezei de călătorie între Buzău și Brăila și a conectivității la 

nivel regional. Proiectul reprezintă o parte din Drumul Expres DX7 (Găești-Ploiești-Buzău-

Brăila), care va asigura un traseu de bună calitate pentru vehiculele de transport mărfuri între 

centrele industriale Craiova, Pitești și Ploiești și Galați – Brăila. 

Beneficiar: Compania Națională de Administrare a Infrastructurii Rutiere 

Descrierea proiectului: Conform Master Planului General de Transport al României finalizat în 

iulie 2015 se propune construirea Drumului Expres DX7 Intercoridorul OR3 – Dunăre: Buzău – 

Brăila, care va conecta orașele Buzău, Ianca, Brăila și va avea o lungime de 98 km. Analiza 

fluxului de trafic din Modelul Național de Transport arată că standardul potrivit pentru acest 

proiect este drumul expres prin care se va degreva axa principal-urbană (DN2B) de fluxurile de 

trafic de tranzit. 

Figura 37 -  Traseul orientativ al Drumului Expres DX7 Intercoridorul OR3 – Dunăre: Buzău – 

Brăila 

 
Sursa: site-ul oficial Ministerul Transporturilor – Harta interactivă: Proiectele din MPGT 

 

Acest proiect returnează o valoare monetară excelentă (RBC de 2,87) și are estimat un număr 

maxim de aproximativ 20.000 – 30.000 de vehicule (MZA) pentru tronsoanele între Găești și 

Ploiești și Buzău – Brăila. Aproape întregul volum de trafic existent pe coridorul cel mai apropiat 

trece pe noul traseu (15.000 total vehicule MZA). Viteza medie înregistrată pe traseu va crește 

până la 101 km/h urmare a implementării acestui proiect. Timpii de călătorie pe durata orelor de 

vârf scad cu 17%. 

Stadiul actual: Propunere 



Orașul IANCA               PLANUL DE MOBILITATE URBANĂ DURABILĂ 2016 

 

100 
 

Calendar orientativ: 2021 – 2023  

Buget estimat: 384,16 mil EURO fără TVA 

Sursa de finanțare: FEDR 

Riscuri: Fiind un proiect major de infrastructură necesită finanțări inițiale mari și va fi nevoie de 

o analiză financiară aprofundată. De asemenea, trebuie să se țină cont de compromisurile privind 

regimul proprietății private.  

Riscuri instituționale privind insuficienta comunicare între instituțiile publice. 

Riscuri tehnice care vizează fezabilitatea acțiunilor, ținând cont de condițiile și realitățile locale 

din teren. 

Riscuri climatice care să producă întârzieri de finalizare a proiectului. 

 

RS02 Drum expres cu 4 benzi Râmnicu Sărat – Hârșova 

Descrierea necesității: În cadrul Planului de Amenajare a Teritoriului Județean (PATJ) Brăila se 

constată faptul că Orașul Ianca e situat pe artere principale de circulație, având astfel o bună 

accesibilitate în raport cu reţeaua majoră de transport, bună relaţionare cu reşedinţa de judeţ şi 

teritoriul naţional. Totuşi dispunerea radială a reţelei majore nu asigură o bună legătură între 

localităţi pe direcţia NV-SE. 

Obiectiv specific: Asigurarea accesibilității optime a localităţilor în raport cu teritoriul judeţean, 

regional, naţional şi internaţional, pe direcția NV-SE. 

Beneficiar: Compania Națională de Administrare a Infrastructurii Rutiere 

Descrierea proiectului: Construirea Drumului expres cu 4 benzi Râmnicu Sărat – Hârșova care 

să asigure o legătură rapidă şi directă a zonei cu restul ţării, precum şi scurtarea duratei 

deplasărilor, atât a călătorilor, cât şi a transportului de marfă; reducerea accidentelor de 

circulaţie; reducerea consumului de combustibil; scăderea sensibilă a uzurii tuturor 

componentelor autovehiculelor etc. 

Stadiul actual: Propunere 

Calendar orientativ: 2021 – 2023  

Buget estimat: 450,80 mil Euro fără TVA 

Sursa de finanțare: FEDR 
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Riscuri: Fiind un proiect major de infrastructură, necesită finanțări inițiale mari și va fi nevoie 

de o analiză financiară aprofundată. De asemenea, trebuie să se țină cont de compromisurile 

privind regimul proprietății private.  

Riscuri instituționale privind insuficienta comunicare între instituțiile publice. 

Riscuri tehnice care vizează fezabilitatea acțiunilor ținând cont de condițiile și realitățile locale, 

din teren. 

Riscuri climatice care să producă întârzieri de finalizare a proiectului. 

 

RS03 Reabilitare drum județean DJ 221, Romanu- Șuțești –Ianca  

Descrierea necesității: În cadrul Strategiei de dezvoltare durabilă a județului Brăila 2014-2020 

se constată necesitatea de reabilitare a drumului județean DJ 221, Romanu – Șuțești – Ianca. 

Obiectiv specific: Facilitarea accesului la infrastrutura de afaceri din zonele aflate sub 

restructurare, precum și în zonele rurale cu investiții în desfășurare din județul Brăila. Drumul va 

asigura legătura dintre DN 2B și DN 22 

Beneficiar: Consiliul Județean Brăila 

Descrierea proiectului: Reabilitarea drumului presupune realizarea de studii tehnice și de 

lucrări de drumuri. 

Stadiul actual: Propunere 

Calendar orientativ: 2017 

Buget estimat: 8,35 mil Euro fără TVA 

Sursa de finanțare: Programul Operațional Regional, Programul Național de Dezvoltare Rurală 

Riscuri: financiare. 

 

 

 

RS04 Asfaltare/reabilitare străzi 

Descrierea necesității: Rețeaua stradală a orașului Ianca prezintă elemente cu o stare tehnică 

precară și care nu asigură confortul și siguranța călătorilor la standardele impuse de Uniunea 

Europeană și au costuri de exploatare ridicate. În ultimii ani, autoritatea locală a modernizat o 
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serie de străzi cu importanță majoră, care asigură o bună conectivitate între sate și Ianca, 

respectiv DC35 și DC36. În continuare, a demarat un proces de modernizare a unor străzi care 

deservesc zone cu densitate ridicată de locuitori (strada Sărățeni). 

Obiectiv specific: Modernizarea infrastructurii rutiere pentru susținerea mobilităţii urbane și 

pentru reducerea emisiilor de CO2 

Beneficiar: Primăria Ianca 

Descrierea proiectului: Se vor asfalta aproximativ 9,7 km, reprezentând anumite tronsoane care 

vor deservi, cu precădere, rețeaua de transport public  

 

Tabel 30– Străzile care care necesită asfaltare 

Localitate Denumire stradă Situația actuală 
Lungime 

(m) 

Lățime 

(m) 

Ianca Strada Oncescu asfalt degradat 900 5,50 

Ianca Strada Eroilor asfalt degradat 450 5,50 

Ianca Fără nume 

(paralel cu calea 

ferată) 

pietruit 330 5,50 

Ianca Zona Industrială Beton degradat 1000 5,00 

Ianca Strada Școlii Beton degradat 650 5,50 

Ianca  Strada Rozelor  pietruit 600 5,50 

Gara Ianca Strada Perisoru 

și strada Gării 

pietruit 500 5,00 

Plopu Strada 

Stadionului 

pietruit 850 5,50 

Târlele Filiu 

– Berlești 

Drum agricol 

(tronson 2) 

pietruit 4400 5,50 

TOTAL lungime străzi (m) 9680  

 

Stadiul actual: Propunere 

Calendar orientativ: 2017 – 2020  

Buget estimat: 3.906.000 EUR fără TVA 

Sursa de finanțare: Programul Operațional Regional 2014 – 2020, buget local, buget național 

Riscuri:   

Riscuri tehnologice - pierderi datorate efectelor incerte și nedorite ale implementării proiectului.  
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Existența blocajului financiar. 

Riscuri tehnice care vizează fezabilitatea acțiunilor ținând cont de condițiile și realitățile locale, 

din teren. 

Riscuri climatice care să producă întârzieri de finalizare a proiectului. 

 

 

RS05 Amenajarea unui sens giratoriu în Zona Industrială în scopul fluidizării traficului și 

creșterea siguranței pietonilor și participanților la trafic  

Descrierea necesității: Intersecția dintre DN2B cu drumul industrial reprezintă o zonă cu risc 

ridicat de accidente și generează durate de așteptare suplimentare, în special virajului la stânga 

din drumul industrial către DN2B. 

Obiectiv specific: Creșterea siguranței participanților la trafic și fluidizarea traficului 

Beneficiar: CNADNR – Consiliul Județean – Primăria Ianca 

Descrierea proiectului: Construirea un sens giratoriu care va organiza circulația acordând 

prioritate participanților la trafic care virează la stânga din drumul industrial către DN2B, cu 

perturbații minore asupra fluxurilor principale de pe DN2B. 

Stadiul actual: Propunere  

Calendar orientativ: 2024 – 2030 

Buget estimat: 185.000,00 EUR fără TVA 

Sursa de finanțare: Buget local,buget național, fonduri structurale 

Riscuri: Riscuri instituționale privind insuficienta comunicare între instituțiile publice. 

Riscuri tehnologice - Pierderi datorate efectelor incerte și nedorite ale implementării proiectului.  

Riscuri tehnice care vizează fezabilitatea acțiunilor ținând cont de condițiile și realitățile locale, 

din teren. 

Riscuri climatice care să producă întârzieri de finalizare a proiectului. 

 

 

2.2. Transport public 

TP01 Înființare transport public în comun 
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Descrierea necesității: Orașul Ianca are o suprafață de 186,14 km², din care 11,55 km² intravilan și 

are o organizare administrativă destul de răsfirată, existând distanțe destul de mari între sate și 

zonele de interes situate în localitatea Ianca (de la nord la sud, teritoriul Unității Administrativ- 

Teritoriale Ianca se desfășoară pe 18,5 km, iar de la vest la est pe 15,3 km), ceea ce implică necesitatea 

dezvoltării unor rute pentru transportul public în comun. Pentru funcționarea și administrarea 

serviciului de transport public este necesară înființarea unui serviciu specializat de transport 

public în cadrul autorității administrației publice locale. 

Obiectiv specific: Garantarea accesului egal și nediscriminatoriu a tuturor cetățenilor către 

punctele de interes din zona centrală a orașului. 

Beneficiar: Primăria Ianca 

Descrierea proiectului: Asigurarea cadrului legal pentru înființarea sistemului public de 

transport de persoane prin servicii regulate la nivel local, care să permită reorientarea cetățenilor 

către acest mod de transport în detrimentul utilizării transportului cu autoturismul personal.  

Înființarea serviciului specializat de transport public în cadrul autorității administrației publice 

locale se face în baza Legii nr. 92/2007 privind serviciile de transport public local. Se vor avea în 

vedere următoarele principii: 

 promovarea concurenţei între operatorii de transport, respectiv transportatorii autorizaţi, 

cărora li s-a atribuit executarea serviciului;      

 garantarea accesului egal şi nediscriminatoriu al operatorilor de transport şi al 

transportatorilor autorizaţi la piaţa transportului public local;      

 garantarea respectării drepturilor şi intereselor utilizatorilor serviciului de transport public 

local;      

 rezolvarea problemelor de ordin economic, social şi de mediu ale localităţilor sau 

judeţului respectiv;      

 administrarea eficientă a bunurilor aparţinând sistemelor de transport proprietate a 

unităţilor administrativ-teritoriale;      

 utilizarea eficientă a fondurilor publice în activitatea de administrare sau executare a 

serviciului de transport public local;      

 deplasarea în condiţii de siguranţă şi de confort, inclusiv prin asigurarea de risc a 

mărfurilor şi a persoanelor transportate, precum şi a bunurilor acestora prin poliţe de 

asigurări;      

 asigurarea executării unui transport public local suportabil în ceea ce priveşte tariful de 

transport; 

 recuperarea integrală a costurilor de exploatare, reabilitare şi dezvoltare prin tarife/taxe 

suportate de către beneficiarii direcţi ai transportului, denumiţi în continuare utilizatori, şi 

prin finanţarea de la bugetele locale, asigurându-se un profit rezonabil pentru operatorii 

de transport şi transportatorii autorizaţi;      

 autonomia sau independenţa financiară a operatorilor de transport şi a transportatorilor 
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autorizaţi;      

 susţinerea dezvoltării economice a localităţilor prin realizarea unei infrastructuri de 

transport moderne;      

 satisfacerea cu prioritate a nevoilor de deplasare ale populaţiei, ale personalului 

instituţiilor publice şi ale operatorilor economici pe teritoriul unităţilor administrativ-

teritoriale prin servicii de calitate;      

 protecţia categoriilor sociale defavorizate, prin compensarea costului transportului de la 

bugetul local;      

 integrarea tarifară prin utilizarea unui singur tip de legitimaţie de călătorie pentru toate 

mijloacele de transport public local de persoane prin curse regulate;      

 dispecerizarea transportului public local de persoane realizat prin programe permanente;      

 consultarea asociaţiilor reprezentative ale operatorilor de transport şi/sau ale 

transportatorilor autorizaţi, precum şi ale utilizatorilor, în vederea stabilirii politicilor şi 

strategiilor locale privind transportul public local şi modalităţile de funcţionare a acestui 

serviciu. 

Se propune înființarea a 3 linii de autobuz pe care se vor realiza curse efectuate tur-retur şi cu 

programe de transport prestabilite. În stabilirea rutelor s-a ținut cont de următoarele 

elemente:  

 așezare geografică și poziția satelor față de zona centrală a orașului,  

 punctele de interes,  

 gara CFR,  

 instituțiile publice,  

 instituțiile de învățământ etc.   

Descrierea traseelor liniilor de autobuz (a se vedea planșa „Propuneri de trasee de transport 

public in comun”) 

Traseu 1  

Ruta: Ianca – Berlești – Tîrlele Filiu – Perișoru 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 38 – Traseu nr. 1 propus pentru transportul public local 
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Descriere traseu: Tur - Plecare din str. Gării (Ianca) - terminal, circulă pe străzile: str. Gării 

(Ianca), str. Sărățeni (Ianca), str. Școlii (Ianca), DN2B – Calea Brăilei, str. Parcului (Ianca), viraj 

dreapta – drum gară (fără nume), str. Gării (Ianca), DC35, str. Alexandru Ioan Cuza (sat 

Berlești), viraj stânga drum Berlești – Târlele Filiu, DC36, str. Ing. Mărioara Marin (sat Târlele 

Filiu) / Retur – str. Ing. Mărioara Marin (sat Târlele Filiu), DC36, str. Ion Corciu (sat Perișoru), 

str. Sloboziei (sat Perișoru), str. Gării (Ianca) - terminal 

Nr. stații traseu (tur-retur): 11 stații 

Stații: terminal Ianca, Piață (str. Școlii), centru, Piață (str. Parcului), Gara Ianca, Perișoru 

intersecție DC36 și DC35, Berlești centru, Târlele Filiu centru, Perișoru școală, Perișoru 

intersecție DC36 și DC35, Gara Ianca, terminal Ianca. 

Distanță traseu: 25 km 

Timp de parcurgere a traseului: 40 min 

 

 

Traseu 2 

Ruta: Ianca – Plopu – Oprișenești 
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Figura 39 – Traseu nr. 2 propus pentru transportul public local 

 

 

Descriere traseu: Tur: Plecare din str. Gării (Ianca) - terminal, circulă pe străzile: str. Gării, str. 

Oncescu (Ianca), DN2B, str. Sărățeni (Ianca), str. Școlii (Ianca), drum zona Industrială, DN2B, 

str. 1 Decembrie 1918 (sat Plopu), str. Stadionului (sat Plopu), str. Păcii (sat Plopu), str. Școlii 

(sat Plopu), str. 1 Decembrie 1918 (sat Plopu), DN2B, str. Perișoru (sat Gara Ianca), str. Gării 

(sat Gara Ianca), str. Victoriei (sat Gara Ianca), DN2B – str. Brăilei, str. 1 Decembrie 1918 (sat 

Oprișenești), str. Școlii (sat Oprișenești) / Retur – DN2B str. Brăilei, str. Victoriei (sat Gara 

Ianca), str. Gării (sat Gara Ianca), str. Perișoru (sat Gara Ianca), DN2B str. Brăilei, str. 1 

Decembrie 1918 (sat Plopu),  str. Stadionului (sat Plopu), str. Păcii (sat Plopu), str. Școlii (sat 

Plopu), str. 1 Decembrie 1918 (sat Plopu), DN2B, drum zona Industrială, str. Școlii (Ianca), str. 

Sărățeni (Ianca), DN2 Str. Brăilei, str. Parcului (Ianca), str. Oncescu (Ianca), str. Gării (Ianca) - 

terminal 

Nr. stații: 16 stații (tur-retur) 

Stații: terminal Ianca, Piață (str. Parcului), centru, Piață (str. Școlii), zona Industrială, Plopu 

stadion, Plopu școală, centru Gara Ianca, Oprișenești centru,  centru Gara Ianca, Plopu stadion, 

Plopu școală, zona Industrială, Piață (str. Școlii),  Centru Ianca, Piață (str. Parcului), terminal 

Ianca 

Distanță traseu: 31 km 

Timp de parcurgere a traseului: 60 min 

Traseu 3 

Ruta: Gara Ianca – UM – Piață (strada Școlii) 
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Figura 40 – Traseu nr. 3 propus pentru transportul public local 

 

Descriere traseu: Tur: Plecare din str. Gării (Ianca) - terminal, circulă pe străzile: str. Gării, drum 

gară (fără nume), str. Parcului (Ianca), DN2B- str. Brăilei, str. Aviatorilor / Retur: str. 

Aviatorilor, DN2B - str. Brăilei,  str. Sărățeni, str. Școlii, DN2B - str. Brăilei, str. Gării - terminal 

Nr. stații: 8 stații (tur-retur) 

Stații: terminal Ianca, Gară, Piață (str. Parcului), Liceul teoretic, UM, Liceul Teoretic, centru,  

Piața (str. Școlii), terminal Ianca 

Distanță traseu: 12,5 km 

Timp de parcurgere a traseului: 20 min 

Stadiul actual: Propunere 

Calendar orientativ: 2017 – 2019  

Buget estimat: 15.000,00 EUR fără TVA 

Sursa de finanțare: buget local, Programul Operațional Regional 2014 – 2020 

Riscuri: Riscuri instituționale-bariere în implementarea acțiunilor cauzate de practicile și 

procesele instituționale. Trebuie să se țină cont de compromisurile cu alte necesități de investiții 

sociale și de dezvoltare. Riscuri sociale-măsuri suplimentare pentru abordarea problemelor de 

accesibilitate și echitate.   
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TP02 Achiziționarea de autobuze electrice/ecologice 

Descrierea necesității: Înființarea serviciului de transport public are în vedere achiziționarea de 

mijloace de transport moderne, electrice/ecologice, cu consum redus de carburant și nivel redus 

de emisie de noxe. În prezent, Primăria Ianca deține doar autobuze/microbuze destinate 

transportului școlar, iar acestea nu sunt accesibile, sunt dificil de operat și necesită mentenanță 

preventivă costisitoare; motoarele nu corespund normelor recente de poluare EURO. 

Obiectiv specific: Îmbunătățirea accesibilității pentru toate locațiile, reducerea costurilor de 

transport pentru călători, reducerea timpului de călătorie 

Beneficiar: Primăria Ianca 

Descrierea proiectului: Achiziționarea a 4 autobuze electrice/ecologice care să asigure 

satisfacerea nevoilor de mobilitate pentru utilizatori, cu emisii și nivel al poluării fonice reduse. 

Programul operațional Regional 2014-2020, Axa prioritară 3, Prioritatea de investiții 3.2. 

încurajează și susține dezvoltarea de proiecte pilot de introducere a trasnportului public electric 

în localitățile urbane. 

Stadiul actual: Propunere 

Calendar orientativ: 2018 – 2020  

Buget estimat: 1.800.000,00 EUR fără TVA 

Sursa de finanțare: Programul Operațional Regional 2014 – 2020 

Riscuri: Riscuri financiare - mecanismul dificil de obținere a finanțării. Costuri ridicate de 

mentenanță a autobuzelor. Trebuie să se țină cont de compromisurile cu alte necesități de 

investiții sociale și de dezvoltare. 

 

TP03 Amenajarea și modernizarea stațiilor de transport public în comun 

Descrierea necesității: Stațiile actuale care deservesc în exclusivitate transportul școlar se află 

într-o stare necorespunzătoare, nefiind prevăzute cu mobilier stradal adecvat tuturor categoriilor 

de utilizatori și fără alveole care să permită oprirea în condiții de siguranță a autobuzului.  
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Figura 41 – Actualele stații de transport public 

 

Obiectiv specific: Acces facil pentru toate categoriile de utilizatori, siguranță și confort pentru 

călători  

Beneficiar: Primăria Ianca 

Descrierea proiectului: Amenajarea a 15 stații de transport public în comun, care să asigure 

accesibilitate sporită tuturor utilizatorilor, să fie dotate cu adăposturi corespunzătoare, sisteme de 

informare a călătorilor, bănci,  iluminat. Staţiile de autobuz trebuie construite în formă de alveolă 

(acolo unde este posibil) şi să fie dispuse la ieşirea din intersecţie şi după trecerile de pietoni. 

Dacă există două staţii pe cele două părţi ale aceluiaşi drum, ele trebuie poziționate „coadă la 

coadă”, mai exact cea de pe partea dreaptă să fie după cea de pe  partea stângă a sensului de mers 

şi între ele o trecere de pietoni. Astfel, traversarea pietonilor se va face prin spatele mijlocului de 

transport în comun şi nu prin faţa acestuia.  

Stadiul actual: Propunere 

Calendar orientativ: 2018 – 2020  

Buget estimat: 150.000,00 EUR fără TVA 

Sursa de finanțare: buget local, Programul Operațional Regional 2014 – 2020 

Riscuri: Riscuri de finanțare, Riscuri sociale – sunt necesare măsuri suplimentare privind 

educația societății. 
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TP04 Implementare sistem de tarifare 

Descrierea necesității: Se impune implementarea unui sistem integrat de tarifare între cele două 

moduri de transport (local și județean), astfel încât transbordarea să nu implice costuri și timp 

suplimentare pentru achiziționarea legitimațiilor de călătorie. 

Obiectiv specific: Orientarea călătorilor către utilizarea serviciului de transport public 

Beneficiar: Primăria Ianca 

Descrierea proiectului: Achiziționarea și implementarea unui sistem de tarifare bazat pe tehnici 

moderne ITS (achiziție prin Internet, SMS, cartele preîncărcate etc.). Sistemul va trebui să 

conțină automate de vânzare a legitimațiilor de călătorie și sisteme de validare a legitimațiilor de 

călătorie. 

Stadiul actual: Propunere 

Calendar orientativ: 2018 – 2020  

Buget estimat: 185.000,00 EUR fără TVA 

Sursa de finanțare: buget local, Programul Operațional Regional 2014 – 2020 

Riscuri: Riscuri financiare, riscuri sociale – trebuie evaluată posibilitatea de acceptare socială 

ținând cont de grupurile sărace și vulnerabile ale societății, cu un nivel scăzut de educație. 

 

TP05 Implementare sistem de informare a călătorilor 

Descrierea necesității: Calitatea serviciului de transport public în comun este reflectată și prin 

frecvența circulației autobuzelor și prin gradul de respectare a programului de circulație. Oferirea 

de informații în timp real călătorilor reprezintă un avantaj important pentru creșterea 

accesibilității și utilizarea transportului public. 

Obiectiv specific: Susținerea și încurajarea transportului public în comun, creșterea gradului de 

accesibilitate 

Beneficiar: Primăria Ianca 

Descrierea proiectului: Achiziționarea și implementarea unui sistem de informare a călătorilor 

care să ofere informații în timp real, atât în autobuze cât și în stațiile de așteptare.or referitor la 
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Stadiul actual: Propunere 

Calendar orientativ: 2018 – 2020  

Buget estimat: 115.000,00 EUR fără TVA 

Sursa de finanțare: buget local, Programul Operațional Regional 2014 – 2020 

Riscuri: Riscuri financiare, trebuie să se țină cont de compromisurile cu alte necesități de 

dezvoltare. 

 

TP06 Dezvoltare terminal de transport public și stații de încărcare autobuze 

Descrierea necesității: Asigurarea serviciului public de transport reprezintă o oportunitate 

pentru introducerea autobuzelor electrice/ecologice, dar acest fapt implică amenajarea unui 

spațiu destinat parcării autobuzelor și care să fie prevăzut cu stații de încărcare speciale pentru 

autobuze electrice/ecologice. 

Obiectiv specific: Asigurarea condițiilor de garare/parcare și alimentare cu energie electrică a 

autobuzelor electrice/ecologice în vederea asigurării unui serviciu social atractiv, sigur și 

prietenos cu mediul 

Beneficiar: Primăria Ianca 

Descrierea proiectului: Construirea unui terminal pe strada Gării nr. 7 (Primăria veche), care să 

asigure și preluarea fluxurilor de călători care utilizează transportul inter/intra județean. 

Achiziționarea și implementarea a două stații de încărcare pentru autobuzele electrice/ecologice.  

Stadiul actual: Propunere 

Calendar orientativ: 2018 – 2020  

Buget estimat: 550.000,00 EUR fără TVA 

Sursa de finanțare: buget local, Programul Operațional Regional 2014 – 2020 

Riscuri: Riscuri financiare, riscuri tehnice, care vizează fezabilitatea acțiunilor ținând cont de 

condițiile și realitățile locale. 
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TP07 Desfășurarea de campanii de conștientizare a utilizării transportului public 

Descrierea necesității: Având în vedere faptul că nu există în prezent un sistem de transport 

public eficient și accesibil, se impune demararea de campanii de promovare a transportului 

public înființat pentru determinarea creșterii numărului de cetățeni care optează pentru 

transportul public. 

Obiectiv specific: Susținerea și încurajarea transportului public în comun, creșterea gradului de 

accesibilitate 

Beneficiar: Primăria Ianca 

Descrierea proiectului: Proiectul are ca scop conștientizarea populației asupra avantajelor 

sociale aduse de utilizarea transportului public în defavoarea transportului cu autoturismul 

personal. Campaniile vor promova totodată importanța unui mediu curat și prietenos și 

beneficiile asupra sănătății. 

Stadiul actual: Propunere 

Calendar orientativ: 2019 – 2020  

Buget estimat: 17.000,00 EUR fără TVA 

Sursa de finanțare: buget local, Programul Operațional Regional 2014 – 2020 

Riscuri: Riscuri financiare. Trebuie să se țină cont de compromisurile cu alte necesități de 

dezvoltare. 

 

2.3. Mijloace alternative de mobilitate (deplasări cu bicicleta, mersul pe jos şi persoane 

cu mobilitate redusă) 

MA01 Realizarea rețelei de piste dedicate circulației bicicletelor 

Descrierea necesității: Până la momentul elaborării acestui plan, în Orașul Ianca nu există piste 

de biciclete, deși există un număr destul de mare de persoane care utilizează această alternativă 

de transport nemotorizat și care este expus unui risc major de accidente. Acest risc va afecta în 

mod negativ mobilitatea la nivelul orașului. 

Obiectiv specific: Creșterea siguranței transportului și încurajarea deplasărilor cu bicicleta 
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Beneficiar: Primăria Ianca 

Descrierea proiectului: Construirea de piste pentru biciclete în vederea deplasării în condiții de 

siguranță și confortabilitate, a persoanelor care doresc să utilizeze mijloace de transport 

nemotorizat, în special bicicleta, dar si trotinete, role etc. 

Construirea de piste de biciclete se va realiza de-a lungul următoarelor străzi: 

- În Ianca, pe DN2B, spre ieșirea către Buzău, respectiv 5 km; 

- În Ianca, pe strada Aviatorilor, 3 km; 

- Pe drumul paralel cu DN2B, din zona industrială, aproximativ 1 km; 

- În Ianca, pe strada Rozelor (partea stângă) 900 m; 

- În satul Plopu, o pistă de biciclete pe str. Păcii, care să asigure conexiunea cu zona 

industrială din Ianca, aproximativ 4 km. 

La stabilirea străzilor de-a lungul cărora se vor construi pistele de biciclete s-a ținut cont de 

spațiul oferit de infrastructura actuală și de necesitatea ca acestea să conecteze puncte de interes 

importante. 

Stadiul actual: Propunere 

Calendar orientativ: 2017 – 2019  

Buget estimat: 1.390.000,00 EUR fără TVA 

Sursa de finanțare: buget local, Programul Operațional Regional 2014 – 2020  

Riscuri: Riscuri financiare, riscuri tehnice care vizează fezabilitatea acțiunilor ținând cont de 

condițiile și realitățile locale. 

 

MA02 Reabilitarea/modernizarea trotuarelor 

Descrierea necesității: Primăria Orașului Ianca a construit în ultimul an trotuare, în special în 

satele aparținătoare de oraș, însă există în continuare o deficiență în acest domeniu, mai ales din 

punct de vedere calitativ. Calitatea spațiilor destinate pietonilor influențează decisiv opțiunea 

cetățeanului de a alege să meargă pe jos, afectând negativ mobilitatea la nivelul orașului. 

Obiectiv specific: Creșterea siguranței transportului pietonal și încurajarea mersului pe jos 

Beneficiar: Primăria Ianca 

Descrierea proiectului: Scopul proiectului este de accesibilizare a zonelor pietonale pentru toate 

categoriile de utilizatori prin reabilitare/modernizarea trotuarelor. Construirea trotuarelor se va 
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realiza pe o parte și de alta a străzii Stadionului din satul Plopu, însemnând 1700 m lungime și pe 

partea dreaptă a străzii Rozelor din localitatea Ianca - 600 m. 

Stadiul actual: Propunere 

Calendar orientativ: 2018 – 2020  

Buget estimat: 230.000,00 EUR fără TVA 

Sursa de finanțare: buget local, Programul Operațional Regional 2014 – 2020  

Riscuri: Riscuri financiare, riscuri tehnice, care vizează fezabilitatea acțiunilor ținând cont de 

condițiile și realitățile locale. 

 

MA03 Realizarea pasarelei peste calea ferată – halta din satul Gara Ianca 

Descrierea necesității: Având în vedere fluxul mare de pietoni care traversează calea ferată în 

zona de interferență a satului Gara Ianca cu satul Plopu, se propune construirea unei pasarele 

peste calea ferată pentru îmbunătățirea siguranței pietonilor.  

Obiectiv specific: Asigurarea tranzitului în condiții de siguranță a localnicilor din zonă, de o 

parte şi de cealaltă a liniilor ferate 

Beneficiar: Primăria Ianca 

Descrierea proiectului: Construirea unei pasarele peste calea ferată și instalarea de garduri pe 

căile de acces la pasarelă pentru canalizarea fluxurilor pietonale spre aceasta și pentru a opri 

traversarea directă peste calea ferată. 

Stadiul actual: Propunere 

Calendar orientativ: 2024 – 2030  

Buget estimat: 500.000,00 EUR fără TVA 

Sursa de finanțare: buget local, Programul Operațional Regional 2014 – 2020  

Riscuri: Riscuri financiare, riscuri tehnice care vizează fezabilitatea acțiunilor, ținând cont de 

condițiile și realitățile locale. 
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2.4. Managementul Traficului 

MT 01 Crearea/organizarea de parcări  

Descrierea necesității: În urma analizei situației actuale, se constată o deficiență în ceea ce 

privește numărul de locuri de parcare, atât din punct de vedere calitativ, dar și cantitativ. Se 

impune optimizarea spațiilor dintre blocuri și construirea de parcări în special în zonele care 

generează transport, cum ar fi instituțiile de învățământ, serviciile publice, centre comerciale și 

alte puncte de atracție ale populației.  

Obiectiv specific: Crearea unui mediu urban mai atractiv, accesibil și sigur. 

Beneficiar: Primăria Ianca 

Descrierea proiectului: Suplimentarea capacității parcărilor prin reorganizarea spațiului și 

amenajarea de locuri de parcare astfel: 

Tabel 31 – Dimensiuni parcări 

Localitate 
Localizarea parcărilor 

(zona) 

Folosința actuală 

a terenurilor 

Nr. estimat 

de locuri 

Suprafață 

estimată 

(mp) 

Ianca Muzeu parcare 20 240 

Ianca Liceu Teoretic „Constantin  

Angelescu” 

parcare 
25 300 

Ianca Școala nr. 1 parcare 20 240 

Ianca Gară parcare 20 240 

Ianca Strada Rozelor (cimitir) parcare 40 500 

Ianca Poliție parcare 15 180 

Ianca DN2B - cămin parcare 15 180 

Perișoru Școală parcare 15 180 

Plopu Școală parcare 15 180 

Plopu Stadion parcare 30 360 

TOTAL  214 2600 

Stadiul actual: Propunere 

Calendar orientativ: 2017 – 2018  

Buget estimat: 260.000 EUR fără TVA 

Sursa de finanțare: buget local, Programul Operațional Regional 2014 – 2020  

Riscuri: Riscuri financiare, riscuri tehnice care vizează fezabilitatea acțiunilor, ținând cont de 
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condițiile și realitățile locale. 

MT02 Reglementare interzicere parcări pe anumite axe 

Descrierea necesității: Pe axele principale din orașul Ianca sunt parcate frecvent mașini în spații 

neamenajate și care obturează atat vizibilitatea în trafic, cat si traficul in sine, punând în pericol 

circulația rutieră. 

Obiectiv specific: Creșterea siguranței circulației și reducerea numărului de accidente 

Beneficiar: Primăria Ianca 

Descrierea proiectului: Interzicerea parcărilor pe străzile Oncescu și Eroilor din Ianca, DN2B 

zona centrală, ceea ce va aduce următoarele beneficii: asigurarea fluenței traficului, ușurarea 

accesului mijloacelor de transport, crearea unui mediu urban mai atractiv și mai sigur, creșterea 

utilizării parcărilor perimetral construite. 

Stadiul actual: Propunere 

Calendar orientativ: 2018 – 2020  

Buget estimat: 10.000 EUR fără TVA 

Sursa de finanțare: buget local, Programul Operațional Regional 2014 – 2020  

Riscuri: barierele pentru implementarea acțiunilor datorate practicilor și proceselor 

instituționale, riscurile sociale generate de neacceptarea societății. 

 

MT03 Dezvoltarea sistemului de monitorizare a traficului 

Descrierea necesității: Primăria orașului Ianca a implementat un sistem de monitorizare cu 

camere de luat vederi a traficului în principalele intersecții și în intrările în oraș, pe DN2B, însă 

este necesar dezvoltarea sistemului cu noi camere care să supravegheze în special stațiile de 

transport public, dar și parcările propuse. 

Obiectiv specific: Creșterea siguranței circulației în zona urbană și managementul eficient al 

mobilității în zona urbană 

Beneficiar: Primăria Ianca 

Descrierea proiectului: Achiziționarea și implementarea de camere video de supraveghere în 
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stațiile de transport, în parcări, în zona rastelelor pentru biciclete. 

Stadiul actual: Propunere 

Calendar orientativ: 2021 – 2025  

Buget estimat: 75.000,00 EUR fără TVA 

Sursa de finanțare: buget local, Programul Operațional Regional 2014 – 2020  

Riscuri: Riscuri financiare, riscuri tehnice care vizează fezabilitatea acțiunilor, ținând cont de 

condițiile și realitățile locale 

Riscuri tehnologice: pierderi datorate efectelor incerte și nedorite ale implementării acțiunilor. 

Trebuie să se țină cont de compromisurile cu alte necesități de dezvoltare. 

 

MT04 Reglementări privind reducerea vitezei de circulație în zonele vulnerabile 

Descrierea necesității: Din analiza situației existente, din punctul de vedere al mobilității urbane 

în orașul Ianca se constată un risc ridicat de accidente rutiere pe strada principală, respectiv 

Calea Brăilei, această arteră fiind, totodată, și drum național care deservește un număr mare de 

deplasări rutiere cu un flux important de trafic greu. Tot pe această stradă se regăsesc și 

principalele puncte de interes care generează un flux ridicat de deplasări pietonale. În scopul 

reducerii potențialului de producere a accidentelor, se recomandă adoptarea unor soluții de 

reducere a vitezei. Din studiile realizate până în prezent reiese faptul că reducerea limitelor de 

viteză scade rata accidentelor, a vătămărilor grave şi a fatalităţilor. 

Obiectiv specific: Creșterea siguranței și confortului privind deplasările pietonale 

Beneficiar: Primăria Ianca 

Descrierea proiectului: Reglementări privind reducerea vitezei de circulaţie la 30 km/h în 

zonele rezidenţiale, în faţa şcolilor sau a altor locaţii potenţial periculoase, cu o distanţă de 100 - 

200 metri între indicatoarele de limitare a vitezei pentru 50 km/h şi 30 km/h, inclusiv prin 

inscripţionarea limitei de viteză pe partea carosabilă.  

Utilizarea „benzilor rezonatoare” pentru a atrage atenţia conducătorului auto, înaintea trecerilor 

de pietoni de pe DN2B.  

Delimitarea drumului prin marcaje mediane și laterale reflectorizante care să ofere vizibilitate și 

pe timp de noapte și întreținerea adecvată a marcajelor, atât a celor din vopsea, cât și a celor 

termoplastice. 

Stadiul actual: Propunere  
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Calendar orientativ: 2021 – 2025  

Buget estimat: 15.000 EUR fără TVA 

Sursa de finanțare: buget local, Programul Operațional Regional 2014 – 2020  

Riscuri: financiare. 

 

MT05 Derulare campanii de educație rutieră adresate tinerilor 

Descrierea necesității: Instituțiile de învățământ se regăsesc în zone de complexitate ridicată, 

ceea ce ridică un pericol crescut de accidente pentru copii. Pentru a reduce riscul de accidente 

rutiere în rândul utilizatorilor vulnerabili sunt necesare campanii de conștientizare asupra 

comportamentul în trafic. 

Obiectiv specific: Creșterea siguranței și confortului privind deplasările pietonale 

Beneficiar: Primăria Ianca 

Descrierea proiectului: Desfășurarea de campanii de educație rutieră adresate în special copiilor 

prin organizarea de activități în aer liber, distribuirea de pliante informative în școli și spații 

publice, afișarea de mesaje educaționale și acțiuni informative demarate în școli privind 

comportamentul corect pe stradă, în autobuz, cu mijloacele alternative de transport (bicicletă, 

role, trotinete etc.), măsuri de siguranță și prudență. Înființarea de echipe formate din copii, care 

să reglementeze trecerile de pietoni în perioadele de vârf de venire/plecare de la școală. 

Stadiul actual: Propunere 

Calendar orientativ: 2018 – 2020  

Buget estimat: 25.000 EUR fără TVA 

Sursa de finanțare: buget local, Programul Operațional Regional 2014 – 2020 

Riscuri: financiare și sociale. 
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MT06 Amenajarea de treceri de pietoni „inteligente”  

Descrierea necesității: Necesitatea trecerilor pentru pietoni apare din nevoia de a acorda 

protecţie pietonilor care vor să traverseze o cale rutieră de comunicaţie. 

Obiectiv specific: Creșterea siguranței și confortului privind deplasările pietonale 

Beneficiar: Primăria Ianca 

Descrierea proiectului: Amenajarea a 10 treceri de pietoni cu lămpi cu lumină intermitentă, 

semnalizarea luminoasă de atenţionare cu „flash” pe Calea Brăilei, pe str. Sărățeni la Școala nr. 

1, în Perișoru la Școala Generală și în Plopu la grădiniță și la Școala Generală. 

Stadiul actual: Propunere 

Calendar orientativ: 2023 – 2025  

Buget estimat: 65.000 EUR fără TVA 

Sursa de finanțare: buget local, Programul Operațional Regional 2014 – 2020 

Riscuri: financiare. 

 

MT07 Reglementări privind semnalizarea intersecțiilor 

Descrierea necesității: Dispozitivele standard de control a traficului ajută conducătorii auto să 

evalueze o situaţie necunoscută, astfel încât aplicarea uniformă şi proiectarea adecvată a 

indicatoarele au rolul de a reduce timpul de care au nevoie participanţii la trafic să recunoască şi 

să înţeleagă mesajul şi să-și aleagă traseul pe care doresc să-l parcurgă fără a ezita. 

Obiectiv specific: Îmbunătăţirea siguranţei şi a eficienţei reţelei de transport 

Beneficiar: Primăria Ianca 

Descrierea proiectului: Amplasarea de indicatoare rutiere clare și lipsite de ambiguitate, 

vizibile indiferent de anotimp,  de condiții meteo sau de perioada de timp a zilei. Dimensiunea 

exactă, aspectul şi amplasarea unui indicator vor depinde de viteză. De asemenea, trebuie oferită 

o atenţie sporită amplasării, astfel încât să fie suficient de departe de calea de rulare pentru a nu 

reprezenta niciun pericol pentru vehiculele care le-ar putea lovi, să nu obstrucţioneze viziblitatea 

conducătorilor auto, însă nici foarte departe astfel încât să fie greu de observat. 
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Stadiul actual: Propunere 

Calendar orientativ: 2021 – 2025  

Buget estimat: 15.000 EUR fără TVA 

Sursa de finanțare: buget local, Programul Operațional Regional 2014 – 2020 

Riscuri: financiare, instituționale. 

 

MT08 Stații de încărcare pentru vehicule electrice 

Descrierea necesității: În  ultimii ani urbanizarea și industrializarea în creștere au fost 

principalele motive pentru care necesitatea utilizarii resurselor de energie a crescut. Însă, 

resursele limitate în combinație cu încălzirea globală și consecințele acesteia ne fac să înțelegem 

că este esențial să găsim o modalitate sustenabilă și soluții integrate, care să ne ajute să 

menținem mediul înconjurător.  Parte din această soluție este transportul, care trebuie regândit 

astfel încât să reducem emisiile de CO2. În viitorul apropiat, transportul va fi electric și 

reîncărcarea vehiculelor va fi ceva foarte natural și va deveni foarte convenabil din punctul de 

vedere al costurilor totale. 

Obiectiv specific: Îmbunătăţirea calității mediului 

Beneficiar: Primăria Ianca 

Descrierea proiectului: Dezvoltarea transportului electric impune și pregătirea unei 

infrastructuri de încărcare a vehiculelor electrice.  Se propune achiziționarea și instalarea de stații 

de încărcare pentru vehiculele electrice din orașul Ianca sau pentru cele care tranzitează orașul. 

Stadiul actual: Propunere 

Calendar orientativ: 2025 – 2030  

Buget estimat: 150.000 EUR fără TVA 

Sursa de finanțare: buget local, buget național, alte fonduri  

Riscuri: financiare. 
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(3) Monitorizarea implementării Planului de Mobilitate Urbană  

(Etapa a III-a) 
 

1. Stabilire proceduri de evaluare a implementării PMUD 

Monitorizarea este un instrument de management folosit la urmărirea progresului făcut în 

realizarea activităților proiectului și se va înțelege ceea ce funcționează bine și mai puțin bine. 

Un plan de acțiune eficace depinde și de modul în care se realizează monitorizarea și evaluarea. 

Altfel spus, se vor urmări rezultatele obținute comparativ cu ceea ce s-a planificat în PMUD. 

Monitorizarea și evaluarea se referă la modul în care rezultatele PMUD sunt analizate și folosite 

pentru atingerea obiectivelor pe termen scurt. Acestea sunt instrumente ce gestionează urmărirea 

procesului de planificare și punerea în aplicare a măsurilor propuse în cadrul PMUD-ului. Având 

în vedere faptul că PMUD face prognoze și propune măsuri pentru următorii ani până în 2030 se 

impune un mecanism de monitorizare ce anticipează dificultățile și modificările ce pot interveni 

în implementarea planului. În anumite situații este necesară reorganizarea măsurilor pentru a 

atinge obiectivele mai eficient și în limitele bugetului disponibil. 

 

În cazul U.A.T. Ianca, înființarea/numirea echipei de monitorizare ce va evalua atingerea 

obiectivelor PMUD-ului este în responsabilitatea Primăriei Orașului Ianca. 

Monitorizarea implementării PMUD are următoarele obiective: 

 Adaptarea implementării – se compară performanțele măsurilor implementate în raport 

cu rezultatele așteptate/previzionate. Dacă sunt diferențe se ajustează prin alinierea la 

ritmul de implementare. 

 Actualizarea PMUD – se recomandă actualizarea unui PMUD o dată la cinci ani, în 

baza performanțelor reale ale măsurilor prevăzute în plan. 

 Calibrarea modelului de transport – acest lucru se va realiza pe baza datelor colectate 

în procesul de monitorizare. Pentru actualizarea modelului, echipa responsabilă cu 

întreţinerea modelului trebuie să colecteze sau să obţină permanent următoarele 

informaţii actualizate: noile aranjamente privind circulaţia (drumuri noi, denivelări de 

intersecţii, modificare număr de benzi pe drumuri existente, introducere semaforizări 

etc.); date privind utilizarea terenurilor, în scopul includerii în model al noilor generatori 

de trafic (de exemplu, un cartier de locuinţe nou etc.); trasee de transport public, tarife și 

servicii; număr călători îmbarcaţi pe fiecare linie de transport public; numărători de trafic. 

 Menținerea sprijinului decizional – beneficiile măsurilor PMUD trebuie văzute cu 

interes ridicat de către factorii de decizie, pe tot parcursul implementării planului. 

 Previzionarea unor posibile riscuri în implementare și adoptarea în timp util a unor 

măsuri pentru evitarea situațiilor conflictuale, întârzierilor și creșterii costurilor de 

implementare. 
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 Planificarea procesului participativ pentru implementarea proiectelor. 

Activitatea de monitorizare a atingerii obiectivelor PMUD presupune parcurgerea unui set de 

activități, precum: 

 colectarea datelor 

 prelucrarea și analiza datelor; 

 evaluarea măsurii în care implementarea proiectelor corespunde graficului propus; 

 elaborarea unui raport de monitorizare. 

Procesul de monitorizare necesită culegerea de date pe baza cărora se va evalua eficacitatea 

PMUD. Astfel, este necesară colectarea datelor care vor permite măsurarea gradului de 

îndeplinire a scopului și obiectivelor PMUD stabilite. 

Comitetul de Monitorizare va acorda un interes deosebit stadiului pregătirii și implementării 

proiectelor. Comitetul va informa factorii de decizie superiori privind eventualele probleme 

apărute în implementarea acestor proiecte pentru a îi determina pe aceștia să întreprindă acțiunile 

necesare pentru materializarea acestor proiecte. 

Monitorizarea și evaluarea PMUD-ului se vor axa pe evaluarea modalității în care implementarea 

proiectelor din plan respectă: 

 indicatorii de sustenabilitate asociați dezvoltării urbane sustenabile; 

 indicatorii de impact determinați pentru fiecare proiect individual. 

Monitorizarea implementării PMUD se realizează pe baza unor indicatori de monitorizare. 

Pentru a evalua eficacitatea PMUD-ului, procesul de monitorizare necesită colectarea unor date. 

Astfel, se vor colecta date care să permită măsurarea gradului de îndeplinire a scopului și 

obiectivelor PMUD.  

 

Obiectivele principale, strategice, ale PMUD-ului privind transportul sunt: 

 îmbunătățirea mobilității cu transportul public și reducerea congestiei, precum și 

îmbunătățirea eficienței și rentabilității transportului de bunuri; 

 creșterea siguranței participanților la trafic; 

 asigurarea accesului tuturor cetățenilor către opțiuni de transport care facilitează accesul 

la destinații și servicii esențiale – creșterea accesibilității către punctele de interes ale 

orașului (de exemplu, zona centrală, instituții etc.); 

 îmbunătățirea calității mediului – reducerea poluării sonore și a aerului, a emisiilor de 

gaze cu efect de seră și a consumului de energie; 

 creșterea atractivității și calității mediului urban în beneficiul cetățenilor, economiei și 

societății în general. 

 

Astfel, se impune colectarea datelor privind: 

 durata deplasărilor și congestia traficului în rețeaua de transport; 

 siguranța rutieră; 
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 impactul asupra mediului; 

 alte date suplimentare. 

Pe lângă evaluarea obiectivelor strategice, autoritățile centrale lucrează cu indicatori standard 

oferiți de INS, prezentați sumar și în POR 2014 – 2020: 

 pasageri transportați în transportul public urban; 

 emisii GES provenite din transportul rutier; 

 operațiuni implementate destinate transportului public și nemotorizat; 

 operațiuni implementate destinate reducerii emisiilor de CO2 (altele decât cele pentru 

transport public nemotorizat). 

 

Alți indicatori importanți ce pot fi monitorizați și evaluați sunt: 

 repartiția modală - măsura în care cota de piață a transportului public, pietonal sau velo 

variază după implementarea PMUD-ului; 

 indicele de motorizare (calculat ca număr de autovehicule la 1000 locuitori). 

 

În cazul evaluării indicatorilor, o atenție sporită trebuie acordată celor asumați prin Programul 

Operațional Regional 2014 - 2020. Acest program vizează în principal indicatorul „numărul de 

pasageri transportați în sistemele de transport public urban” (la nivel național fiind vizată o 

creștere de la valoarea de referință de 0,9 miliarde de pasageri în 2012 la 1,11 miliarde în 2023) 

și scăderea „emisiilor de gaze cu efect de seră din transportul rutier”. 

Modalitatea în care se va monitoriza PMUD-ul va fi realizată prin evaluarea îndeplinirii 

indicatorilor prezentați în următorul model orientativ: 

Categorie Indicator de monitorizare UM 

Transport rutier 
infrastructura rutieră modernizată  număr/lungime 

infrastructura rutieră nou construită  număr/lungime 

Transport pietonal și velo 

alei pietonale (inclusiv trotuare) construite număr/ lungime 

alei pietonale (inclusiv trotuare) modernizate  număr/ lungime 

piste/benzi de biciclete realizate  număr/ lungime 

rastele pentru biciclete înființate număr 

gradul de utilizare a bicicletelor % 

număr de treceri de pietoni modernizate număr 

Transport staționar 
număr locuri de parcare realizate număr 

număr locuri de parcare modernizate număr 

Transport public în comun 

număr de rute pentru transport public înființate număr 

număr de mijloace de transport în comun achiziționate număr 

bază pentru autobze înființată (garaj) număr 
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număr de pasageri transportați – transport public 

comun (anual) număr 

frecvenţa mijloacelor de transport public rutier pe 

intervale orare număr 

durata medie a călătoriei cu transportul public în 

comun în orele de vârf minute 

viteza comercială medie de deplasare în rețeaua de 

transport public pentru autobuze km/h 

Protecția mediului 

număr de vehicule înmatriculate nr/an 

gradul de motorizare  % 

gradul de utilizare a vehiculelor % 

Siguranța 

pasagerilor/pietonilor 

numărul de  accidente cu răniți grav sau morți 
număr 

intersecții reconfigurate număr 

Campanii de informare 
număr acțiuni de informare/conștientizare/educare 

privind transportul și siguranța în trafic număr 

 

2. Stabilire actori responsabili cu monitorizarea 

Mecanismul de monitorizare va debuta cu înființarea oficială a Comitetului de Monitorizare, 

fapt consemnat printr-un act administrativ, care să confere competențe legale și să creeze 

condițiile unei asumări rapide de decizii pentru rezolvarea problemelor de implementare 

semnalate. Comitetul de Monitorizare colaborează și colectează informații de la toate 

departamentele din cadrul Primăriei și face demersuri de obținere de date de la alți parteneri 

externi. Comitetul de Monitorizare trebuie să cuprindă persoane cheie pentru problematica 

mobilității de la nivelul orașului (Primar, Manager oraș, arhitecți, reprezentanți urbanism, 

reprezentanții Poliției locale/rutiere, operatori de transport public etc.). Întregul proces de 

monitorizare propus are caracter periodic, repetitiv, în funcție de necesitate. Se recomandă ca 

raportul de monitorizare să fie unul anual, ce se încheie în primul trimestru al anului următor 

celui care este supus analizei. Raportarea trebuie să asigure prezentarea rezultatelor evaluării 

spre dezbatere publică, permițând astfel tuturor actorilor să ia în considerare și să efectueze 

corecturile necesare, dacă este cazul. Responsabilitatea monitorizării poate fi atribuită și unui 

organism independent (externalizat). 


