




























































































































































































































MUNICIPIUL 

PNNING 
R2 Studiu de tralc pentru îrenul Metropolitan Bacău BACAU 

P009 Galbeni: Se cunoate cererea existentă în raport cu serviciul feroviar existent 
reprezentată în figura 5-14. Luna cea mai încărcată a fost septembrie 2021 în care au fost 
expediaţi 2331 călători i au fost primiţi 2514 călători. 

Galbeni 
3000 

2500 

2000 

1500 

1000 

500 

o 
E o Z D c (0 2 (0 o- ° CT J 00 0 c -. C - -. 

-. E (0 c - O (0 (0 0( C . 3 3 3 . E w (0 ťD 
0 0 (0 (J O 

(0 O O - - 

- -. 

(0 O (0 o 
- o (- - - - - - o (- - - o o o - o _ - 

- 

Figura 5-14. Variaţia lunară a fluxului de pasageri prin P009 Galbeni 

Urcari 
Coborari 

P010 Hemeiu: Se cunoate cererea existentă în raport cu serviciul feroviar existent 
reprezentată în figura 5-15. Luna cea mai încărcată a fost decembrie 2021 în care au fost 
expediaţi 44 călători i au fost primiţi 54 călători. 

Hemeiuş 
60 

50 

40 

30 

20 

lo 

0 
E E o Z O E c (0 o (0 0 - 00 0 o E 2 . 2 (0 3 3 (0 :. 

(0 tJ O 3 0 C 
- (0 O O (0 O E E o - o (0 o - O O O rJ J O NJ (J rj NJ 

Figura 5-15. Variaţia lunară a fluxului de pasageri prin P010 Hemeiu 
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P011 Gârleni: Se cunoate cererea existentă în raport cu serviciul feroviar existent 
reprezentată în figura 5-16. Luna cea mai încărcată a fost septembrie 2021 în care au fost 
expediaţi 334 călători i au fost primiţi 365 călători. 
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Figura 5-16. Variaţia Iunară a fiuxului de pasageri prin P011 Gârleni 

P012 Lespezi Bacău: Se cunoate cererea existentă în raport cu serviciul feroviar existent 
reprezentată în figura 5-17. Luna cea mai încărcată a fost martie 2022 în care au fost 
expediaţi 425 călători i au fost primiţi 453 călători. 
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Figura 5-17. Variaţia Iunară a fluxului de pasageri prin P012 Lespezi Bacău 
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P013 Racova: Se cunoaste cererea existentă în raport cu serviciul feroviar existent 
reprezentată în figura 5-18. Luna cea mai încărcată a fost martie 2022 în care au fost 
expediaţi 286 călători i au fost primiţi 327 călători. 
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Figura 5-18. Variaţia Iunară a fluxutui de pasageri prin P013 Racova 
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P014 Buhui: Se cunoate cererea existentă în raport cu serviciul feroviar existent 
reprezentată în figura 5-19. Luna cea mai încărcată a fost februarie 2022 în care au fost 
expediaţi 585 călători ş au fost primiţi 632 călători. 
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Figura 5-19. Variaţia Iunară a fluxului de pasageri prin P014 Buhui 
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5.3. Prognoza cererii de transport - situaţie fără proiect 

Pe baza volumelor de pasageri înregistrate în primele 3 luni ale anului 2022 s-a obţinut un 
volum mediu lunar de pasageri i considerând o cerere constantă pe parcursul anul 2022 
faţă de acest volum mediu, s-au obţinut numărul anual de călătorii pe reţeaua feroviară 
analizată pentru anul 2022. 

În vederea prognozării cererii s-au avut în vedere indicii de cretere stabiliţi de către 
instituţiile abilitate. Un astfel de indice este creterea PIB, Conform Comisiei Naţionale de 
Strategie i Prognoza în anul 2022 produsul intern brut va înregistra o cretere de 3.5%, 
urmată apoi de creteri de 3.7%, 4.7%, 4•5% i 4.0% pentru anii 2023, 2024, 2025 respectiv 
2026. Pe termen Iung, prognozele The Economist IntelIigence Unit arată creteri medii ale 
PIB de 3.1% pe an în perioada 2021 - 2030 ş de l.7% pe an în perioada 2031 - 2060. 

Tabelul 5-17: Prognoza creterii PIB-ului 
Anul Cresterea PIB (%) Sursă 

3.5 
Comisia Naţională de Strategie şi 3 7 
Prog noză, Proiecţia principalilor 47 
indicatori macroeconomici 2022-

45 2026, Vara 2022 
4.0 
3.1 Grupul Economist InteIIigence 
1.7 Unit, August 2021 

În ceea ce privete populaţia, Institutului Naţional de Statistică, în lucrarea Proiectarea 
populaţiei României în profil teritorial Ia orizontul anului 2060, estimează că până în anul 
2030 populaţia judeţului Bacău se va reduce cu circa 8.16% faţă de anul 2020, până în 2045 
se va reduce cu aproximativ 16.53% ş până în anul 2060 se va reduce cu aproximativ 
24.90%, raportat Ia acelasi an. 

În urma analizelor efectuate utilizând indicii de cretere menţionaţi, s-au obţinut următorii 
factori de cretere pentru anii de prognoză. 

Tabelul 5-18: Factori de cretere pentru PIB i Populaţie 
Evolutie Factor Evoluţie An Elasticitate Elasticitate PIB PIB Populaţie 

0.8 
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Aplicând ace5ti factori de prognoză Ia cererea de transport feroviar din zona de analiză, se 
obţine prognoza numărului de călătorii pentru anii 2030, 2045 i 2060, prezentată în tabelul 
următor. 

Tabelul 5-19: Prognoza călătoriilor pe reţeaua feroviară din zona de analiză 
Călătorii/an pEognoză Statie c,f. - 

2022 2030 2045 2060 
Bacău 
Buhusi 
Faraoani 
Galbeni 
Gârleni 
Hemeius 
Iteti 
Lespezi Bacău 
Letea 
Răcăciuni 
Racova 
erbeti Bacău 

Siretu Bacău 
Valea Seacă 
Total călătorii/an 

Se observă că fără interveniţii pentru îmbunătăţirea accesibilităţii punctelor de oprire Letea 
i Siretu Bacău, acestea nu vor genera călătorii pe reţeaua feroviară din zona analizată. În 

figura 5-20. este reprezentată evoluţia numărului de călătorii pe reţeaua feroviară din zona 
analizată. 
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Figura 5-20. Evoluţia numărului anual de călătorii 
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Dezvoltarea viitoare a Zonei Metropolitane se confruntă în acest moment cu reale probleme 
de supraîncărcare a arterelor principale de acces i a tramei orăeneti din Bacău, iar 
perspectiva neintervenţionistă în ceea ce privete extinderea locuirii conturează o imagine 
foarte sumbră a modului în care va funcţiona zona în viitorii 5-10 ani, Se impune o intervenţie 
de perspectivă,, integrată la nivel metropolitan, de realizare a serviciilor de transport cu 
trenul metropolitan i de conectare cu sistemul de transport public local existent, Fără o 
viziune coerentă i comună pe termen lung reţeaua nu mai poate face faţă provocărilor. 

Convergenţa intereselor locale este de primă prioritate în ceea ce privete conturarea unei 
viziuni pe termen lung privind mobilitatea în zona metropolitană i este necesar un acord 
asupra nevoii de reducere a transportului cu autoturismul personal din structura modal 
shareului de transport, coroborată cu facilitarea deplasărilor nepoluante: tren urban, 
biciclete, pe jos. 
Polii majori de atracţie a călătoriilor efectuate cu autoturismul sunt reprezentaţi de zonele 
industriale, dispuse pe intrările principale ale municipiului, care generează deplasări în 
interes de serviciu, Alte zone ce generează riavetismul locuitorilor din Zona Urbană 
Funcţională sunt reprezentate de marile centre comerciale (ex: Dedeman, Arena Mali) i 
centrul municipiului. Din datele obţinute în cadrul activităţii de colectare date, se evidenţiază 
faptul că municipiul Bacău are o atractivitate ridicată în ceea ce privete iocurile de muncă 
pentru locuitorii din Zona Urbană Funcţională. 
Conform PMUD, principala modalitate de deplasare a populaţiei din municipiul Bacău este 
cea cu autoturismul, În proporţie de 30,47% băcăuani folosesc autoturismul personal, 
26,93% cel mai frecvent se deplasează pe jos, iar 13,29%, folosesc bicicleta pentru 
deplasările cotidiene, Doar în procent de 23,47% folosesc transport în comun în mod 
frecvent, 4,08% folosesc ca mijloc de transport taxiul, iar 1,66% folosesc automobile 
împrumutate. Cota modală totală a transportului cu autoturismul este de 36,21 %. 

MerS pe 

Autoturism jos 
27% 
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Transpon 
public 

Biikłeia 24% 
13X 

Figura 6-1. Repartiţia modală 
(sursa: PMUD) 
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Cotele modale ale transportului public, ale transportului cu bicicleta i ale mersului pe jos se 
încadrează peste valorile medii ale oraelor analizate, iar cota modală a transportului cu 
autoturismul este uor mai mică faţă de medie. 
Există premisele pentru creterea cotei modale a transportului public, în detrimentul 
deplasărilor efectuate cu autoturismul, iar viziunea de dezvoltare propusă în prezentul studiu 
va include acest obiectiv strategic. 

Analiza nivelului de satisfacţie pentru utilizarea trenului analizată anterior în cadrul acestui 
livrabil, indică faptul că gradul de utilizare al trenului poate fĺ îmbunătăţit prin intervenţie 
asupra accesibilităţii vehiculelor i staţiilor, coridiţiilor de ateptare i curăţeniei. 
Din punct de vedere al disponibilităţii Iocurilor în vehicul, posibilităţii de achiziţionare a 
biletelor ş uurinţei de a ajunge în staţie, circa 45% din eantionul intervievat au declarat 
că sunt mulţumiţi. 

În ceea ce privete evoluţia demografică (analizată anterior) s-au remarcat tendinţe 
demografice în crestere i migratorii, cu creteri semnificative înregistrate în interiorul 
inelului median al municipiului, dar ş pe axa N-S a zonei metropolitane cum sunt: Săuceti, 
Letea Veche, Tamasi, Gioseni i Hemeiu. Această tendinţă de cretere i migrare a 
populaţiei se manifestă în lungul coridorului de deservire a viitorului serviciu de tren 
metropolitan. 
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Figura 6-2. Sold schimbări domiciliu, reedinţă 
(sursa: consultant) 
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Din punct de vedere aI serviciilor de transport public judeţean, sunt disponibile servicii cu 
frecvenţă scăzută, planificare inexactă, iar călătorii sunt obligaţi să facă autostopul pentru a 
accesa acest mod de transport, Programul de circulaţie aI acestui serviciu nu este indicat 
sau afiat la nivelul staţiilor TP. O altă problemă majoră a acestui serviciu este suprapunerea 
cu traseele TP Iocal de călători, întrând în concurenţă cu serviciile de transport IocaIe. 

Cele două axe de transport pe cale ferată au potenţial de utilizare ca Iinii de transport 
metropolitan, însă se impune reabilitarea acestora i a haltelor de CF, precum i integrarea 
cu transportul public IocaI i judeţean de călători din zona metropolitană. 

Mediul de afaceri este susţinut de baza antreprenorială, constând în ritmul cu care băcăuanii 
deschid I dezvoltă noi afaceri, competitive atât pe plan regional cât ş naţional. Pentru a 
crea un ecosistem de sprijin aI antreprenoriatului, investiţiile în infrastructură trebuie bine 
aliniate nevoilor celor care reprezintă potenţialul de cretere aI ZMBC i totodată 
acompaniate de investiţii soft: măsuri de educaţie i stimulare a antreprenoriatului i inovării, 
incubare, asistenţă în comercializare i dezvoltarea afacerii i acces la finanţare, În acest 
sens, este necesară sprijinirea consistentă a dezvoltării de organizaţii catalizator: 
incubatoare, acceleratoare, fonduri de capital de risc, organizaţii ce oferă educaţie 
antreprenorială i STEM .a. Competitivitatea ZMBC trebuie poziţionată strategic atât în 
contextul regional cât i contextul naţional. Vizibilitatea pentru potenţiali investitori necesită 
măsuri de promovare ş conectare la reţele giobale, prin misiuni economice, marketing de 
ora ş un rol activ jucat de organizaţiile publice i de reprezentare locală în evenimente i 
platforme de comunicare europeană. Cresterea economică a ZMBC implică extinderea 
cererii de spaţii comerciale-Iogistice, industriale i de birouri, adecvate ca locaţie, facilităţi i 
volum nevoilor mediului de afaceri local, Este necesară o anticipare i analiză corectă a 
acestor nevoi, din partea sectorului pubtic, pentru a acţiona proactiv în a pregăti urbanistic 
zone de cretere ş nu reactiv, prin eforturi de contracarare a efectelor negative ale unei 
creteri haotice. 

Nu în ultimul rând, economia ZMBC este strict dependentă de conectivitatea cu pieţele de 
desfacere prin reţelele de transport rutier, feroviar I aerian. Astfel, investiţiile în 
modernizarea i extinderea infrastructurilor ş realizarea legăturilor rutiere de eficientizare a 
traficului în ZMBC, precum i investiţiile naţionale în finalizarea autostrăzii i modernizarea 
conexiunilor feroviare sunt deosebit de importante, la nivel strategic, pentru economia zonei. 

Proiectul Tren metropolitan Bacău este unuI din proiectele majore menţionate în Planul de 
Mobilitate Urbană Durabilă, Acesta este un proiect integrat alcătuit din următoarele 
componente privind mobilitatea durabilă în zona urbană funcţională a municipiului Bacău: 

- Dezvoltarea unui sistem de transport bazat pe calea ferată: modernizare infrastructură 
feroviară, achiziţia materialului rulant; 
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- Asigurarea multimodalităţii i intermodalităţii: prin realizarea unor terminale intermodale 
de-a Iungul traseului, conectarea aeroportului Ia zona metropolitană Bacău, asigurarea 
posibilităţilor de intermodalitate autobuz-tren, autotu rism-tren, bicicleta-tren. 

- Amenajarea parcărilor tip park & ride i a zonelor de gară de-a Iungul traseului. 

Luând în considerare faptul că reţeaua de căi ferate evaluată în vederea introducerii 
serviciului de tren urban Bacău este atât în proprietate publică a statului român, cadrul 
Iegislativ primar pentru dezvoltarea i asigurarea funcţionalităţii acesteia este constituit din 
OUG 12/1998, în cazul IiniiIor ferate publice, i de OG 60/2004, în cazul Iiniilor feroviare 
proprietate privată. 

În conformitate cu prevederile OUG 12/1998, Ministerul îransporturilor, ,,în calitate de organ 
de specialitate aI administraţiei publice centrale, este autoritatea de stat în domeniul 
transporturilor feroviare care asigură dezvoltarea i siguranţa transporturilor feroviare. Între 
alte atribuţii principale MTIC ,,elaborează strategiile de dezvoltare a infrastructurii feroviare 
i strategiile de dezvoltare a activităţilor de transport feroviar, astfel încât să asigure 

cresterea competitivităţii transportului feroviar pe piaţa transporturilor de persoane, 
,,elaborează i supune aprobării Guvernului programele de dezvoltare ş de modernizare a 
infrastructurii feroviare deschise accesului public i ,,asigură alocarea fondurilor publice 
necesare pentru implementarea programelor de dezvoltare i de modernizare. 

În mai 2020 Guvernul României a adoptat OUG 88/2020 privind instituirea unor măsuri, 
precum i acordarea unui sprijin financiar pentru pregătirea portofoliului de proiecte în 
domenii strategice considerate prioritare pentru perioada de programare 2021 -2027, 
destinat finanţării prin Programul operaţional Asistenţă tehnică 2014-2020 (POAT 2014-
2020) ş Programul operaţional Infrastructură mare 2014-2020 (POIM) în baza căreia a 
Unităţile administrativ-teritoriale/Asociaţiile de dezvoltare intercomunitară/Parteneriatele 
dintre acestea, pot depune cereri de finanţare din fonduri europene nerambursabile în 
vederea finanţării pregătirii documentaţiilor tehnico-economice pentru proiectele de 
infrastructură feroviară care vizează trenuri urbane, trenuri metropolitane. 

Proiectele din domeniul feroviar sunt menite să contribuie, în cazul autorităţilor publice 
IocaIe, Ia rezolvarea problemelor de descongestionare a traficului rutier din arealul zonelor 
metropolitane prin soluţii de tipul trenurilor urbane, trenurilor metropolitane sau alte soluţii 
identificate prin studiile de trafic elaborate în acest sens. 

În iunie 2020, Guvernul României a adoptat OUG 101/2020 privind unele măsuri pentru 
implementarea proiectelor cu finanţare din fonduri europene în vederea evitării riscului de 
dezangajare pentru perioada de programare 2014-2020. 

Conform OUG 101/2020 Unităţile administrativ-teritoriale/ Asociaţiile de dezvoltare 
intercomunitară/ Parteneriatele dintre acestea din regiunile mai puţin dezvoltate, în baza 
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documentaţiilor tehnico-economice elaborate, pot propune Companiei Naţionale de Căi 
Ferate CFR S.A, constituirea de parteneriate pentru implementarea de proiecte de 
infrastructură feroviară cu finanţare din fonduri europene nerambursabile care vizează 
trenuri urbane, trenu ri metropol itane. 

OUG 101/2020 include prevederi care asigură menţinerea standardelor de siguranţă 
feroviară pe reţelele vizate i, de asemenea, prevederi de ordin financiar care vin să uureze 
potenţiala povară asupra bugetului local, Totodată se ia în considerare experienţa CFR SA 
în derularea procedurilor de expropriere necesare proiectelor strategice i se păstrează în 
dreptul acesteia obligaţia de a le implementa. UAT-urile sau ADI-urile au obligaţii legate de 
managementul pregătirii i implementării proiectului: 
a) elaborarea, modificarea, revizu irea, completarea, actualizarea documentaţiilor tehnico-

economice, supunerea spre aprobare conform legii, după caz, necesare pentru 
implementarea proiectelor de infrastructură de transport feroviar; 

b) derularea procedurilor de achiziţie publică, în calitate de autoritate contractantă, pentru 
a asigura implementarea proiectelor de infrastructură feroviară prevăzute Ia alin. (1); 

c) încheierea tuturor contractelor de achiziţie publică, inclusiv a contractelor de execuţie a 
IucrăriIor, contractelor de proiectare, consultanţă, asistenţă tehnică, precum i a altor 
contracte necesare pentru implementarea proiectelor de infrastructură de transport 
feroviar; 

d) monitorizarea ş implementarea efectivă a proiectelor de infrastructură feroviară 
prevăzute la alin. (1); 

e) monitorizarea ş urmărirea lucrărilor executate pentru proiectele de infrastructură 
feroviară prevăzute ła alin. (1); 

f) decontarea IucrăriIor executate de către executanţii de lucrări; 
g) elaborarea ş depunerea cererilor de prefinanţare/plată/ rambursare a cheltuielilor 

rezultate din implementarea proiectelor de infrastructură feroviară; 
h) întocmirea I supunerea spre aprobare a proceselor-verbale de recepţie la terminarea 

Iucrărilor în condiţiile prevăzute de Iege; 
i) alte categorii de activităţi care sunt necesare pentru a asigura implementarea proiectelor 

de infrastructură de transport feroviar. 

Ulterior, în septembrie 2020, Guvernul României a emis o nouă Ordonanţă de Urgenţă, 
156/2020 privind unele măsuri pentru susţinerea dezvoltării teritoriale a localităţilor urbane 
i rurale din România cu finanţare din fonduri externe nerambursabile, luând, între altele, în 

considerare că ,,dezvoltarea teritorială a IocaIităţiIor urbane este de asemenea esenţială 
pentru a genera dezvoltare care să radieze către IocaIităţiIe rurale Iimitrofe, proiectele 
finanţate din fonduri externe nerambursabile reprezintă o soluţie pentru descongestionarea 
traficului sau a rezolvării problemelor privind asigurarea cu servicii publice edilitare necesare 
pentru traiul populaţiei. 
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7. Propuneri privind implementarea Trenului Metropolitan Bacău 
7.1. Propuneri privind infintarea de noi puncte de oprire 

În urma analizei situaţiei existente privind nevoia de mobilitate si accesibilitatea reţelei de 
transport feroviar în raport cu IocaIităţile învecinate propunem înfiinţarea unor noi puncte de 
oprire după cum urmează: 
- punct nou de oprire Gheorghe Doja: amplasată în extremitatea estică a Iocalităţii 

Gheorghe Doja, zona deservită de noul punct de oprire are un potenţial semnificativ în a 
deveni o zonă rezidenţială de calitate; de asemenea va colecta călătorii situaţi în zonele 
urbane aflate Ia o distanţă mai mare de 1,5 km faţă punctul de oprire; 

- punct nou de oprire Galbeni Sud: situat în zona de sud a Municipiului Bacău reglementată 
ca zonă de restructurare - Iocuinţe i serviciiĺcomerţ, în partea de est a căii ferate. Drumul 
judeţean 0J2520 deservete ca Iegătură de conexiune între cele două zone segregate de 
râul Siret, fiind de asemenea drum de acces al punctului de oprire; 

- punct nou de oprire Narciselor: în partea de sud a Municipiului Bacău, în apropierea 
intersecţiei Strada Narciselor cu Calea Republicii se va amplasa staţia; aceasta va deservi 
atât funcţiunile existente în proximitatea sa, dar mai ales, prin intermediul legăturilor 
pietonale directe, va asigura transferul călătorilor între Municipiului Bacău i a zonei 
metropolitane; 

- punct nou de oprire Carpai: amplasat pe inelul median, în zonă sudică aI municipiului 
Bacău, în apropiere de intersecţia Strada Alexei îolstoi, strada Constanţei i strada 
Garofiţei. Zonele învecinate sunt populate cu locuinţe, spaţii comerciale, iar în direcţie 
nord-vestică în raport cu noul punct de oprire se regăsete o zonă industrială; nou punct 
de oprire asigură accesul la serviciul de tren metropolitan a rezidenţilor i a activităţilor din 
zonă; 

- punct nou de oprire Gherăiesti: situat în zona de nord a Municipiului Bacău reglementată 
ca zonă de restructurare - Iocuinţe i servicii/comerţ, în partea de vest în raport cu Calea 
Moldovei, asigură accesul la serviciul de tren metropolitan a rezidenţilor; 

- punct nou de oprire Lilieci: amplasat în apropierea Iocatitatea Lilieci, pe partea nordică în 
raport cu drumul naţional DNI5, asigură accesul la serviciul de tren metropolitan a 
rezidenţilor din Lilieci ş Gherăieti, fiind amplasat în proximitatea capătului nordic aI 
Centurii Bacău. 

- punct nou de oprire Bereti: amplasat în apropierea comunei Bereti-Bistriţa, pe partea 
vestică în raport cu drumul european E85, asigură accesul la serviciul de tren metropolitan 
a rezidenţilor comunei Bereti ş a satelor CIimeti, Pădureni, Iliei ş Ciumai. 

- Punct nou de oprire Parc IndustriaI: este propus ţinând cont de proximitatea centrelor 
logistice i a operatorilor economici cu domeniul de activitate în industrie, noul staţie 
adresându-se cu precădere angajaţilor din zonă; 

- Punct nou de oprire Hemeiu Sud: staţia propusă este amplasată în direcţie nord vestică 
în raport cu municipiul Bacău, la nord de acesta este staţia CF existentă Hemeiu i va 
deservi zonele rezidenţiale dezvoltate în lungul drumului judeţean DJ119B, va asigura 
transferul călătorilor între Municipiului Bacău ş a zonei metropolitane; 
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- Punct nou de oprire Hemeius Nord: staţia propusă este amplasată în direcţie nord vestică 
în raport cu municipiul Bacău, cu posibilitate de acces Ia drumul naţional DN15, Ia sud de 
acesta este staţia CF existentă Hemeius, punctul de oprire este amplasat într-o zonă 
rezidenţială mai concentrată; va asigura transferul călătorilor între Municipiului Bacău i a 
zonei metropolitane; 

- punct nou de oprire Avicola: amplasat în apropierea comunei Gârleni, cu posibilitate de 
acces Ia drumul naţional DNI5, asigură accesul Ia serviciul de tren metropolitan a 
rezidenţilor i a angajaţilor din satul Gârlenii de Sus. 

Galbeni 

Beresti 
Buhusl 

Serbši) 
Racova 

ltes Lespezi 
Gaileni 

Avicola 
uş •ord Hemelus 

illeci 
e elus Sud (Fantane ) Gheraestî 

Parc ndusti1i Bacău 
• rpatl 

rdselor 

Letea 

Valea Seaca 

ni Su 

Slratu 

F raoani 

e. Doja 
Reţea feroviară 
- Magistrala CFR500 
- Linia secundară CFR5O9 Ra ciuni 
• StaţieCF 
• Staţie CF propusă 

O Stat e CF de corespondentă 

Figura 7-1. Puncte noi de oprire propuse pentru serviciul de tren metropolitan 

Astfel, prin aplicarea propunerilor enumerate mai sus, coridoarele feroviare acoperite de 
noul serviciu de tren metropolitan va cuprinde 25 puncte de oprire/staţii. 

TTL.046-PT.BC-R2.STTMB 119/191 

5-, 



MUNICIPIUL 

PLANNING 
R2, Studiu de trafic pentru îrenul Metropolitan Bacău BACAU 

7.2. Concepte de amenajare a Punctelor de Oprire 

Dacă astăzi majoritatea gărilor din România i zonelor adiacente acestora au un specific de 
tranzit, descurajând petrecerea timpului în alte scopuri decât cele direct asociate 
transportului de Ia punctul A Ia punctul B, experienţa internaţională demonstrează că 
proiectele dedicate acestor zone pot transforma radical percepţia asupra acestora, oferind 
oportunităţi variate de a petrece timp de calitate. 

IntervenţiiIe pot include una sau mai multe dimensiuni precum: construirea de ansambluri 
noi (spaţii de birouri, pentru servicii sau rezidenţiale), spaţii verzi, piaţete, spaţii dedicate 
serviciilor, crearea de conexiuni pietonale sau velo peste calea ferată, intervenţii de 
renaturare (amenajarea unui parc sau refacerea unui curs de apă), reactivare prin 
restabilirea traficului feroviar sau introducerea unui tren metropolitan, dar i agricultură 
urbană, unităţi de producţie, sport, agrement etc. Astfel de proiecte oferă o varietate de 
beneficii sociale, economice i de mediu, inclusiv prin implementarea unor soluţii inovative 
de sustenabilitate (pavaje care asigură o calitate mai bună a aerului, soluţii verzi-albastre 
precum sisteme pentru recircularea apei de ploaie pentru întreţinerea spaţiilor verzi .a.m.d.) 

Este necesară o abordare interdisciplinară pentru niveluri de integrare urbană a căilor ferate 
fără precedent. Acest Iucru presupune o intervenţie care să îmbine idei de îmbunătăţire a 
mediului i reabilitare a zonelor printr-o urbanizare bine planificată care urmărete să ridice 
potenţialul sistemului feroviar ş pune în centru omul. 

IdeiIe de utilizare a terenului i design-ul urban din fiecare gară trebuie să urmărească 
crearea de oportunităţi economice, sociale, culturale, educaţionale, recreative i de 
transport pentru a răspunde nevoilor oamenilor, Este necesar ca punctul central aI 
procesului de planificare să fie omul. Ca urmare, dezvoltarea centrelor de tranzit atât din 
perspectiva transportului, cât i a oportunităţilor pentru generare de valoare trebuie să se 
realizeze prin modele de viaţă de stradă care să permită oamenilor să se deplaseze cu 
uurinţă ş încredere, să se relaxeze i să socializeze. 

Zona gării este unuI din punctele de intrare în ora i în consecinţă, ea are potenţialul de a 
fii un pol de dezvoltare economică dar i de atracţie pentru întreaga zonă urbană. În 
România, gările au avut până acum un rol utilitar iar acţiunile de regenerare s-au limitat Ia 
reabilitarea gărilor istorice sau Ia creterea calităţii serviciilor de transport Pe lângă acest 
rol de nod feroviar, prin regenerarea integrată a zonei, cu atenţie asupra calităţii vieţii, 
conectivităţii i design-ului urban, o gară poate juca i rolul de Ioc, mai exact de spaţiu 
public de referinţă în ţesutul urban ş poate crete valoarea de piaţă a întregii zone. Prin 
parteneriate public private zona gărilor poate deveni un pol de activitate economică, prin 
diversificarea funcţiunilor I dezvoltarea spaţiilor comerciale i de business în conexiune cu 
infrastructura de transport. 
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Zonele adiacente coridoarelor feroviare ce intersectează zonele Iocuite au un impact direct 
asupra atractivităţii acelor comunităţi i a calităţii vieţii i spaţiului public din zonă, Zona de 
intersecţie este adesea tratată ca un spaţiu rezidual, cu vegetaţie neîngrijită, garaje sau 
parcări neautorizate sau alte utilizări informale, însă ea are potenţialul de a fi dezvoltată în 
beneficiul comunităţilor IocaIe, prin plantarea ei i amenajarea pentru promenadă, cu piste 
de biciclete i mobilier urban acolo unde lăţimea spaţiului o permite. 

lntroducerea serviciilor de tren urban, metropolitan sau de interes local se adresează în 
principiu marilor poli de crestere ai României cu scopul de a crete conectivitatea i de a 
stabili opţiuni sustenabile de mobilitate care să lege zona centrală de zona funcţională i 
suburbiile i parcurile indus - triale i logistice din interiorul acestora, sau conexiuni regionale 
cu orae secundare ş mai puţin dinamice din punct de vedere economic. 

Pe de o parte, dezvoltarea unui sistem de transport feroviar contribuie Ia dezvoltarea 
economică i socială durabilă a regiunii prin conectarea mai eficientă a zonelor rezidenţiale 
la IocuriIe de muncă i servicii, la o dezvoltare urbană compactă ş diminuarea expansiunii 
necontrolate, Ia decongestionarea traficului auto prin scăderea dependenţei faţă de 
automobil i Ia reducerea poluării i a emisiilor de gaze cu efect de seră. 

Pe de altă parte, în jurul staţiilor de pe traseul trenului metropolitan se deschid oportunităţi 
de cretere a calităţii vieţii pe plan Iocal prin regenerarea urbană integrată a zonei, 
îmbunătăţirea accesibilităţii i a mobilităţii pietonale ş velo i creterea atractivităţii zonei pe 
piaţa imobiliară, generând posibilităţi de regenerare a terenurilor virane, de densificare sau 
regenerare a activelor subdezvoltate. 

Pentru a valorifica investiţiile în serviciile feroviare de interes IocaI, este important ca 
iniţiativele din mobilitate să fie coordonate cu cele urbanistice I astfel să se prioritizeze 
dezvoltarea orientată spre tranzit (TOD), Această strategie de planificare urbană se 
concentrează pe crearea unor forme urbane care facilitează utilizarea transportului public, 
mersul pe bicicletă ş pe jos, în comunităţi vibrante, cu ajutorul acţiunilor de compactare, 
densificare i diversificare a activităţilor pe o raza de 800m, parcursă pietonal în lO min, în 
jurul staţiilor. În aceIai timp, această abordare presupune ş intensificarea activităţilor din 
jurul staţiei prin densificare ş diversificare funcţională în cazul zonelor de Iocuinţe, dar i o 
atenţie sporită design-ului urban, aducerea la scară umană a zonei i integrării gării în 
ţesutul urban, facilitarea conexiunilor intermodale i potenţarea valorii de Ioc a nodurilor. 
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7.2.1. Regenerarea activelor construite 

Creterea atractivităţii din zona gării i valorificarea ei ca un punct de reper aI orauIui, se 
poate realiza prin restaurarea clădirilor de patrimoniu, introducerea unor funcţiuni mixte prin 
parteneriate public private, creterea calităţii serviciilor de transport i introducerea de noi 
facilităţi, (ex. depozitare bagaje), modernizarea i accesibilizarea peroanelor i crearea unor 
conexiuni facile spre alţi atractori din ora, devenind puncte de schimb intermodal. Se 
recomandă facilitarea conexiunilor cu parcurile din jur i amenajarea zonelor de ateptare 
din interiorul i exteriorul clădirii ca un spaţiu public activ i interactiv. 

Printre activele CFR există anumite clădiri reprezentative pentru comunitatea IocaIă, cu o 
arhitectură specifică, ce prin restaurare i reconversie funcţională pot deveni puncte de 
activitate economică sau spaţii pentru comunitate. În jurul punctelor de staţionare, se 
recomandă reconversia funcţională a parterurilor blocurilor sau a altor clădiri, pentru a 
stimula activitatea economică i a dinamiza traficul pietonal 

Zona gării principale sau cele din jurul punctelor de staţionare ale trenurilor urbane au 
potenţialul de a concentra activităţi economice de importanţă regională. De aceea, aceste 
zone trebuie identificate iar reglementările de urbanism revizuite pentru a permite 
diversificarea funcţională. Realizarea unui master-plan va permite administraţiei IocaIe să 
asigure o viziune integrată de dezvoltare i să aducă în atenţia investitorilor oportunităţile 
din zonă. 

7.2.2. Regenerarea spaţiului urban 

Zonele de siguranţă aflate de-a IunguI coridorului feroviar reprezintă o resursa importantă 
de teren ce poate fi plantată, pentru a crete suprafaţa de spaţiu verde din ora i a contribui 
Ia îmbunătăţirea calităţii aerului i a spaţiului public, Acestea vor acţiona ca bariere vizuale 
i fonice, dar speciile de plante trebuie alese i întreţinute cu grijă. 

Scara urbană este importantă în a face zona mai prietenoasă deplasărilor pietonale. Scara 
umană pleacă de Ia dimensiunea parcelelor ş a fronturilor stradale, Ia modul în care acestea 
sunt tratate arhitectural (nivelul de detaliu, transparenţa), Ia încurajarea dezvoltării de spaţii 
comerciale pentru a activa zona i Ia mobilierul urban. 

Un nod de tranzit va deveni mai atractiv i sigur dacă este integrat într-o zonă densă i 
activă, iar amplasarea unei piaţete publice va avea un dublu impact pozitiv, atât asupra 
staţiei cât i a comunităţii IocaIe. Ele trebuie gândite atât din perspectiva călătorului, a zonă 
de ateptare cu funcţiunile necesare, cât I a integrării ei în viaţa comunităţii IocaIe. 
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Figura 7-2. Regenerarea spatiului urban din proximitatea punctelor de oprire 
(sursa: Activele Urbane ale căilor ferate române Ghid de valorificare i regenerare durabilă, 8anca Mondială) 

De-a IunguI coridoarelor feroviare, în interiorul zonelor rezidenţiale există spaţii reziduale 
potrivite pentru a fi reamenajate în folosul comunităţii locale (zone de vegetaţie spontană, 
spaţii utilizate informal de Iocuitori, garaje de tablă ce mărginesc liniile). Transformarea lor 
în adevărate promenade verzi va crete calitatea vieţii i va diminua efectul de barieră. 

7.2.3. Dezvoltare orientată către transport 

Pentru a valorifica investiţiile în serviciile feroviare de interes Iocal, este important ca 
iniţiativele din mobilitate să fie coordonate cu cele urbanistice i astfel să se prioritizeze 
dezvoltarea orientată spre tranzit (TOD), Această strategie de planificare urbană se 
concentrează pe crearea unor forme urbane care facilitează utilizarea transportului public, 
mersul pe bicicletă i pe jos, în comunităţi vibrante, cu ajutorul acţiunilor de compactare, 
densificare ş diversificare a activităţilor pe o raza de 800m, parcursă pietonal în lO min, în 
jurul staţiilor 

Terenurile virane i activele construite subutilizate dar bine amplasate au o valoare de piaţă 
mare, în special în contextul introducerii serviciilor de tren urban, iar desfăurarea anumitor 
activităţi de mentenanţă I triaj în aceste Iocaţii cheie nu reprezintă o utilizare sustenabilă a 
acestor terenuri. Mai mult, regenerarea acestor zone va avea un impact pozitiv asupra 
atractivităţii economice i calităţii vieţii i a spaţiului public din vecinătate. 

În suburbii, acolo unde avem fenomenul de expansiune urbană necontrolată i difuză, se 
recomandă revizuirea planurilor urbanistice astfel încât să se intensifice dezvoltarea în 
zonele adiacente serviciilor de tren metropolitan deja construite, dar Ia o densitate mică, 
urmând principiul cartierelor de 15 minute. Administraţia locală poate orienta dezvoltarea în 
aceste zone prin intervenţii în dotările publice i infrastructura socială. 
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7.2.4. Conectivitate urbană 

Liniile de cale ferată sunt adesea bariere ce separă comunităţile. Conexiunile sunt 
importante pentru calitatea vieţii i conectivitatea locală i pot fi realizate Ia nivel cu calea 
ferată, prin pasarele ce pot juca rol arhitectural sau prin traversări subterane. Accesul 
universal i siguranţa pietonilor trebuie să fie elementele cheie în toate cele trei soluţii. 

Este important ca punctele de staţionare să fie uor accesibile pietonilor i biciclitiIor. Este 
important să se asigure existenţa unor trotuare suficient de late, a pistelor de biciclete I a 
rastelurilor în dreptul staţiilor, să se evită traversarea unor străzi cu volum foarte mare de 
trafic i să se asigure o zonă de tranziţie/ siguranţă între staţie I carosabil 

Regenerarea zonelor existente pentru a facilita conexiunile nemotorizate, valorificarea 
proximităţii faţă de transportul public, noduri intermodale ş planificarea cartierelor de 15 
minute în jurul staţiilor. Prioritizarea deplasărilor pietonale, velo ş facilitarea schimburilor 
între mijloacele de transport public. Reconversia funcţională i adaptarea Ia scară umană. 

Plan ificarea reţelei de tren metropolitan i a punctelor de staţionare trebuie să aibă în vedere 
maximizarea investiţiei prin conexiuni cât mai eficiente Ia principalii atractori din ora, să 
vizeze tendinţele de dezvoltare pe următorii 50 de ani ş să ia în considerare facilitarea 
IegăturiIor spre Iocurile de muncă de Ia o distanţă de cel mult 1 h dinspre locuinţe. 

7.2.5. Principii de planificare a punctelor de oprire 
7.2.5.1. Elemente de signalistica i identitate vizuală 

A, Punctele de acces în staţie să fie uor de identificat în ţesutul urban, semnalizate 
corespunzător atât din stradă, cât ş din principalele puncte de atracţie din zonă (ex. 
spaţii publice majore, centru de afaceri); 

B, Consideraţi crearea unei identităţi vizuale a componentelor urbanistice pentru întreg 
proiectul /fiecare coridor. Se recomandă standardizarea elementelor de signalistică, 
utilizarea unei palete de culori unitare i a unei colecţii de mobilier urban. 

7.2.5.2. Accesibilitatea în staţie 

A, Intrarea în staţie trebuie să fie bine conectată Ia spaţiul pietonal pentru a facilita accesul 
sigur i eficient, Pe principala cale de acces spre staţie, se recomandă ca trotuarul să fie 
suficient de lat pentru a face posibilă separarea celor două fluxuri i a exista spaţiu pentru 
o zonă de ateptare, fără să se incomodeze traficul pietonal; 

B. Structurile staţiilor de transport public trebuie să nu blocheze deplasarea pietonilor i 
bicicIitiIor. Dacă există situaţii în care spaţiul pietonal nu este suficient, se va opta pentru 
eliminarea panourilor laterale ale refugiilor; 
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C. Se recomandă diferenţierea fluxurilor de acces în interiorul gării în funcţie de modalitatea 
de achizilie a biletelor (Ia ghieu, Ia automat, bilete online) astfel fiind asigurată eficienţa 
fluxurilor de călători i se evită congestionarea spaţiului; 

D. Amenajarea unei zone tampon cu elemente de peisagistică care să delimiteze staţia de 
carosabil, în cazul în care nu există continuitate cu un coridor pietonal Ia ieirea din staţie 
sau o piaţetă publică; 

E, Zona în care este amplasată staţia este atractivă, fiind una spre care oamenii sunt 
dispusi să se deplaseze, străzile adiacente având un grad mare de permeabilitate, zona 
integrând funcţiuni i dotări publice diverse. 

,. 

• 

- I i 
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Figura 7-3. Pasarelă pietonală tipică pentru gări feroviare 
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A. Zona gării devine un veritabil centru intermodal, astfel, amplasarea staţiilor de transport 
public trebuie tratată într-o manieră integrată în cadrul proiectului de dezvoltare aI 
artsamblului gării; 

B. Frontul aferent accesului principal trebuie tratat în consecinţa caracterului intermodal aI 
obiectivului de investiţie, prin armonizarea terminalelor de transport public urban, a 
staţiilor de tip bike-share i car-share i accesul către staţiile feroviare; 

C. Legăturile intermodale trebuie semnalizate corespunzător Ia ieirea din statie; 
D, Introducerea unei piaţete publice care să uureze transferurile intermodale în 

principalele noduri de pe coridorul feroviar; 
E. Acolo unde este posibil, se recomandă crearea unor coridoare pietonale pentru 

transferurile intermodale. Diferenţierea culoarului se poate realiza prin utilizarea unr 
texturi sau culori diferite ale pavimentului; 

F. Fluxurile de călători trebuie să urmărească secvenţa: intrare - informare - bilete - 

platformă/staţie, însă asigurarea acestor fluxuri necesită o atenţie deosebită în nodurile 
intermodale i cele ce integrează alte facilităţi integrate, astfel încât să se evite crearea 
unor conflicte între spaţiile publice i private care să obstrucţioneze circulaţie pietonală 
sau să se creeze confuzie între diferitele mijloace de transport. Planificarea trebuie să ia 
în considerare aceste aspecte si să utilizeze elemente de signalistică pentru a eficientiza 
atât deplasarea călătorilor, cât ş a clienţilor care nu utilizează nodul de tranzit; 

G, Crearea unor retrageri ale carosabilului destinate ateptării i debarcării/îmbarcării 
pentru serviciile de taxi sau ride-sharing. 

7.2.5.4. Siguranţa i securitatea punctelor de oprire 

Toate staţiile trebuie să creeze un mediu sigur pentru călători, în special pe timp de noapte, 
printr-un nivel aI iluminatului public adaptat mediului în care se află care să acopere atât 
staţie cât i căile de acces, zonele de transfer spre alte mijloace de transport sau structurile 
park & ride. 

- Iluminatul reprezintă un element definitoriu în compoziţia spaţiului i trebuie să facă 
obiectul studiilor ce iau în considerare componenta construită, componenta plantată, 
fluxurile de circulaţie dar i percepţia utilizatorilor asupra imaginii finale a zonei; 

- lluminatul căilor carosabile trebuie să asigure iluminarea orizontală integrală a zonei 
pentru asigurarea unei bune vizibilităţi a participanţilor Ia trafic; 

- Iluminatul zonelor pietonale impune asigurarea unei bune iluminări a zonei de călcare 
dar i a pietonilor, acest fapt contribuind Ia starea de siguranţă resimţită de către 
utilizatorii spaţiului; 

- spaţiile publice importante impun realizarea unei soluţii de iluminat ce combină atât 
iluminatul stradal dar i cel arhitectural; 

- Pentru iluminatul stradal sunt recomandate surse de lumină cu un ton cald (mai puţin 
de 3000 K); 
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- Pentru o vizibilitate optimă Ia nivelul circulaţiilor carosabile sunt recomandate surse 
de Iumină cu tonuri neutre (mai puţin de 4000 K); 

- Iluminatul stradal i arhitectural trebuie să considere poziţia vegetaţiei adiacente i a 
umbrelor pe care aceasta le poate genera; 

Toate staţiile trebuie să asigure supravegherea activă i pasivă pentru a descuraja actele 
de vandalism sau comportamentele antisociale. 

- Staţiile dispun de sisteme de supraveghere activă a zonelor de ateptare, de ex. prin 
sisteme de monitorizare video, în special în punctele cunoscute ca fiind vulnerabile. 

- Prin buna integrare a staţiei în ţesutul urban, se va produce fenomenul de 
supraveghere pasivă, cunoscut i ca ,,eyes on the street, de Ia clădirile I activităţile 
din jurul staţiei, ducând astfel Ia descurajarea actelor de vandalism sau a 
comportamentelor antisociale. 

Utilizarea unor elemente urbanistice sau de peisagistică care să restricţioneze accesul 
neautorizat în interiorul staţiei i astfel să se evite vandalismul asupra infrastructurii de 
tranzit. 
Este necesară gândirea unor măsuri de siguranţă în trafic a călătorilor Ia intrareal ieirea 
din staţii, prin: 

- asigurarea unor zone tampon Ia ieirea din staţie, amenajată de exemplu cu elemente 
de peisagistică, în cazul în care nu există continuitate cu pietonalul; 

- zona de ieire din staţie I de ateptare pentru traversare să ofere vizibilitate atât 
pentru pieton cât i pentru conducătorii auto; 

- implementarea unor măsuri de calmare a traficului ş semnalizarea corespunzătoare 
a trierilor de pietoni în aceste intersecţii. 

Peroane 
- Lăţimea peroanelor va fi stabilită considerând estimarea fluxurilor generate Ia nivelul 
fiecărei staţii În parte ţinând seamă de Iăţimea minimă necesară a fluxurilor; 

- Dimensiunea minimă recomandată a pietonalului pentru fluxuri medii de deplasare 
se încadrează între 3 i 4 metri; 

- Pentru a permite staţionarea spontană a persoanelor, Iăţimea minimă a zonei 
pietonale este de 1 .50m; 

- Gabaritarea peroanelor trebuie să răspundă exigenţelor actuale de distanţare 
socială, spaţiul minim admis între persoane fiind de 2 metri; 

- Se propune tratarea pavimentului peroanelor ca element de orientare, totodată 
delimitând anumite zone funcţionale în cadrul staţiei: zonă de staţionare, zonă de 
deplasare, zonă acces garnituri; 

- Se recomandă montajul Ia nivelul pavimentului a elementelor destinate orientării 
persoanelor cu dizabilităţi, elemente ce vor fi tratate într-o manieră cromatică unitară; 

- Se recomandă alinierea cotei de călcare a peroanelor cu cea de acces Ia nivelul 
garniturilor astfel încât să fie asigurat accesul optim aI persoanelor cu dizabilităţi; 
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- În vederea anticipării eventualelor accidente feroviare, se recomandă montajul 
balustradelor de protecţie cu porţi acţionate automat în momentul staţionării 
garniturilor în staţie. 

Materiale 
- Materialele i finisajele folosite sunt durabile, de calitate i uurează procesul de 

mentenanţă; 
- Materialele i compoziţia acestora în spaţiul public trebuie să reflecte caracterul 
IocuIui i să individualizeze spaţiile în cadrul ierarhiei urbane; 

- Alegerea materia lelor trebuie să considere utilizarea acestora, în special prin 
relaţionarea Ia condiţiile climatice în care acestea vor fi amplasate; 

- Elementele de mobilier urban trebuie să fie realizate din materiale de calitate, durabile 
în timp, atractive din punct de vedere vizual i rezistente Ia eventualele acte de 
vandalism. 

7.2.5.5. Accesibilitatea universală 

A. Toate staţiile trebuie să fie uor accesibile tuturor persoanelor i să utilizeze principiile 
de design incluziv, o atenţie deosebită din punct de vedere al accesului fiind necesară 
pentru accesul persoanelor vârstnice sau celor cu dizabilităţi motorii, persoanelor cu 
deficienţe de vedere, persoanelor care călătoresc cu bagaje sau cu cărucioare pentru 
copiii; 

B. Spaţiile aferente gărilor impun accesibilizarea în vederea deplasării facile a 
persoanelor cu dizabilităţi, atât Ia nivelul căilor de acces cât i prin semnale sonore 
ce permit orientarea în spaţiu; 

C. Se recomandă aducerea cotei de călcare a peroanelor de transport public Ia cota de 
călcare a autovehiculelor, fiind astfel asigurat accesul facil aI persoanelor cu 
dizabilităţi; 

D. Traversarea căilor ferate, Ia nivelul căii ferate sau prin pasaje supra i subterane, 
trebuie să fie accesibilizată astfel încât să asigure deplasarea sigură i fără dificultate 
a persoanelor cu dizabilităţi. 

Planificarea statiei conform principiului accesibilitătii universale: 
A. Se recomandă diferenţierea fluxurilor de acces în interiorul gării în funcţie de 

modalitatea de achiziţie a biletelor (la ghieu, la automat, bilete on-Iine) astfel fiind 
asigurată limitarea interacţiunii directe între utilizatorii spaţiului; 

B. Se recomandă aducerea cotei de călcare a peroanelor de transport public Ia cota de 
călcare a autovehiculelor, fiind astfel asigurat accesul facil al persoanelor cu 
dizabilităţi; 

C. Se recomandă integrarea în cadrul proiectelor de arhitectură ale gărilor ale unor 
pasaje pietonale acoperite destinate călătorilor care nu utilizează facilităţile 
interioare, fiind astfel Iimitată interacţiunea socială la nivelul spaţiilor închise; 
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D. Spaţiile aferente gărilor impun accesibilizarea În vederea deplasării facile a 
persoanelor cu dizabilităţi, atât Ia nivelul căilor de acces cât i prin semnale sonore 
ce permit orientarea În spaţiu; 

E. Se recomandă aducerea cotei de călcare a peroanelor de transport public Ia cota de 
călcare a autovehiculelor, fiind astfel asigurat accesul facil aI persoanelor cu 
dizabilităţi; 

F, Se propune tratarea pavimentului peroanelor ca element de orientare, totodată 
delimitând anumite zone funcţionale În cadrul staţiei: zonă de staţionare, zonă de 
deplasare, zonă acces garn ituri; 

G. Se recomandă montajul Ia nivelul pavimentului a elementelor destinate orientării 
persoanelor cu dizabilităţi, elemente ce vor fi tratate într-o manieră cromatică unitară; 

H. Se recomandă alinierea cotei de călcare a peroanelor cu cea de acces la nivelul 
garniturilor astfel încât să fie asigurat accesul optim al persoanelor cu dizabilităţi 

1. În vederea anticipării eventualelor accidente feroviare, se recomandă montajul 
balustradelor de protecţie cu porţi acţionate automat în momentul staţionării 
garniturilor în staţie; 

J. Se recomandă realizarea elementelor de acoperire peste spaţiile de staţionare I de 
îmbarcare, fiind astfel limitate posibilele accidente cauzate de acţiunea intemperiilor; 

K. Se recomandă poziţionarea zonelor de repaos între elementele structurale ale 
acoperirilor, fiind astfel evitate relaţiile conflictuale cu fluxurile de circulaţie; 

L. Se recomandă poziţionarea zonelor de repaos între elementele structurale ale 
acoperirilor, fiind astfel evitate retaţiile conflictuale cu fluxurile de circulaţie; 

M. Se recomandă o bună semnalizare a zonelor de intrare i de ieire din pasajele 
subterane, ş asigurarea unei vizibilităţi optime din orice punct aI peroanelor; 

N. Normele în vigoare impun o accesibilizare optimă a subtraversărilor astfel încât să 
asigure deplasarea fără dificultate a persoanelor cu dizabilităţi. 
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Figura 7-4. Planificarea staţiei conform principiului accesibilităţii universale 
(sursa: Activele Urbane ale căilor ferate române - Ghid de valoriflcare i regenerare durabilă, Banca Mondială) 
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Facilitarea conexiun ilor pentru schimbul intermodal: 
2.A Punctele de acces în staţie să fie uşor de identificat în ţesutul urban, semnalizate 
corespunzător atât din stradă, cât i din principalele puncte de atracţie din zonă (ex. spaţii 
publice majore, centru de afaceri). 
2.B Consideraţi crearea unei identităţi vizuale a componentelor urbanistice pentru întreg 
proiectul /fiecare coridor. Se recomandă standardizarea elementelor de signalistică, 
utilizarea unei palete de culori unitare i a unei colecţii de mobilier urban 
1 .C Se recomandă aducerea cotei de călcare a peroanelor de transport public la cota de 
călcare a autovehiculelor, fiind astfel asigurat accesul facil aI persoanelor cu dizabilităţi; 
2.D Structurile staţiilor de transport public trebuie să nu blocheze deplasarea pietonilor i 
biciclitilor. Dacă există situaţii în care spaţiul pietonal nu este suficient, se va opta pentru 
eliminarea panourilor IateraIe ale refugiilor 
2.H Zona gării devine un veritabil centru intermodal, astfel, amplasarea staţiilor de transport 
public trebuie tratată într-o manieră integrată în cadrul proiectului de dezvoltare aI 
ansamblului gării; 
1 .B Spaţiile aferente gărilor impun accesibilizarea în vederea deplasării facile a persoanelor 
cu dizabilităţi, atât Ia nivelul căilor de acces cât i prin semnale sonore ce permit orientarea 
în spaţiu; 
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Figura 7-5. Securizarea traversărilor peste calea ferată 
(sursa: Activele Urbane ale căilor ferate române - Ghid de valorificare i regenerare durabilă, Banca Mondială) 

1 .A Toate staţiile trebuie să fie uşor accesibile tuturor persoanelor i să utilizeze principiile 
de design incluziv, o atenţie deosebită din punct de vedere aI accesului fiind necesară pentru 
accesul persoanelor vârstnice sau celor cu dizabilităţi motorii, persoanelor cu deficienţe de 
vedere, persoanelor care călătoresc cu bagaje sau cu cărucioare pentru copii. 
2.C Intrarea în staţie trebuie să fie bine conectată la spaţiul pietonal pentru a facilita accesul 
sigur ş eficient. Pe principala cale de acces spre staţie, se recomandă ca trotuarul să fie 
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suflcient de lat pentru a face posibilă separarea celor două fluxuri i a exista spaţiu pentru 
o zonă de asteptare, fără să se incomodeze traficul pietonal. 
3.A Toate staţiile trebuie să creeze un mediu sigur pentru călători, în special pe timp de 
noapte, printr-un nivel al iluminatului public adaptat mediului în care se află care să acopere 
atât staţie cât i căile de acces, zonele de transfer spre alte mijloace de transport sau 
structurile park & ride. 
2.N Crearea unor retrageri ale carosabilului destinate ateptării i debarcării/ îmbarcării 
pentru serviciile de taxi sau ride-sharing. 
2.J Legăturile intermodale trebuie semnalizate corespunzător la ieirea din staţie. 
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Figura 7-6. Facilitarea conexiunilor pentru schimbul intermodal 
(sursa: Activele Urbane ale căilor ferate române - Ghid de valorificare i regenerare durabilă, Banca Mondială) 

Trenurile care vor circula pe reţeaua de tren metropolitan vor opri în staţiile existente i în 
haltele de micare/ punctele noi de oprire, Aceste vor trebui prevăzute cu următoarele dotări 
minime în funcţie de terenul disponibil: 

- unul, două sau mai multe peroane, după caz, de o parte I de alta a liniilor CF, cu o 
lungime minimă de 60m (funcţie de lungimea ramei), cu o lăţime de minim 2,5m i o 
înălţime de O,38m faţă de nivelul superior al inei, această înălţime permite i trecerea 
transporturilor agabaritice si/sau de O,55m pentru a facilita accesul în/ din tren al 
călătorilor; 

- balustradă; 
- copertine pe peroane cu lungime de lOm; 
- bănci pentru călători; 
- pasarele pietonale acoperite care să asigure trecerea călătorilor peste liniile CF, 
asigurând legătura între peroane I staţiile auto sau zonele park&ride, după caz, de 
la staţie la staţie; 

- toalete ecologice; 
- automate de bilete; 
- rastele pentru biciclete; 
- lifturi pentru persoanele cu handicap; 
- sistem de supraveghere video; 
- sistem de iluminat; 
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- Parcare autoturisme i biciclete; 
- Drum de acces rutier i pietonal, inclusiv sistemele de semnalizare i control. 

DRUMUL URBAN 
SECTIUNE TRANSVERSALA RAMBLEU 

iI 
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: 

Figura 7-7. Secţiune transversală tip drum de acces 
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Figura 7-8. Exemple amenajări Staţii CF pentru serviciul de tren metropolitan 
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7.3. Propunerea conceptu lui operaţional 

Conceptul de planificare a serviciilor de tren metropolitan Bacău ia natere În condiţii de 
complementaritate cu serviciile regulate de transport feroviar de călători de tip Regio i 
InterRegio existente, care satisfac nevoia de deplasare dinspre/ către centrele urbane 
Învecinate Adjud, Roman i Piatra Neamţ. 

În acest moment Relaţiile Bacău - Adjud i Bacău - Roman sunt asigurate prin servicii de 
tip Regio, cu li perechi de trenuri/ zi i de tip lnterRegio, cu 12 perechi de trenuri/ zi, iar 
relaţia Bacău Piatra Neamţ este asigurată de 7 perechi de trenuri/ zi de tip Regio i o 
pereche de trenuri/ zi de tip InterRegio. 

In luna martie 2022, a fost încheiat contractul de achiziţie pentru rame electrice inter-
regionale (RE-IR) între Autoritatea pentru Reformă Feroviară, în calitate de autoritate 
contractantă i Alstom Ferroviaria S.P.A., în calitate de furnizor. 

Contractul presupune achiziţia a 20 rame electrice de lung parcurs i mentenanţa acestora 
pe o perioadă de 15 ani, cu posibilitatea de a suplimenta, prin act adiţional, comanda iniţială. 
Astfel, se poate ajunge Ia o achiziţie de 37 de unităţi, cu perioadă de mentenanţă de 30 de 
ani. Ramele electrice RL-IR vor fi folosite pentru a asigura conectarea capitalei cu 
principalele centre urbane ale ţării, dar ş facilitarea conexiunilor inter-regionale. Astfel, noile 
rame includ deservirea rutelor care au efect asupra obiectivului de investiţii analizat, i 
anume Bucureti Nord - Iai i Bucureti Nord - Suceava. 

Mai mult, În luna august 2022, Autoritatea pentru Reformă Feroviară, a lansat, prin Planul 
Naţional de Redresare i Rezilienţă (PNRR) - Componenta 4. Transport sustenabil, 
procedura de atribuire În vederea achiziţiei unui număr de 20 de rame electrice RE-1R2 de 
lung parcurs, destinate conectării centrelor urbane din România. 

Obiectivul Componentei 4 - Transport sustenabil, prevăzută în PNRR, este de a îmbunătăţi 
oferta de transport prin creterea numărului de trenuri pe rută i pe zi, corelat cu 
introducerea unei frecvenţe predictibile, asigurarea unor legături directe ş rapide între marile 
orae ale României, punerea în valoare a investiţiilor de modernizare derulate pe Întreaga 
reţea feroviară TEN-T de pe teritoriul României, susţinerea programului de trecere la 
sistemul de comandă - control aI trenurilor bazate pe standardul european ERTMS, precum 

i înlocuirea tracţiunii diesel cu una electrică pe IiniiIe ferate în prezent neelectrificate i în 
curs de electrificare. 

Ramele achiziţionate vor fi distribuite tuturor operatorilor feroviari de călători pe baza 
contractelor de servicii publice care urmează a fi elaborate în conformitate cu prevederile 
Regulamentului UE 1370/2007, cu modificările ulterioare i în baza legislaţiei din România 
i vor circula pe o serie de rute de pe reţeaua feroviară publică electrificată sau în curs de 
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electrificare, Din această serie Iistăm mai jos rutele care au influenţă asupra obiectivului de 
investiţii analizate în prezentul IivrabiI: 

- Braov - Sfântu Gheorghe - Miercurea Ciuc - Bacău - Iai; 
- Braov - Sfântu Gheorghe - Miercurea Ciuc - Bacău - Suceava; 
- Galaţi - Mărăeti (Focani) - Bacău - Iai; 
- Galaţi - Mărăeti (Focani) - Bacău - Suceava; 
- Galaţi - Brăila - Constanţa - Mangalia; 
- Iai - Bacău - Mărăeti (Focani) - Barboi (Galaţi) - Brăila - Constanţa - Mangalia, 
- Suceava - Bacău - Mărăeti (Focani) - Barboi (Galaţi) - Brăila - Constanţa - 

Mangalia. 

Astfel se propune orgnaizarea unui serviciu de transport feroviar de călători Ia nivelul zonei 
metropolitane, pe două axe feroviare de transport, definit prin următoarele rute: 

- SI - Răcăciuni - Bacău - Galbeni; 
- S2 - Bacău - Buhui. 

, IR 
_________ _________ R 

- Ň_s _Ź_   

r r- r r ťN r r - - - - - - - - RM 
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( __________________ 

-. R ________ _____________ 

1 \_ --, 
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R M r ť, ť Ĺ% ľ\ ť ľ ľNI 
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I __________ I RegioMetropollt 

Figura 7-9. Propunere operare Tren Metropolitan Bacău 

Serviciul Si aI Trenului Metropolitan Bacău va deservi zona metropolitană pe coridorul 
feroviar alcătuit din staţiile: Răcăciuni, Gh. Doja, Faraoani, Siretu, Galbeni Sud, Valea 
Seacă, Letea, Narciselor, Carpaţi, Bacău, Gherăiesti, Lilieci, Iteti, erbeti, Bereti, 
Galbeni. Modul de operare a serviciului este ilustrat în graficul de circulaţie propus în figura 
următoare: 
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Figura 7-10. Graficul de circulaţie propus aI serviciului Tren Metropolitan Bacău 
Si: Răcăciuni - Bacău - Galbeni 

Pentru serviciul Si programul de funcţionare propus este de Ia 4:30 Ia 23:30, cu plecări 
cadenţate de Ia capetele de Iinie astfel: 

- în intervalul orar 4:30-8:30 Ia fiecare 30 de minute 
- în intervalul orar 8:30-14:30 Ia fiecare 60 de minute 
- în intervalul orar 14:30-18:30 Ia fiecare 30 de minute 
- în intervalul orar 18:30-22:30 Ia fiecare 60 de minute 

Pentru realizarea acestui program de circulaţie sunt necesare 4 rame electrice (EMU), plus 
una de rezervă. 

Serviciul S2 Tren Metropolitan Bacău este propus pe axa feroviară Bacău - Buhui (linia 
secundară CFR5O9 a reţelei feroviare) deservind zona nord-vestică a zonei metropolitane. 
Staţiile deservite de serviciul 52 sunt: Bacău, Parc IndustriaI, Hemeius Sud, Hemeiu, 
Hemeiu Nord, Gârleni, Avicola, Lespezi, Racova i Buhui. Modul de operare a serviciului 
este ilustrat în graficul de circulaţie propus în figura următoare: 
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Figura 7-1 1. Graficul de circulaţie propus aI serviciului Tren Metropolitan Bacău 

S2: Bacău - Buhui 

Pentru serviciul S2 programul de funcţionare propus este de Ia 4:30 Ia 23:00, cu plecări 
cadenţate de Ia capetele de Iinie astfel: 

- în intervalul orar 4:30-9:00 Ia fiecare 45 de minute 
- în intervalul orar 9:00 -15:00 Ia fiecare 90 de minute 
- în intervalul orar 15:00-19:30 Ia fiecare 45 de minute 
- în intervalul orar 19:30-22:30 Ia fiecare 90 de minute 

Pentru realizarea acestui program de circulaţie sunt necesare 2 rame electrice pe baterii 
(BEMU) sau pe hidrogen (HEMU), plus una de rezervă. 

Propunerea de organizare a serviciilor de tren Metropolitan Bacău este corelată atât cu 
cererea de transport existentă i prognozată, cu tendinţele de dezvoltare i de micare a 
populaţiei Ia nivelul zonei metropolitane cât i cu aspectele privind complementaritatea cu 
serviciile de transport public IocaI. 
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Capacitatea de deservire teritorială i accesibilitatea serviciului de Tren Metropolitan Bacău 
a fost consolidată odată cu propunerea punctelor de oprire propuse. Totodată Iungimea 
medie a interstaţiei s-a diminuat de Ia 5,6 km Ia 3 km. 
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La modelarea serviciului de Tren Metropolitan se presupune următorii parametri: 
- Timp mediu de oprire: 20-30 de secunde; 
- Viteza maximă: 100 km/h; 
- Factor de accelerare: 1 m/s; 1 m/s2 Ia sarcină maximă, în scădere cu panta Iiniei. 

Analizarea Iiteraturii de specialitate i a sistemelor în funcţiune în prezent a permis 
estimarea a două corelaţii importante între viteza maximă Ia sarcină maximă, raza 
planimetrică i panta nivelului. 

În ceea ce privete Iegătura dintre viteza maximă i raza planimetrică, corelaţia (a se vedea 
figura următoare) este următoarea: 

SMAX = 31,1 in () - 44 

În ceea ce privete Iegătura dintre viteza maximă I declivitatea verticală, corelaţia (a se 
vedea figura următoare) este următoarea: 

SMAX = 120 - 48 In (200 g ) 
În suprapunerea dintre tendinţa planimetrică non-Iiniară ş panta nivelului mai mare de 0,5 
per mie, modelul alege viteza maximă mai mică calculată de cele două corelaţii. 

Trenul Metropolitan utilizează două Iinii: 
- 500 Vicani - Suceava - Pacani - Bacău - Adjud - Ploiesti -Bucureti, 16 opriri; 
- 509 Bacău - Piatra Neamţ - Bicaz, lO opriri. 

Caracteristicile reţelei CF a serviciului de tren metropolitan sunt următoarele: 
- Lungime totală: aproximativ 75,lkm 
- Numărul de staţii: 25 
- Distanţa medie dintre staţii: 3 km 

660 60.0 

40.0 40.0 

0» . 

Roz de (m) 

Figura 7-13. Corelaţie rază/viteză si pantă/viteză 
(sursa: consultant) 
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Bazinul liniel este foarte dezechilibrat între cele două secţiuni laterale i zona urbană Bacău. 

Tabelul 7-1: Deservirea populaţiei 
Nr. Crt. Staţie CF UAT Populaţie 

Răcăciuni 
Gheorghe Doja 

3 Faraoani 

Siretu 
Galbeni Sud 

Nicolae Valea Seacă 10247 3,5% 1288 1,5% 
Bălcescu 

Letea 
Narciselor 
Carpaţi 
Bacău Bacău 201029 68,1% 75772 88,3% 
Gherăeti 
Lilieci 
lteti 1? 
Bereti 

Beresti-Bistrita 125 0,1% 
erbeti 
Galbeni 1H 
Parc IndustriaI 

Mărgineni 1396 1,6% 
Hemeiu Sud 

Hemeius 
Hemeiu 

2212 2,6% 
Hemeiu Nord 
Gârleni 
Lespezi Gârlenii de Sus 7128 2,4% 142 0,2% 
Avicola 
Racova 
Buhui 

Cu toate acestea, pentru ca noul servicîu să poată induce fenomene pozitive de 
îmbunătăţire Iocală, este necesar ca acesta să deservească zona într-un mod omogen. Cu 
alte cuvinte, proiectul nu trebuie calibrat în funcţie de fluxuriie curente, astfel încât să nu se 
repete paradigmele teritoriale existente: în caz contrar, un loc îndepărtat va rămâne 
inaccesibil i, prin urmare, va rămâne perceput ca distant. 
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7.4. Consideraţii generale despre intermodalitate 

Crearea de noi servicii se bazează pe reutilizarea infrastructurii existente, în general cu: 
- îmbunătăţirea staţiilor existente i construirea de staţii noi; 
- adoptarea unui material rulant dedicat serviciului. 

Răspunsul pasagerilor Ia noul serviciu este condiţionat de mai mulţi factori. În primul rând, 
densitatea teritorială din jurul staţiilor. Densitatea serviciului este fundamentală în aceIai 
timp de un calendar de ceI puţin 30 de zile care oferă perspectiva unui serviciu sigur i 
disponibil. 
În general, cererea de noi Iinii de cale ferată pentru navete (CR) este compusă din două 
părţi: 

CR (ppday) = Q1 + Q2 = station effect + net effect 

Pentru un serviciu nou, Qi este cantitatea de cerere atrasă de punerea în funcţiune a noului 
serviciu/ obiectiv de investiţii. În general, această parte este saturată în două etape 
progresive: în primii doi ani de funcţionare, curba de încărcare tinde să atingă o primă 
valoare asimptotică, iar a doua contribuţie se referă Ia îngroarea serviciului (de exemplu, 
frecvenţa serviciului i calitatea ofertei), Odată cu creterea acoperirii teritoriale, cererea 
tinde să atingă o valoare asimptotică secundară. 

a 

Figura 7-14. Exemp i icarea schematică a interacţiunilor dintre o Iinie comutatoare i 
staţiile din jurul zonei 

Un serviciu nou CR va fi influenţat de configuraţia teritorială din jurul staţiilor, Se pot distinge 
cinci tipuri principale de configuraţii, astfel: 
1) axa feroviară de comandă care creează coloana vertebrală principală de transport a 

zonei (efectul de sarcină); 
2) Axa feroviară a navetei de-a IunguI unei axe a autostrăzii (efect complementar); 
3) axa feroviară care urmează orientarea unei axe rutiere importante pe distanţe medii; 
4) Situaţia eterogenă, variabilă de Ia gară Ia gară; 
5) Serviciu de navetă care conectează două centre urbane importante de dimensiuni i 

atractivităţi echivalente. 
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Figura 7-15. Schiţarea diferitelor configuraţii în jurul unei Iinii de cale ferată 

În general, toate experienele arată importanţa adoptării unei strategii comune între 
planificarea transporturilor i planificarea teritorială, care să adopte o abordare a dezvoltării 
orientate spre tranzit (TOD). Planurile TOD vizează obţinerea unor densităţi de utilizare a 
terenurilor care să susţină transportul feroviar de călători. Transportul feroviar are succes în 
zonele dens populate, deoarece excelează prin capacitatea de transport. 
Accesul pietonal i cu bicicleta Ia staţiile CF, împreună cu standarde de proiectare urbană 
pentru spaiiIe publice i private, au fost prioritare în pregătirea planurilor de cercetare i 
dezvoltare tehnologică. 
Priorităţile strategice legate de planurile TOD sunt: 

- Maximizarea densităţii în I în jurul staţiilor CF: planificarea urbană bine concepută, 
compactă, în care rezidenţii să poată trăi, să lucreze, să facă cumpărături, cu zone de 
recreere în apropiere, să aibă acces viabil Ia sistemul de transport i să sprijine 
întreprinderile IocaIe; 

- Disponibilitatea unor infrastructuri pentru sprijinirea opţiunilor alternative de mobilitate: 
îmbunătăţirea opţiunilor de mobilitate ale rezidenţilor prin sprijinirea unei varietăţi de 
opţiuni legate de accesibilitatea sistemului de transport public IocaI, tren metropolitan, 
mers pe jos i deplasare cu bicicleta. 
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Accesibilitatea staţiilor/ punctelor de oprire este fundamentală i ar trebui corelată atât cu 
tiparele de deplasare pietonală, planificare dar i amplasarea facilităţilor pentru călători. 
Stabilirea unui plan de acţiuni i politici pentru o mai bună integrare a deplasărilor pietonale 
/nemotorizate sau utilizarea sistemelor de transport durabile are Ia bază obiective principale 
precum: 

- creterea cotei modale a pietonilor în întregul ora; 
- sprijinirea orientării dezvoltării viitoare astfel încât să încurajeze crearea unei 

infrastructuri pietonale de înaltă calitate; 
- Dezvoltarea i consolidarea ,,culturii mersului pe jos. 

7.5. Material rulant 

Trenurile pentru servicii metropolitane au caracteristici diferite în comparaţie cu trenurile 
Regio i InterRegio. Coridoarele au mai mult spaţiu pentru călători i mai puţin spaţiu pentru 
bagaje. Multe modele de trenuri oferă panouri de informare pentru călători i ecrane 
interactive pentru a urmări ruta i conexiunile cu alte mijloace de transport. Performanţa 
este, de asemenea, diferită: viteză maximă mai mică, dar mai multă putere Ia demarare i 
frânare, Tipul de tren propus este o unitate multiplă cu 2 vagoane ce pot fi cuplate, cu un 
total de minim 110 de locuri pe scaune. 

Descriere generală a vehicułului 
Toate ramele trebuie să fie vagoane articulate, cu patru osii si cu podea înaltă. Minimum 
trebuie să existe patru ui pentru pasageri, două pe fiecare parte, una direct in faţa celeilalte. 
Toate vagoanele trebuie să fie echipate cu ui de capăt care să permită pasagerilor să 
circule între vagoanele cuplate. Rama trebuie să aibă două sau mai multe axe motoare. 
Fiecare ramă trebuie să aibă o post de conducere complet echipat. Ramele trebuie să fie 
capabile să funcţioneze cu mai multe vagoane, constând din maximum opt vagoane complet 
funcţionale, Durata de viaţă a tuturor tipurilor de vehicule este de 30 de ani. 

Format/Set de tren 
Un set de trenuri este definit ca un set de vagoane. Seturile de trenuri comerciale variază 
între două i cinci vagoane, cu posibilitate de extindere Ia opt vagoane pentru exploatarea 
în caz de urgenţă. Setul minim de trenuri trebuie să fie de două vagoane. Ramele trebuie 
să fie orientate astfel ca întotdeauna o cabina a mecanicului să fie la fiecare capăt al trenului. 

Accesibilitatea pentru persoanele în vârstă i a persoanelor cu handicap 
Vehiculele trebuie să fie accesibile persoanelor cu mobilitate redusă I să respecte cerinţele 
naţionale privind accesibilitatea, În fiecare vagon trebuie prevăzute cel puţin două Iocuri 
pentru scaune cu rotile, în apropierea uiIor de Ia capătul fără cabină aI vagonului. 

Viteza Minimă De Frânare În Condiţii De Siguranţă 
Sistemul de frânare de serviciu i de urgenţă trebuie proiectat i construit astfel încât să 
producă un coeficient minim Ia frânare de cel puţin 1 ,5 m/s2 în orice condiţie de avarie. 
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Gestionarea Aderenţei 
Trebuie prevăzut un sistem de detectare i corectare a rotirii i de alunecare a roţii pe fiecare 
vagon, indiferent dacă este aleatoriu sau sincron pe o Iinie individuală, atât în accelerare, 
cât i în frânare, Eficienţa trebuie să fie de ceI puţin 90% în accelerare i în frânare pentru 
niveluri de aderenţă mai mari de 5%, Pot fi utilizate Iefuitoare pentru a controla aderenţa. 

Detecţia fără micare 
Trebuie prevăzut un sistem de detectare a vitezei zero care să fie utilizat împreună cu 
sistemul de comandă aI uii în scopul prevenirii deschiderii uiIor trenului în timp ce trenul 
este în micare. Sistemul detectează viteza vehiculului până Ia ceI puţin 3,0 km/h. 

Protecţie împotriva excesului de viteză 
Vehiculele trebuie să fie împiedicate să depăească viteza maximă pe Iinie. Vitezometrul 
din cabina activă trebuie să avertizeze vizual i sonor operatorul în cazul în care se atinge 
Iimita de viteză. În cazul în care operatorul nu reduce viteza într-un interval de timp fix, 
tracţiunea trebuie oprită i se va aplica automat o frână de ajustare a vitezei, Limita de viteză 
poate fi selectată de software i setată iniţial Ia 110 km/h. 

Interior, zona pentru pasageri 
Zgomotul interior în zona pentru pasageri nu trebuie să depăească următoarele valori: 

- Vehicul staţionat: 70 dBA 
- Vehicul in miscare: 75 dBA 

Iarna i deeuri naturale 
Toate sistemele de vehicule trebuie proiectate astfel încât să funcţioneze în condiţii de 
furtuni, zăpadă i gheaţă, inclusiv frunze, copaci sau plante, butasi de iarbă etc., care pot fĺ 
întâlnite în zona Bacău. 

Personalului Trenului 
Se preconizează că echipajul trenului va fi constituit dintr-un singur operator ş un singur 
conductor, indiferent de dimensiunea acestuia. Operatorul va sta în postul conducere în timp 
ce conductorul va opera pe direcţia de deplasare i va asista pasagerii în timpul îmbarcării/ 
debarcării. Controlorii pot fi repartizaţi pe tren, dar nu sunt consideraţi ca făcând parte din 
personalul trenului. 

Metode de colectare a tarifelor 
Nu este necesar un sistem de colectare a tarifelor Ia bordul vehiculelor. Distribuitoarele 
automate vor vinde sau valida bilete, în timp ce inspectorii de Ia bord pot efectua verificări 
prin sondaj ale pasagerilor. Vehiculele nu necesită dispoziţii speciale pentru colectarea 
tarifelor. 
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8. Evaluarea cererii de Transport - situaţie cu proiect 

Pentru realizarea serviciului de transport feroviar metropolitan se propun două trasee: 
- SI, pe magistrala CFR 500, între Răcăciuni i Galbeni 
- S2, pe secţia CFR 509, între Bacău i Buhui 

8.1. Accesibilitate 

Pe rutele acestor servicii au fost identificate staţiile existente de pe reţeaua feroviară, 
precum i coordonatele noilor puncte de oprire propuse spre înfiinţare, prezentate anterior. 
Pentru fiecare staţie s-a realizat izocrona staţiei, utilizând software-ul QGIS, luând în 
considerare reţeaua stradală i o durată de deplasare pietonală de lO minute. 
Similar, pentru staţiile situate în exteriorul Municipiului Bacău, s-au realizat ş izocronele 
corespunzătoare unei deplasări de 5 minute cu autoturismul, deoarece în aceste zone 
suburbane populaţia este mai dispersată din punct de vedere teritorial i cu o acoperire 
slabă a serviciilor de transport public. 

Având în vedere că s-au determinat izocronele corespunzătoare deplasărilor cu 
autoturismul, este obligatoriu ca în cadrul modernizărilor staţiilor existente, precum i în 
cadrul construcţiilor punctelor de oprire noi, să se realizeze park&ride-uri în vecinătatea 
staţiilor feroviare. 

lzocronele statiile feroviare existente i izocronele punctelor de oprire noi sunt prezentate în 
ansamblu i în detaliu, în figurile următoare. 
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Figura 8-1. IzocroneIe staţiilor feroviare de pe traseul trenului metropolitart 
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Figura 8-2. IzocroneIe staţiilor Avicola, Bacău, Bereti i Buhui 
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Figura 8-3. IzocroneIe staţiilor Carpaţi, Faraoani, Galbeni i Galbeni Sud 
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Figura 8-4. IzocroneIe staţiilor Gârleni, Gheorghe Doja, Gherăieti i Hemeiu 
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Figura 8-6. Izocronele staţiilor Letea, Lilieci, Narciselor i Parc Industrial 
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Figura 8-7. tzocronele staţiilor Răcăciuni, Racova, erbeti i Siretu 
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Figura 8-8. Izocronele staţiei Valea Seacă 

8.2. Metodologie 

Pentru a determina populatia acoperită de izocronele staţiilor, acestea au fost suprapuse 
layer-ului GHS_POP_E2030 realizat de GHSL (Giobal Human Settlement Layer). Acest 
layer conţine celule de 100x100 m care conţin informaţii despre populaţie, astfel în funcţie 
de numărul de celule acoperite de izocrona staţiei s-a determinat populaţia deservită de 
staţia respectivă. 

Având în vedere că 99,33% din totalul deplasărilor din zona de analiză au ca origine UAT-
urile din zona metropolitană i destiriaţie municipiul Bacău i Ia fel în sens invers, acestea 
au fost fluxurile de călători estimate pentru trenul metropolitan, Pentru fiecare staţie din 
interiorul municipiului Bacău, s-a calculat atractivitea coridorului de deplasare municipală ca 
raport dintre suma numărului de locuri de muncă acoperite de izocronele celorlalte staţii de 
pe coridor i numărul total aI locurilor de muncă din municipiul Bacău. 

Cererea de transport, în perioada de vârf de trafic AM, pentru fiecare staţie de pe un traseu, 
a fost calculată ca fiind produsul dintre populaţia din izocrona staţiei, rata de mobilitate i 
atractivitatea staţiei. Atractivitatea staţiei se ia în considerare doar pentru staţiile din 
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municipiul Bacău. În cazul staţiilor din exteriorul municipiului Bacău, atractivitatea traseului 
nu s-a mai Iuat în considerare deoarece aceste staţii deservesc utilizatori captivi, care au 
opţiuni de deplasare reduse, Din acest considerent, Ia aceste staţii la modul de transport 
privat s-a Iuat în considerare i populaţia din izocrona de 5 minute deplasare cu 
autoturismul. 

Din cadrul Chestionarului de mobilitate a rezultat că 23,47% din populaţia navetistă 
foIosete transportul public i 36,21% transportul privat, Având în vedere acest aspect 
putem determina pentru fiecare staţie de pe traseul trenului metropolitan cererea pentru 
transport public i cererea pentru transport privat), Ia ora de vârf AM. 

Reducerea duratei de călătorie, prin introducerea serviciilor de tren metropolitan, va 
determina o parte din utilizatorii transportului public existent sa aleagă ca mod de deplasare 
trenul metropolitan. Pentru determinarea acestui procent, pentru fiecare traseu, s-a folosit, 
conform Iiteraturii de specialitate, o elasticitate a cererii în funcţie de durata călătoriei cu 
transportul public de -0.5. 

O reducere a duratei de călătorie a transportului public va determina i o parte a utilizatorilor 
transportului privat să opteze pentru transportul public cu trenul metropolitan. 

Pentru a determina procentul utilizatorilor de transport privat care migrează de ta transportul 
privat către ceI pubtic cu trenul metropolitan, s-a tuat în considerare o elasticitate în cruce 
de 0.057 (Wardman, 1997). Cunoscând ca elasticitatea în cruce reprezintă raportul dintre 
modificarea procentuată a cererii de transport privat, raportată Ia modificarea procentuală a 
duratei de călătorie a sistemului public de transport, rezulta procentul cererii de transport 
care migrează de Ia transportul privat Ia ceI public. 

Aceste procente aplicate Ia cererea de transport public, respectiv privat, va conduce Ia 
determinarea cererii de transport pentru trenul metropolitan din fiecare statie feroviară, 
atrasă de la transportul public si de la transportul privat cu autoturismul. 

Duratele de deplasare cu autoturismul între UAT-urile din zona metropolitană i Bacău, la 
ora de vârf, au fost măsurate in situ de către echipa de experţi a consultantului, determinări 
similare fiind făcute i pentru viteza medie de deplasare a microbuzele, care este cu 20% 
mai mică decât cea a autoturismelor, deoarece acestea trebuie sa efectueze opriri în staţiile 
de pe parcurs. 

Pentru staţiile din interiorul municipiului Bacău au fost extrase din Modelul de Transport 
Bacău duratele medii de deplasare cu autoturismul, respectiv cu transportul public. 
Timpii de parcurs pe relaţiile trenului metropolitan au fost expui în subcapitolul 7.3. 
Propunerea conceptului operaţional 
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Se utilizează un factor de conversie de 4,17 pentru a converti rezultatele evaluării cereriî 
pentru perioada de vârf de trafic AM, în valori pentw zilele lucrătoare, Acest factor 
corespunde proporţiei de trafic din perioada de vârf AM de 24% din traficul zilnic. De 
asemenea, s-a utilizat un factor de anualizare de 300 pentru a converti rezultatele cererii 
din zilele lucrătoare în valori anuale. 

8.3. Cererea de transport 

În tabelele următoare, sunt prezentate centralizat rezultatele metodologiei de estimare a 
cererii. Pentru prognoza cererii de transport feroviar din anii 2045 i 2060 s-a aplicat o 
metodă similară celei folosite anterior în secţiunea Prognoza cererii de transport - situaţie 
fără proiect. 
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Tabelul 8-1: Prognoza călătoriilor serviciului Treri Metropolitan 8acău S1 Răcăciuni - Bacău - Galbeni 

Staţie Răcăciuni Gh. Faraoani Siretu Galbeni Valea Letea Narciselor Carpaţi Bacău Gherăieşti Liliecl lteşti Şerbeşti Bereştl Galbeni 
_______ Ooja Sud Seacă ___________________________________________ 

Populaiie izocrona 10 987 146 335 15 43 169 8 5293 6956 8895 2212 1757 253 82 7 482 
Populatieizocrorta5auto 3241 904 2172 922 1195 2535 159 _______ ______ ______ _______ 702 470 868 1537 
Număr locuri de muncă izocrona 10 _______ _______ _______ 1987.98 2339.84 3307.44 1562.82 

______ 

1689.54 
Timp mediu parcurs transport public 

________ 

44 
_______ 

33 
_______ 

31 25 
_______ 

24 22 27 10.5 10.5 10.5 10.5 10.5 
_______ 

31 
_______ 

33 
_______ 

38 
_______ 

39 
Timp mediu parcurs auto 40 30 28 22 22 20 24 9.5 9.5 9.5 9.5 9.5 28 30 34 35 
Timpmediuparcurstren 31 26 22 18 15 13 8 6 6 6 6 6 12 16 19 23 
Atractivitatea traseului pe raza Municipiului Bacău _______ _______ _______ ______ ______ _______ _______ 11.75% 11.28% 10.00% 12.31% 12.14% _______ _______ _______ 

Cererea de transport din izocrorta 10, la vârf AM 577.4 85.4 196.0 8.8 25.2 98.9 4.7 363.7 459.1 520.6 159.2 124.8 148.0 48.0 4.1 
_______ 

282.0 
Cerereadetransportdin lzocrona5auto, lavârfAM 1896.0 528.8 1270.6 539.4 699.1 1483.0 93.0 410.7 275.0 507.8 899.1 
Cererea de transport public din izocrona 10, la vârf AM 136 20 46 2 6 23 1 

_______ 

85 
______ 

108 
______ 

122 
_______ 

37 
______ 

29 35 11 1 66 
Cererea de transport privat din izocrona 5 auto, la vârf AM 687 191 460 195 253 537 34 132 166 188 58 45 149 100 184 326 

- 

Procentul călătorilor care vor alege transportul ferovtar ca 
urmareadiminuăriitimpuluidedeplasarecutransportul 14.77 10.61% 14.52% 14.00% 18.75% 20.45% 35.19% 21.43% 21.43% 21.43% 21.43% 21.43% 30.65% 25.76% 25.00°e 20.51° 
public 

Cerere transport ferovlar ca urmare a dtminuării duratel de 
_________ 

20.0 

________ 

2.1 

________ 

6.7 

________ 

0.3 

________ 

1.1 

_________ 

4.7 

_________ 

0.4 

_________ 

18.3 

________ 

23.1 

________ 

26.2 

__________ 

8.0 

_________ 

6.3 

_________ 

10.6 

_________ 

2.9 

_________ 

0.2 

________ 

13.6 
deplasare cu transportul public, la vârf AM _______ _______ 

Procentut călătorilor care vor alege transportul feroviar, 
_________ _______ _______ ________ ________ _________ _______ _______ _________ ________ ________ ________ ________ _______ 

renunţând la autoturisme, ca urmareadiminuării timpului de 1.68% 1 21% 1.65% 1.60% 2.14% 2.33% 4.01% 2.44% 2.44% 2.44% 2.44% 2.44% 3.49% 2.94% 2.85% 2.34% 
deplasare cu transportul public 

Cerere transport feroviar, provenită de la utilizatorii 
_________ _______ _______ _______ _______ ________ ________ _________ _______ _______ _________ ________ ________ ________ ________ _______ 

autoturismelor, ca urmare a diminuârii duratei de deplasare 11.6 2.3 7.6 3.1 5.4 12.5 1.4 3.2 4.1 4.6 1.4 1.1 5.2 2.9 5.2 7.6 
cu transportul public, ta vărf AM ________ _______ _______ _______ _______ _______ _______ ________ _______ _______ ________ _______ _______ _______ 

Total cerere transport feroviar, ta vârf AM 31.6 4.4 14.3 3.4 6.5 17.3 1.7 21.5 27.1 30.8 9.4 7.4 15.8 5.8 
_______ 

5.5 
_______ 

21.2 
- 

Cerere transport feroviar ca urmare a dimtnuării duratei de 22.8 2.4 7.6 0.3 1.3 5.4 0.4 20.9 26.3 29.9 9.1 7.2 12.1 3.3 0.3 15.5 deplasare cu transportul public, la vârf AM _______ _______ _______ ________ ________ ________ _________ _______ _______ _________ ________ ________ ________ ________ _______ 

Cerere transport feroviar, provenită de la utilizatorii 
_________ 

autoturismelor, ca urmare a diminuării duratei de deplasare 13.2 2.6 8.7 3.6 6.2 14.3 1.5 3.7 4.6 5.3 1.6 1.3 5.9 3.3 6.0 8.7 
cu transportul public, la vârf AM ________ _________ _________ _________ _________ ________ ________ __________ _________ _________ _________ _________ ________ 

Total cerere transport ferovlar, la vârf AM 
_________ 

36.0 
________ 

5.1 
________ 

16.3 3.9 7.4 19.7 2.0 24.5 31.0 351 10.7 84 18.1 6.6 6.3 24.2 
- 

Cerere transport feroviar ca urmare a diminuăni duratel de 25.2 2.7 8.4 0.4 1.4 6.0 0.5 23.0 29.0 32.9 10.1 7.9 13.4 3.6 0.3 17.1 
deplasare cu transportul public, la vârf AM _______ ________ ________ ________ _________ _______ _______ _________ ________ ________ ________ ________ _______ 

Cerere transport feroviar, provenită de la utilizatorii 
_________ _______ _______ 

autoturismelor, ca urmare a diminuârii duratei de deplasare 14.5 2.9 9.6 3.9 6.8 15.7 1.7 4.0 5.1 5.8 1.8 1.4 6.5 3.7 6.6 9.6 
cu transportul public, la vârf AM ________ _______ _______ ________ _______ _______ _______ _______ _______ 

- Total cerere transport ferovlar, la vârf AM 
________ 

39 
_______ 

5.6 
_______ 

18.0 
_______ 

4.3 
_______ 

8.2 
_______ 

21.7 
_______ 

2.2 27.0 34.1 38.7 11.8 9.3 19.9 7.3 6.9 26.6 
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Tabelul 8-2: Prognoza călătoriilor serviciului Tren Metropolitan Bacău S2 Bacău - Buhui 
0 i 2 3 4 5 6 7 8 9 

staţie acău Hemeluş Hemeiuş HemeluŞ Gârleni Avicola Lespezi Racova Buhuşl IniaI 
PopulalieizocronaiO 8895 1741 145 450 241 446 311 785 314 1417 
Populatieizocrona5auto 1513 2114 626 968 1298 1538 1622 9741 
Număr Iocuri de muncă izocrona lO 

_______ 

3307.44 

________ 

923.49 _______ _______ 

Timp mediu parcurs transport public 10.5 10.5 
_______ 

16 
_______ 

20 
__________ 

24 
_______ 

27 29 33 
_______ 

39 
_______ 

44 
Timp mediu parcurs auto 9.5 9.5 14 18 22 24 26 30 35 40 
TImp mediu parcurs tren 6 6 6 lO 13 16 19 23 26 30 
Atractivitatea traseului pe raza Municipiului Bacău i.22% 4.36% 

Cererea de transport din izocrona 10, Ia vărf AM 63.4 44.5 
_______ 

84.8 
_______ 

263.3 
__________ 

141.0 
_______ 

260.9 
_______ 

181.9 
_______ 

459.2 
_______ 

183.7 
_______ 

828.9 
Cererea de transport dIn Izocrona 5 auto, Ia vărf AM 885.1 1236.7 366.2 566.3 759.3 899.7 948.9 5698.5 
Cererea de transport public din izocrona 10, Ia vârťAM 

_______ 

15 
__________ 

lO 20 62 33 61 43 108 43 195 
Cererea de transport privat din izocrona 5 auto, Ia vârf AM 23 16 320 448 133 205 275 166 67 300 
Procentul călătorilor care vor atege transportul feroviar ca 
urmareadiminuăriitimpuluídedeplasarecutransportul 21.43% 21.43% 31.25% 25.00% 22.92% 20.37% 17.24% 15.15 o 16.67% 15.91% 
public 

Cerere transport feroviar ca urmare a dimlnuării duratel de 
________ 

32 

___________ 

2.2 

________ 

62 

________ 

15.4 

____________ 

76 

_________ 

12.5 

________ 

74 

________ 

163 

_________ 

7.2 

_________ 

31.0 deplasare cu transportul public, Ia vârf AM 
Procentul călătorilor care vor alege transportul feroviar, 

_______ __________ _______ _______ ___________ ________ _______ _______ ________ ________ 

renunţând Ia autoturisme, ca urmare a diminuării timpului de 2.44% 2.44% 3.56% 2.85% 2.61 % 2.32% 1.97% 1 73% 1.90% 1.81% 
deplasare cu transportul public ________ ___________ ________ ________ ____________ _________ ________ ________ _________ _________ 

Cerere transport feroviar, provenita de Ia utilizatorii 
autoturismelor, ca urmare a diminuării duratei de deplasare 0.6 0.4 11.4 12.8 3.5 4.8 5.4 2.9 1.3 5.4 
cu lransportul public, Ia vârf AM _______ _______ __________ _______ _______ _______ _______ _______ 

Totalcereretransportferoviar, IavârfAM 
_______ 

3.75 
__________ 

2.63 17.64 28.21 11.05 17.24 12.77 19.20 8.45 36.40 - 

Cerere transport feroviar ca urmare a dimlnuării duratel de 3.78 2.65 7.38 18.32 8.99 14.79 8.73 19.37 8.52 36.71 
deplasare cu transportul public, Ia vârf AM _______ _______ __________ _______ _______ _______ _______ _______ 

Cerere transport feroviar, provenita de Ia utilizatorii 
_______ __________ 

autoturismelor, ca urmare a diminuării duratei de deplasare 0.67 0.47 13.54 15.14 4.11 5.65 6.41 3.41 1.50 6.46 
cu transportul public, Ia vârf AM _______ __________ _______ _______ _______ _______ _______ 

Totalcereretransportferoviar, IavârfAM 
_______ 

4.45 
__________ 

3.12 
_______ 

20.92 33.46 13.10 20.44 15.14 2277 10.02 43.17 
- 

Cerere transport feroviar ca urmare a diminuării duratei de 4 38 3.07 8.54 21.21 10.41 17.13 10.11 2242 9.87 42.50 
deplasare cu transportul publlo, Ia vârf AM _______ _______ ________ ________ 

Cerere transport feroviar, provenită de Ia utitizatoru 
_______ __________ _______ _______ ___________ ________ 

autoturismelor, ca urmare a diminuării duratei de deplasare 0.77 0.54 15.68 17.52 4.76 6.54 7.42 3.94 1.74 747 
cu transportul publlc, Ia vârf AM _______ _______ ___________ ________ _______ _______ ________ ________ 

- Total cerere transport feroviar, Ia vârf AM 
_______ 

5.15 
__________ 

3.61 2422 38.73 15.17 23.66 17.53 26 37 11.60 49.97 
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Ca i în cazul situaţiei fără proiect, pentru prognoza cererii, s-au luat în considerare aceiai 
indicatori, raportaţi Ia anul estimării cererii, 2030. 

Tabelul 8-3: Factori de cretere pentru PlB i Populaţie 
Evolutie Fačtor Evolutie Factor Factor Ari 
PIB Elasticitate 

PIB PopuIţie 
Elasticitate 

Populaţie Prognoză 

1 

Prognoza cererii anuală de transport feroviar este prezentată centralizat în tabelul următor. 

Tabelul 8-4: Prognoza călătoriilor pe reţeaua feroviară 
Segmenf cerëre 2030 2045 2060 
Cerere transport feroviar ca urmare a 
diminuării duratei de deplasare cu 317168 368024 414495 
trans.ortul •ublic 
Cerere transport feroviar, provenita de la 
utilizatoriiautoturismelor, ca urmare a 159631 184860 207671 diminuarii duratei de deplasare cu 
transportul .ublic, Ia vârf 
Tota I cerere transport feroviar _________________ 

700000 

600000 

500000 

400000 

300000 

200000 

100000 

0 
2030 2045 2060 

• Cerere atrasă de la transport public • Cerere atrasă de la autoturisme 

Figura 8-9. Evoluţia numărului de călătorii 

Se observă că numărul de călătorii cu trenul metropolitan, atrase de la utilizatorii 
transportului privat motorizat, reprezintă 335% din numărul total de călătorii cu trenul 
metropolitan de pe reţeaua feroviară din zona de analiză. 
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8.4. Analiza comparativă a scenariilor cu i fără proiect pe ani de prognoză 

Analizând prognozele cererii în cele două scenarii (cu proiect i fără proiect) se observă că 
în cazul realizării proiectului de investiţii cererea pentru transportul feroviar va înregistra o 
cretere de 295%, în special datorită celor 11 puncte noi de oprire propuse în cadrul acestui 
proiect de investiţii, care contribuie Ia acoperirea teritorială cu un serviciu de transport 
accesibil i totodată Ia cresterea bazinului de colectare cu 157592 călătorii/an, reprezentând 
33,05% din totalul deplasărilor, dar i datorită atragerii utilizatorilor transportului privat 
motorizat către transportul public pe cale ferată. 

Tabelul 8-5: Prognoza călătoriilor pe reţeaua feroviară pentru cele două scenarii 
2030 2045 2060 

Total cerere transport feroviar - cu 
476799 552884 622167 proiect 

Total cerere transport feroviar 
- 161488 189067 218878 fără proiect 

622167 
552884 

476799 
800000 

600000 

400000 161488 189067 218878 
cu proĺect 

200000 
fără proect 

0 
2030 2045 2060 

• fără proiect • cu proiect 

Figura 8-10. Evoluţia numărului de călătorii pentru cele două scenaril 

8.5. Evaluarea impactului proiectului 
8.5.1. Reducerea prestaţiei autoturismelor personale 

ImpactuI semnificativ în urma implementării proiectul îI constituie reducerea numărului de 
autoturisme de pe reţeaua rutieră. Pentru a determina indicatorul vehicule kilometri (vkm), 
cererea de transport feroviar, provenită de Ia utilizatorii autoturismelor, ca urmare a 
diminuării duratei de deplasare cu transportul public, a fost împărţită Ia gradul de ocupare aI 
autoturismelor i apoi înmulţită cu parcursul mediu aI autoturismelor, rezultatele fiind 
prezentate centralizat, pe fiecare serviciu, în tabele de mai jos. 
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Răcăciuni 31.8 

4ICjI 

7.71 245.11 8.79 279.67 9.69 308.11 
Gh. Doja 25.56 1.54 39.45 1.76 45.02 1.94 49.59 
Faraoani 1.8 5.08 9.14 5.79 10.42 6.38 11.48 
Siretu 
Galbeni Sud 

31.8 
16.1 

2.08 
3.61 

66.08 
58.08 

2.37 
4.12 66.26 

• 

4.53 
83.07 
73.00 

Valea Seacă 31.8 8.35 265.46 9.52 302.89 10.49 333.68 
Letea 25.56 0.90 23.02 1.03 26.27 1.13 28.94 
Narciselor 4.4 2.14 9.44 2.45 10.77 2.70 11.86 
Carpaţi 4.4 2.71 11.91 3.09 13.59 3.40 14.97 
Bacău 4.4 3.07 13.51 3.50 15.41 3.86 16.98 
Gherăieti 4.4 0.94 4.13 1.07 4.71 1.18 5.19 
Lilieci 4.4 0.74 3.24 0.84 3.69 0.92 4.07 
lteti 25.56 3.46 88.52 3.95 101.01 4.35 111.27 

erbeti 31.8 1.95 61.98 2.22 70.72 2.45 77.90 
Bereti 19.8 3.49 69.17 3.99 78.92 4.39 86.95 
Galbeni r 1.8 5.08 9.14 5.79 10.42 6.38 11.48 

Total 977.37 Total 1115.18 Total 1228.55 

Bacău I 0.37 1.65 0.44 1.95 0.51 2.26 
Parc lndustrial 4.4 0.26 1.15 0.31 1.37 0.36 1.58 
Hemeiu Sud 5.9 7.61 44.91 9.03 53.26 10.45 61.66 
Hemeiu 9.2 8.51 78.28 10.09 92.84 11.68 107.47 
Hemeiu Nord 12.1 2.31 27.95 2.74 33.14 3.17 38.37 
Gârleni 14.2 3.17 45.08 3.76 53.46 4.36 61.89 
Avicola 15.9 3.60 57.29 4.27 67.94 4.95 78.65 
Lespezi 18 1.91 34.47 2.27 40.88 2.63 47.32 
Racova 21.3 0.84 17.95 1.00 21.28 1.16 24.64 
Buhui 25.1 3.63 91.09 4.30 108.04 4.98 125.07 

Total 399.80 Total 474.16 Total 548.92 
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2030 2045 2060 

Figura 8-11. Prognoza reducerii de prestaţie (vkm) a autoturismelor 

8.5.2. Reducerea emisiilor de Gaze cu Efect de Seră (GES) 

Transportul are un rol important în gestionarea efectelor schimbărilor climatice. Combustia 
şi utilizarea combustibililor conduce fie în mod direct Ia emisii GES (în cazul arderilor pe 
bază de benzină şi motorină), fie în mod indirect (în cazul utilizării electricităţii, care este 
produsă, de obicei, în altă parte faţă de arealul de studiu). Tipul vehiculului, viteza şi distanţa 
parcursă determină cantitatea de emisii de GES care provin de Ia aceI vehicul, În contextul 
unei reţele de transport, combinaţia dintre tipurile de vehicule, viteza medie şi distanţele 
parcurse determină emisiile totale de GES asociate cu deplasarea oamenilor şi a bunurilor. 

Modelele de transport joacă un rol important în înţelegerea emisiilor GES din moment ce 
acestea furnizează informaţii despre vehiculele ce utilizează reţeaua de transport. Prin 
utilizarea datelor cuantificate într-un model de transport, emisiile GES pot fi estimate prin 
determinarea caritităţilor de combustibil sau de energie consumate de către fiecare mod de 
transport, În mod specific, datele despre numărul de kilometri parcuri de moduri diferite de 
transport, Ia viteze diferite, pot fi utilizate pentru a calcula consumul de combustibil şi de 
energie şi apoi, emisiile de GES. 

Când sunt planificate intervenţiile în transporturi, o etapă cheie a procesului general de luare 
a deciziei este reprezentată de analizarea emisiilor GES. Prin compararea nivelului existent 
de emisii GES cu emisiile provenind din celelalte opţiuni posibile, se poate identifica cea mai 
bună opţiune cu emisii reduse de GES. Această analiză poate dovedi că intervenţia propusă 
este compatibilă cu obiectivele politicilor naţionale şi regionale referitoare la protecţia 
mediului. 

Astfel, pentru evaluarea GES generate la nivelul reţelei de transport analizate, s-a utilizat 
Ghidul de evaluare Jaspers - lnstrument pentru calcularea emisiilor de gaze cu efect de 
seră, ghid adresat beneficiarilor în vederea sprijinirii evaluării planurilor i a proiectelor. 
Etapele de utilizare a acestui instrument în vederea sprijinirii procesului de luarea deciziilor, 
potrivit specificatiilor din prezentul ghid, sunt prezentate în următorul model: 
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Figura 8-12. Proces evaluare GES 
(sursa: Ghid de evaluare JASPERS - Instrument pentru Calcularea Emisiilor de Gaze cu Efect de Seră din Sectorul Transporturilor) 

InstrumentuI de calculare a emisiilor GES acceptă date referitoare Ia utilizarea transportului, 
având în vedere două posibile abordări, Iăsând, astfel, utilizatorului o marjă de fiexibilitate 
în utilizarea datelor din sursele existente. InstrumentuI oferă două tipuri posibile de evaluări, 
aplicând fie o Metodă agregată, fie o Metodă dezagregată. 

Pentru o evaluare adecvată a obiectivului de investiţii analizat se utilizează metoda 
agregată. Metoda agregată necesită introducerea unor date de transport Ia un nivel agregat, 
care sunt caracterizate prin utilizarea unor ipoteze simple cu privire Ia, în primul rând, 
încadrarea în anumite categorii de viteze medii, Această metodă este mai utilă pentru 
evaluarea realizată Ia nivelul unui întreg ora sau Ia nivel zonal. Metoda agregată se 
pretează pentru datele provenite de Ia un Model de transport multi-modal sau de Ia un Model 
de alocare între moduri. 

Astfel, utilizând valorile determinate ale prestatiilor Ia nivelul reţelei analizate, pentru anul de 
de punere în funcţiune 2030 i anii de perspectivă 2045, 2060, s-a determinat reducerea 
cantităţilor de gaze cu efect de seră pentru fiecare din cele două servicii de transport 
propuse pentru Trenul Metropolitan Bacău. Rezultate analizei sunt centralizate în tabelul 
următor: 

Tabelul 8-8: Rezultate analiză GES 

Serviciul de transport Tren Metropolitan Bacău 
Reducere GES (tCO2e) 
2030 2045 2060 

Si. Răcăciuni - Bacău - Galbeni 
S2. Bacău - Buhusi 
Total 

Se observă că începând cu anul de punere în funcţiune a trenului metropolitan Bacău, 
proiectul aduce o scădere cu până Ia 186,20 tCO2e faţă de scenariul în care nu se realizează 
obiectivul de investiţii, urmând apoi o scădere cu o tendinţă constantă a cantităţilor de emisii 
poluante generate de traficul rutier, astfel că în 2045 i 2060 se estimează o diferenţă de 
157,48 tCO2e, respectiv 129,98 tCO2e, faţă de cantităţile generate de traficul rutier în Iipsa 
implementării proiectului. În paradox cu creterea prestaţiei autoturismelor rutiere de Ia un 
an Ia altul, tendinţa cvasi constantă a variaţiei emisiilor poluante este generată de 
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dezvoltarea i progresul tehnologic aplicat în producţia de autoturisme, fabricându-se 
automobile din ce în ce mai puţin poluante. 

8.5.3. Ameliorarea siguranţei circulaţiei 

Conform Planului de Mobilitate Urbană Durabilă aI municipiului Bacău, arată o dinamică 
relativ constantă a numărului de accidente înregistrate pe reţeaua stradală a municipiului 
(între 236 în anul 2015 i 244 în anul 2019), numărul de victime crescând uor de Ia 304 în 
anul 2015 Ia 321 în anul 2019, din care majoritatea reprezintă răniţi uor. Numărul 
persoanelor decedate reprezintă un procent de 2,5%. 

Tabelul 8-9: Dinamica numărului de victime în municipiul Bacău (Sursa: PMUD) 
Total 

Anul Accidente Morti - Răniti grav Raniti usor victime 

Evaluarea siguranţei circulaţiei pentru anul de bază cât i pentru anii de perspectivă, 
corelată cu efectele implementării obiectivului de investiţii, este analizată prin prisma 
reducerii prestaţiei rutiere i a coeficienţilor unitari cu privire Ia apariţia accidentelor i a 
numărului de persoane accidentate. În tabelul de mai jos s-a expus statistica accidentelor 
ş efectele pe categorii de victime, Ia nivelul Municipiului Bacău. 

Tabelul 8-10: Reducerea prognozată a accidentelor 
An de prognoză Număr accidente reduse Nr. victimelor reduse/ an 

2030 2,11 2,50 
2045 2,43 2,88 
2060 2,72 3,22 

Se observă efectele pozitive ale implementării obiectivului de investiţii încă din primul an de 
Ia punerea în funcţiune i organizarea serviciului de transport cu trenul metropolitan. 
Transferul unei cote modale semnificative conduce implicit Ia o rată a accidentelor mult mai 
redusă, astfel că, începând cu 2030 valoarea absolută a numărului de accidente de 
circulaţie săvârsite în cursul anului se reduce cu 2,11 accidente, estimându-se că Ia nivelul 
anilor de prognoză 2045 i 2060 numărul anual de accidente va scădea cu 2,43, respectiv 
2,72. 
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Tabelul 9-1: Analiza SWOT Proiect Tren Metropolitan Bacău 
ANALIZA SWOT 

PROIECT TREN METROPOLITAN BACÃU 
De ajutor pentru atingerea Dăunătoare pentru atingerea 

obiectivelor Proiectului obiectivelor Proiectului 
PUNCTE TARI PUNCTE SLABE 

= 

v 

N 
= 

o 

G) 
4-

4-

= 
1.. 

.21 = 
0) = 
1 
o 
0) v 
1.. 
o 

.1 c.) 
0) 

LJ 

Bacău face parte din cele mai 
dezvoltate orae din Regiunea Nord-Est 
a României. 
În Bacău, se concentrează o gama 
diversificată de întreprinderi din sectorul 
industrial, infrastructura afacerilor, 
sectorul bancar, precum i institute de 
învăţământ, de stat i particulare. 
Nu există acest tip de serviciu de tren 
metropolitan. 
Organizaţia I mediul intern pentru 
implementarea Proiectului este unuI 
foarte bine structurat, stabil i deja 
funcţional: 
- Autorităţile administrative IocaIe care 
sunt iniţiatori proiect I i se vor ocupa de 
aprobare IocaIă: UAT membre ale 
Asociaţiei de Dezvoltare I ntercom unitara 
Zona Metropolitana Bacău; 
- Autorităţile administrative ce ntrale care 
vor trebui să semneze un protocol 
parteneriat realizare 
infrastructură/transport călători: 
Ministerul Transporturilor, Autoritatea de 
Reformă Feroviară, CFR CN i 
Regionala Iai; 
Există potenţial important de personal, 
resurse, relaţii, oportunităţi. 

Sunt posibilităţi variate de perfecţionare 
a activităţii ce reies din statutul actual aI 
orauI u i. 
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Personalul Autorităţilor administrative 
IocaIe este neexperimentat i neinstruit 
pentru implementarea proiectelor 
majore de infrastructură feroviară. 

Autorităţile administrative centrale pot 
avea o rezilienţă Ia semnarea 
protocolul ui de parteneriat pentru 
realizarea infrastructurii i a serviciului 
de transport călători. 

Nu există o experienţă anterioară de 
operare a unui asemenea tip de serviciu 
de transport public de călători. 
Sunt anumite neclarităţi în cadrul actelor 
normative existente. 

Pe baza experienţei anterioare privind 
Proiectele de infrastructură majoră de 
transport feroviar, pot apărea întârzieri 
datorate structurii i nterioare a 
organizaţiei, atât în perioada de 
aprobare a soluţiilor de proiectare 
preliminară cât i în perioada de 
aprobare a SF, a Documentaţiei de 
atribuire dar ş pe perioada procedurilor 
de achiziţie. 
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ANALIZA SWOT 
PROIECT TREN METROPOLITAN BACÃU 

De ajutor pentru atingerea Dăunătoare pentru atingerea 
obiectivelor Proiectului obiectivelor Proiectului 

Există mijloace variate de comunicare 
cu cetăţenii. 
Dotarea Autorităţilor administrative 
IocaIe i respectiv centrale este 
satisfăcătoare din punct de vedere aI 
implementării Proiectu Iui (calculatoare, 
imprimante, alte echipamente de birou, 
etc.) 

Atât Autorităţile administrative IocaIe cât 
i cele centrale au bugete proprii 

importante pentru a finanţa Proiectul, 
inclusiv prin accesarea de fonduri 
europene nerambursabile. 

Primăria Municipiului Bacău beneficiază 
de o bună reputaţie în rândul populaţiei. 

Atât Autorităţile administrative IocaIe cât 
i cele centrale au în posesie date 

tehnice importante pentru dezvoltarea 
Proiectului (date topografice, 
geotehnice, de transport public, de 
reţele edilitare etc.). 

Atât Autorităţile administrative IocaIe cât 
ş cele centrale au în atribuţie i 
emiterea de avize, acorduri, autorizaţii 
necesare pe parcursul implementării 
Proiectului, de Ia activităţile de 
proiectare preliminară ş până Ia 
punerea în funcţiune. ____________________________________ 
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ANALIZA SWOT 
PROIECT TREN METROPOLITAN Bacău 

De ajutor pentru atingerea Dăunătoare pentru atingerea 
obiectivelor Proiectului obiectîvelor Proiectului 

OPORTUNITÃŢI RISCURI/ AMENINŢÃRI 
4-

Iniţiatorii Proiectului beneficiază de Pandemia Covid-19 poate schimba 
. susţinere puternică a instituţiilor ideea generală privind transportul public 

guvernamentale implicate în aprobarea de călători, ceea ce poate afecta 
E centrală a proiectului: guvernul rezultatele analizelor preliminare privind 

României, Ministerul Apărării Naţionale, necesitatea Proiectului, ducând Ia 
Ministerul Finanţelor Publice, Ministerul probleme în implementare acestuia. 
Culturii, Ministerului Administraţiei i 

!. InterneIor, Ministerul Justiţiei.Se Proiectul este unuI complex ce va 
> beneficiază de o importantă susţinere necesita parcurgerea unor proceduri 

IocaIă a proiectului: Mediul socio- compłicate i cronofage pentru 
cultural, Mediut îehnologic, tiinţific, obţinerea de avize pentru proiectare i 
Mediul de afaceri, economic, execuţie: agenţia de Protecţia Mediului 
ocupaţional, Mediul politic.Proiectul va Bacău, Oficiul de Cadastru i Publicitate 
beneficia de fondurile ëuropene ImobiIiara Bacău, Compania de 
nerambursabiI acordate prin Programul Transport Public Bacău, Asociaţia 
Operaţional InfrastructurăMare 2014- Metropolitană de Transport Public 

U. 2020.Proiectul poate beneficia de Bacău, Alte instituţii avizatoare PUZ, 
fondurile europene ácordate pentru SF, AC inclusiv companiile ce deţin 
relansarea economică după criza sistemele de reţele edilitare avize pentru 
generată de pandemia COVID-19.Se va funcţionare: InspectoratuI pentru Situaţii 
beneficia de o structură bine definită, de Urgenţă - ISU (PSI, PC), 
experimentată i funcţională pentru InspectoratuI de Stat în Construcţii ISC, 
finanţare i procedüri de atribuire: Autoritatea Feroviară Română AFERS. 
Comisia Europeană, JASPËRS, 
Ministerul Fondurilor Europene prin Schimbările politice Ia nivelul instituţiilor 
Autoritatea de management (MFE- centrale i IocaIe pot genera sincope i 
AMIOIM), MiniteruI Transporturilor priń întârzieri în implementarea 
Dirëcţia Generală Organismul corespunzătoare a Proiectutui. 
Intermediar (MT-DGOIT); Autoritatea 
Naţională pentru Achiziţii Publice Schimbările IegisIative privind investiţiile 
(ANAP).Pandemia COVID-19 poate publice pot genera probłeme în 
schimba ideea generală privind stilul de implementarea corespunzătoare a 
viaţăi reedinţa în afara zonelor Proiectului. 
aglomerate urbane ceea ce poate 
avantaja acest tip de serviciu de Recesiunea economică generată de 

____ transort rnetropolitan.Zona staţiilor pandemia Covid-19 poate duce Ia 
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ANALIZA SWOT 
PROIECT TREN METROPOLITAN Bacău 

De ajutor pentru atingerea Dăunătoare pentru atingerea 
obiectivelor Proiectului obiectivelor Proiectului 

poate fi atrăgătoare pentru micile afaceri blocajul Proiectului sau întârzierea 
de comerţ, industrie uoară, retail, acestuia. 
divertisment, sport.îendinţele în 
industria feroviară de profil încurajează 
dezvoltarea transportulu i feroviar de 
călători, în special prin oferirea de 
diverse facilităţi în staţiile de călători dar 
i prin realizarea unor vehicule de 

transport (trenuri) foarte moderne i 
dotate de asemenea. 

Procesul decizional va include următoarele elemente: 
- Se va construi pe Punctele Tari; 
- Se vor elimina Punctele Slabe; 
- Se vor exploata Oportunităţile; 
- Se vor îndepărta Ameninţările. 

9.2. Analiza cadrului instituţional 

În ceea ce privete trecerea bunurilor din domeniul public al statului către domeniul public 
al unei unităţi administrativ-teritoriale, există un cadru legal determinant care prevede 
procedurile necesare, aa cum va fi detaliat în cadrul acestei secţiuni, În primul rând se 
pornete de Ia definirea domeniul public naţional, judeţean i Iocal, aa cum sunt ele 
prevăzute în Art. 860 din Codul Civil, Este de menţionat în acest caz, conform alin. (3), că 
bunurile care formează obiectul exclusiv al proprietăţii publice a statului sau a unităţilor 
administrativ-teritoriale potrivit unei legi organice nu pot fi trecute din domeniul public aI 
statului în domeniul public aI unităţii administrativ-teritoriale sau invers decât ca urmare a 
modificării Iegii organice. Toate celelalte bunuri pot fi trecute din domenlul public aI statului 
în domeniul public aI unităţilor administrativ-teritoriale sau invers, în condiţiile legii, conform 
Codului Administrativ. 

Prevederile Codului Administrativ de transfer al bunurilor din domeniul public se află Ia 
Capitolul Il - Trecerea bunurilorîn domeniul public, Articolul 292. Acest articol prevede faptul 
că transferul bunurilor din domeniul public al statului se poate face către unităţile 
administrativ-teritoriale Ia cererea consiliului judeţean, respectiv a Consiliului General aI 
Municipiului Bucureti sau a consiliului IocaI al comunei, aI orauui sau al municipiului, după 
caz, prin hotărâre a Guvernului. 
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Stricto sensu, consiliile judeţene sau IocaIe pornesc de Ia o cerere de transfer a bunurilor 
respective în domeniul lor public, motivând astfel justificarea uzului sau interesului public 
IocaI prin realizarea unor investiţii care să aducă îmbunătăţiri semnificative acestor active. 
În calitate de iniţiator, administraţiile IocaIe transmit cererea către Guvernul României (în 
speţă către Ministerul Transporturilor i Infrastructurii), care este apoi finalizată prin Hotărâre 
de Guvern. 

Primul pas în iniţierea unei motivări de transfer a proprietăţilor din domeniul public aI statului 
sub administrarea C.F.R. îI reprezintă identificarea exactă a bunurilor ce fac obiectul 
transferului, În acest sens autorităţile administrativ-teritoriale pornesc de Ia inventarul 
centralizat aI bunurilor din domeniul public aI statului, aa cum este acesta prevăzut în 
anexele nr. 1-46 din Hotărârea nr. 1705/2006, cu modificările ulterioare. Anexele prevăzute 
în acest document conţin, printre altele, totalitatea activelor din domeniul public puse Ia 
dispoziţia C.F.R. prin intermediul Ministerului Transporturilor. 

În această privinţă, jurisprudenţa Curţii Constituţionale prin Decizia nr. 537/2019 se aplică 
mutatis mutandis în ceea ce priveste Art. 292 din Codul Administrativ, permiţând astfel 
transferul bunurilor care nu constituie obiect exclusiv aI proprietăţii publice (aa cum a fost 
acesta definit anterior prin Codul Civil Ia începutul secţiunii) să fie realizate prin Hotărâre a 
Guverrtului, i nu prin lege iniţiată prin Parlamentul României. 

Nu în ultimul rând, este important de menţionat Articolul nr. 9 din Legea nr. 213/1998, care 
dei abrogat În ceea ce privete procedura de transferul de bunuri proprietate prin OUG nr. 
27/2019 privind Codul Administrativ, reitera faptul că trecerea bunurilor din domeniul public 
aI statului se face prin Hotărâre de Guvern. Dispoziţiile acestui articol au fost preluate de 
Art. 292 alin (1) din Codul Administrativ. 
Exemple de transferuri a terenurilor din concesiunea C.F.R. către UAT-uri: 

- LEGE nr. 64 din 18 aprilie 2019 privind transmiterea unor terenuri din domeniul public 
aI statului, aflate în administrarea Ministerului îransporturilor i concesiunea 
Companiei Naţionale de Căi Ferate ,,C.F.R. - S.A., în domeniul public aI orauIui 
Huedin, comunei Sâncraiu i comunei Călăţele; 

- PL-x nr. 182/2021 - Proiect de Lege privind transmiterea unui teren aflat În 
ad ministrarea Ministerulu i Transporturilor, I nfrastructurii şi Comunicaţiilor şi în 
concesiunea Companiei Naţionale de Căi Ferate C.F.R. - S.A., din domeriiul public 
aI statului în domeniul public aI Municipiului Câmpina; 

- LEGE nr. 54 din 6 martie 2018 privind transmiterea unui teren din domeniul public aI 
statului şÍ din administrarea Ministerului Transporturilor, aflat în concesiunea 
Companiei Naţionale de Căi Ferate ,,C.F.R. - S.A., în domeniul public aI orauIui 
Teiu ş în administrarea Consiliului Local aI OrauIui Teiu, judeţul Alba; 

- HOTÃRÂRE nr. 458 din 30 iunie 2017 privind transmiterea unui teren din domeniul 
public aI statului i din administrarea Ministerului Transporturilor, aflat în concesiunea 
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Companiei Naţionale de Căi Ferate ,,C.F.R. - S.A., în domeniul public al municipiului 
Cluj Napoca; 

- Hotărâre privind transmiterea unui teren din domeniul public al statului şi din 
administrarea Ministerului Transporturilor şi aflat în concesiunea Companiei 
Naţionale de Căi Ferate ,,C.F.R. - S.A, în domeniul public al municipiului Dej şi în 
administrarea Consiliului Local al Municipiului Dej, judeţul Cluj; 

- HOTÃRÂRE nr.1 .572 din 19 decembrie 2007 privind transmiterea unui teren şi a unei 
construcţii speciale din domeniul public al statului şi din administrarea Ministerului 
Transporturilor, aflate în concesiunea Companiei Naţionale de Căi Ferate C.F.R. - 

S.A., în domeniul public al municipiului Giurgiu şi în administrarea Consiliului Local 
al Municipiului Giurgiu, judeţul Giurgiu. 

Trenul metropolitan este un tip de tren de pasageri, care deservete o zona metropolitană, 
facilitând transportul între suburbii i oraul central; unele servicii de tren metropolitan 
împărtăesc asemănări atât cu transportul feroviar de mare distanţă cât i cu 
metroul/transportul feroviar urban. 
În general, reţelele de tren metropolitan sunt construite la standardele căilor ferate naţionale 
ş diferă de sistemul de metrou/transport feroviar urban prin următoarele: 

- Dimensiuni mai mari; 
- Asigurarea unui spaţiu extins pentru stat jos i redus pentru stat în picioare; 
- Frecvenţa de circulaţie mai redusă, în majoritatea cazurilor; 
- Circulă la ore specifice, în loc de intervale specilice; 
- Deservesc zone urbane cu densitate mai redusă, conectând suburbii la centrul orasului; 
- Utilizarea aceluiai traseu cu trenurile de pasageri sau de marfă; 
- Nu sunt complet separate de traficul rutier; 
- Au posibilitatea să circule în regim expres. 

Faptul că trenurile metropolitane pot folosi aceeai infrastructură ca trenurile de marfă sau 
interurbane poate reduce drastic costul de construcţie ale unui astfel de sistem de mobilitate. 
Conform informaţiilor provenite din surse oficiale realizarea trenului metropolitari este una 
din cele mai importante proiecte de infrastructura al Bacăului, proiect ce are în vedere 
dezvoltarea economica viitoare a zonei metropolitane Bacău. 
Elementele de natura demografică, geografică i economică reflectă sensibilitatea cererii de 
transport feroviar de călători la anumite evoluţii economice, la implementarea diferitelor 
politici si proiecte publice, evidenţiind astfel, necesitatea unei perspective de ansamblu în 
evaluarea problemelor cu care se confruntă în prezent acest sector. 
Trenul metropolitan va permite mobilitatea forţei de muncă, noi investiţii, locuri de muncă 
mai bine plătite, astfel încât Bacăul să îi menţină ş în viitor atractivitatea economică i de 
calitate a vieţii. 
Transportul feroviar cu trenul metropolitan se va realiza pe infrastructura de cale ferată 
existentă. 
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Pentru a permite trecerea de Ia transportul cu autoturismul Ia transportul public, se 
recomandă construirea de facilităţi tip park&ride Ia principalele porţi de acces ale orauIui. 
Trenul metropolitan urmează să deservească Municipiul Bacău i IocaIităţile învecinate, 
motiv pentru care obiectivul de investiţii nu poate fi analizat din perspectiva unei activităţi de 
transport de interes Iocal, ci din perspectiva unui obiectiv de interes judeţean/metropolitan. 
În vederea realizării acestui obiectiv trebuie avut în vedere mediul IegisIativ naţional din 
punct de vedere aI cooperării instituţionale i respectarea cerinţelor IegisIative. 

9.3. Analiza Cadrului Iegislativ 

Cadrul IegisIativ general de reglementare relevant privind organizarea i funcţionarea 
sistemului feroviar este asigurat de O.U.G nr. 12/1998, privind transporturile pe căile ferate 
române i reorganizarea Societăţii Naţionale a Căilor Ferate Române, i de o serie de alte 
acte normative printre care: 

- H.G nr. 581/1998 privind înfiinţarea Companiei Naţionale de Căi Ferate ,,CFR SA, prin 
reorganizarea Societăţii Naţionale a Căilor Ferate Romane; 

- Legea nr. 55/2006 privind siguranţa feroviară, modificată i completată; 
- H.G nr. 643/2011 pentru aprobarea condiţiilor de închiriere de către CFR SA a unor parţi 

ale infrastructurii feroviare ne-interoperabile, precum si gestionarea acestora; 
- H.G nr. 616/2014 pentru modificarea si completarea H.G nr. 1476/2009 privind 

drepturile si obligaţiile călătorilor din transportul feroviar; 
- Legea 202/2016 privind integrarea sistemului feroviar din Romania în spaţiul feroviar 

unic European. 

Cadrul naţional de reglementare este asigurat prin transpunerea Iegislaţiei Uniunii Europene 
În domeniul feroviar i include actele normative secundare aplicabile în acest sector. 

Prin adoptarea Legii nr. 202/2016 privind integrarea sistemului feroviar din România în 
spaţiul feroviar unic european, care transpune în legislaţia naţională Directiva nr. 
2012/34/UE a Parlamentului European i a Consiliului din 21 noiembrie 2012 privind 
instituirea spaţiului feroviar unic european, s-a avut în vedere, în primul rând, respectarea 
obligaţiilor asumate odată cu aderarea Ia UE, prin alinierea Iegislaţiei interne la cea 
europeană, precum i introducerea unui set de reguli menite să asigure transparenţa i 
echilibrul în procesul de alocare a capacităţilor de infrastructură feroviară. 

Legea nr. 202/2016 urmărete: 
- creterea competitivităţii transportului feroviar pe piaţa internă a serviciilor de transport; 
- deschiderea pentru concurenţă a pieţei serviciilor de transport internaţional de călători; 
- creterea completivităţii serviciilor de transport feroviar de călători i consolidarea 

sistemului naţional de servicii publice de transport în comun; 
- creterea eficienţei atragerii de fonduri europene pentru dezvoltarea infrastructurii de 
transport feroviar; 
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- îmbunătăţirea modului de gestionare a infrastructurii feroviare de către administratorul 
infrastructurii, pentru a răspunde mai bine necesităţilor pieţei i pentru a stimula 
cooperarea transfrontalieră dintre sistemele feroviare; 

- limitarea cheltuielilor bugetare în domeniul protecţiei mediului i a sănătăţii, ca efect al 
promovării unui mod de transport mai puţin poluant i mai sigur. 

Legea rir. 202/2016 stabileste, astfel, normele privind administrarea infrastructurii feroviare 
i activităţile de transport feroviar ale operatorilor de transport feroviar, criteriile aplicabile 

eliberării, înnoirii sau modificării licenţelor de transport feroviar de către Organismul de 
Licenţe Feroviare Român, principiile I procedurile aplicabile în privinţa stabilirii i perceperii 
tarifelor pentru utilizarea infrastructurii feroviare, a alocării capacităţilor de infrastructură 
feroviară, precum i rolul Consiliului National de Supraveghere din Domeniul Feroviar, 
organism naţional unic de reglementare în domeniul feroviar. 

Directiva nr. 2016/23701UE, transpusă în legislaţia naţională prin OUG nr. 52/20191, 
introduce noi cerinţe, menite să asigure independentă administratorului de infrastructură. În 
acest sens, statele membre pot alege între diferite modele organizaţionale, de la separarea 
structurală totală, la integrarea verticală, asigurând imparţialitatea administratorului de 
infrastructură în ceea ce privete funcţiile esenţiale, gestionarea traficului i planificarea 
întreţinerii. Organismele de reglementare europene din domeniul feroviar primesc noi 
atribuţii ş cooperează pentru a asigura accesul nediscriminatoriu la infrastructura feroviară. 

Ca urmare a intrării în vigoare a Legii nr. 202/2016, se impune adoptarea unor acte 
normative care trebuie armonizate cu actualul cadru primar de reglementare. Astfel, este 
necesară modificarea următoarelor acte normative, precum ş a ordinelor de ministru care 
vin în aplicarea lor: 

- HG nr. 581/1998 privind înfiinţarea Companiei Naţionale de Căi Ferate C.F.R. - S.A. 
prin reorganizarea Societăţii Naţionale a Căilor Ferate Române, cu modifcările 
ulterioare, publicat în Monitorul Oficial nr. 349 din 15 septembrie 1998; 

- HG nr. 1696/2006 privind aprobarea Regulamentului pentru alocarea capacităţilor de 
infrastructură feroviară; 

- OUG nr. 12/1998 privind transportul pe căile ferate române i reorganizarea Societăţii 
Naţionale a Căilor Ferate Române. 

Condiţiile privind siguranţa feroviară i criteriile pentru acordarea licenţei de transport 
feroviar sunt reglementate de Legea nr. 55/2006 privind siguranţa feroviară, cu modificările 

I completările ulterioare, Ordinul ministrului transporturilor nr. 535/2007 privind aprobarea 
normelor pentru acordarea licenţei de transport feroviar i a certificatelor de siguranţa în 
vederea efectuării serviciilor de transport feroviar pe căile ferate din România i HG nr. 
361/2018 privind aprobarea procedurilor pentru acordarea licenţelor în domeniul 
transportului feroviar. 
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Referitor la condiţiile în care Compania Naţională de Căi Ferate ,,C.F.R. - S.A poate închiria 
părţi ale infrastructurii feroviare ne-interoperabile, acestea se regăsesc în cadrul HG nr. 
643/2011 pentru aprobarea Condiţiilor de închiriere de către Compania Naţională de Căi 
Ferate ,,C.F.R. - S.A. a unor părti ale infrastructurii feroviare ne-interoperabile, precum i 
gestionarea acestora (HG nr.643/201 1). 
Întregul ansamblu de norme precum şÎ entităţile care alcătuiesc i participă la funcţionarea 
acestui sistem, de la cele de autoritate publică, până la întreprinderile cu capital de stat si 
privat, se află într-o dinamica continuă. 

În acest sistem funcţionează i interacţionează, pe de o parte Statul Român prin Ministerul 
Transporturilor, lnfrastructurii i Comunicaţiilor cu mai multe autorităţi aflate în subordine: 
- Autoritatea de Reforma Feroviară (ARF); 
- Autoritatea Feroviară Română (AFER), în cadrul căreia funcţionează mai multe organisme, 

prevăzute de Legea 55/2006 pentru siguranţa feroviara i de H.G nr 606/2015; 
- Autoritatea de Siguranţă Feroviară Română (ASFR); 
- Organismul Notificat Feroviar Român (ONFR); 
- Organismul de Licenţe Feroviare Român (OLFR); 
- Agenţia de lnvestigare Feroviară Română (AGIFER) cu personalitate juridică proprie; 

- Centrul Naţional de Calificare i lnstruire în Domeniul Feroviar (CENAFER); 
- precum si principalii operatori din domeniu, respectiv: 
- Administratorul infrastructurii feroviare - Compania Naţională de Căi Ferate - C.N.C.F. - 

CFR S.A.; 
- Principalul operator de transport feroviar de marfă - Societatea Naţională de Transport 

Feroviar de Marfă - CFR Marfă S.A.; 
- Principalul operator de transport feroviar de călători - Societatea Naţională de Transport 

Feroviar de Călători - CFR Călători S.A.; 
- Operatorul de transport călători cu metroul - METROREX S.A. - Bucureti; 
- precum si Consiliul National de supraveghere din Domeniul Feroviar, organism 

independent, în cadrul Consiliului Concurentei; 

Pe de alta parte mediul privat este reprezentat prin: 
- gestionarii de infrastructură feroviară, persoane juridice cărora CFR S.A le-a închiriat 

secţii de infrastructură feroviară ne-interoperabilă; 
- operatorii de transport feroviar de marfă; 
- operatorii de transport feroviar de călători; 
- operatorii feroviari de manevră; 
- alte entităţi economice care deţin material rulant, pe care îl oferă spre închiriere. 

Ministerul Transporturilor, lnfrastructurii ş Comunicaţiilor este autoritatea guvernamentală 
care asigură dezvoltarea ş siguranţa transporturilor feroviare, precum si organul de 
specialitate al Administraţiei Publice Centrale în domeniul transporturilor i infrastructurii. 
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Principalele atribuţii ale acestuia în calitate de autoritate de stat în domeniul transporturilor 
feroviare sunt: 

- aprobarea organizării regionale a transporturilor feroviare; 
- exercitarea activităţii de registru, de inspecţie i de control în transporturile feroviare; 
- stabilirea condiţiilor i asigurării înmatriculării materialului rulant, 
- asigurarea omologării tehnice de tip a vehiculelor feroviare, precum si certificarea de 
conformitate, omologarea, agrementarea tehnică a materialelor, componentelor i a 
echipamentelor utilizate la construirea, repararea i întreţinerea materialului rulant i a 
infrastructurii feroviare, concesionarea, în numele statului, a serviciului public de 
transport feroviar de călători. 

Ministerul Transporturilor, lnfrastructurii I Comunicaţiilor este responsabil i de elaborarea 
i promovarea reglementărilor specifice, destinate asigurării compatibilităţii sistemului 

naţional de transport feroviar cu sistemele de transport internaţional. 
Ministerul Transporturilor, lnfrastructurii i Comunicaţiilor emite norme obligatorii de 
licenţiere a operatorilor de transport feroviar care efectuează sau vor efectua activităţi de 
transport feroviar, inclusiv de stabilire a condiţiilor de acordare, de suspendare sau de 
anulare a licenţelor, precum i cele privind repartizarea nediscriminatorie a capacităţilor 
infrastructurii feroviare. 
Alte reglementari gestionate de minister privesc atestarea, certificarea i licenţierea 
personalului din transporturile feroviare, care lucrează în siguranţa circulaţiei, construcţia, 
modernizarea, exploatarea, întreţinerea, repararea i verificarea tehnică a infrastructu ri i 
feroviare i a materialului rulant. 

Precizam că Ministerul Transporturilor, lnfrastructurii i Comunicaţiilor poate exercita 
atribuţiile de autoritate de stat, direct sau prin delegare de competente către o autoritate 
feroviară organizată ca instituţie publică, finanţata din venituri extrabugetare. 

Ca organ de specialitate în domeniu, Ministerul Transporturilor, lnfrastructurii i 
Comunicaţiilor elaborează strategiile de dezvoltare a activităţilor de transport feroviar, 
programele de dezvoltare i de modernizare a infrastructurii feroviare deschise accesului 
public, pe care le supune aprobării guvernulul, politicile economice în domeniul transportului 
feroviar, precum i acele politici de dezvoltare echilibrată a transportului feroviar cu alte 
mod uri de transport. 
Stabilete regulile de acces pe infrastructura căilor ferate române pentru operatorii feroviari 
i asigură, în condiţii identice, accesul egal ş nediscriminatoriu pe infrastructura feroviară 

publică pentru toţi operatorii feroviari conform reglementarilor interne, precum i acordurilor 
i convenţiilor internaţionale la care Romania este parte, iar pentru beneficiarii de transport 

feroviar, dreptul de a apela la un operator de transport licenţiat ş liber ales. 

Ministerul Transporturilor, lnfrastructuri i i Comu nicaţiilor sprijină dezvoltarea i funcţionarea 
transportului feroviar public, asigură dezvoltarea infrastructurii naţionale de cale ferată, 
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asigură condiţiile unui mediu concurenţial normal în transportul feroviar, precum i între 
acesta i alte moduri de transport, gestionează proprietatea publică i privată a statului din 
domeniul transportului feroviar i a resurselor financiare alocate prin bugetul de stat, 
avizează tarifele de utilizare a infrastructurii feroviare publice pe care le supune spre 
aprobare guvernului, dar i metodologia de tarifare a utilizării infrastructurii feroviare publice 
prin intermediul contractului de activitate încheiat cu CFR SA. 

lnfrastructura feroviară publică de pe teritoriul României aparţine statului român, prin 
Ministerul îransporturilor, lnfrastructurii i Comunicaţi ilor, fiind atribu ita în concesiune CFR 
SA, în calitate de admirtistrator de infrastructură, companie de stat constituită în 1998, an in 
care a obţinut statutul de societate comercială, în urma divizării fostei Societăţi Naţionale a 
Căilor Ferate Romane (SNCFR). 

Compania Naţională de Căi Ferate ,,CFR S.A. este responsabilă de dezvoltarea, 
administrarea i întreţinerea infrastructurii feroviare, managementul traficului, monitorizarea 
i comanda semnalizării. 

CFR SA este deţinută de statul român i se află în subordinea Ministerului Transporturilor, 
lnfrastructurii i Comunicaţiilor, Compania Îşi desfăoară activitatea în cadrul structurii 
centrale, precum I În cadrul celor opt structuri regionale: Bucureti, Craiova, Timioara, 
Cluj-Napoca, Braov, lai, Galaţi, Constanţa. 

Întreţinerea ş asigurarea funcţionării infrastructurii feroviare publice se realizează de către 
CFR SA pe baza veniturilor proprii si, în completare, În Iimita sumelor aprobate anual cu 
această destinaţie, din fonduri alocate de la bugetul de stat. 

lnvestiţiile, modernizările, dezvoltările ş reparaţiile Ia infrastructura feroviară publică, 
precum ş investiţiile pentru realizarea proiectelor de importantă naţională, care asigură 
integrarea României în sistemul de transport feroviar european, se finanţează de Ia bugetul 
de stat sau din credite garantate de stat i rambursate de Ia bugetul de stat. 

Promovarea proiectelor pentru construcţii de tronsoane noi de cale ferată, pentru 
modernizarea i/sau dezvoltarea unor tronsoane existente, precum ş pentru magistralele 
destinate circulaţiei cu viteze mari, se face de către Ministerul îransporturilor, Infrastructurii 
ş Comunicaţiilor Ia propunerea fundamentată a companiei naţionale care administrează 
infrastructura feroviară, după consultarea operatorilor de transport feroviar. 
Din punct de vedere operaţional, reţeaua feroviară este structurată în infrastructură 
interoperabilă i cea ne-interoperabilă/non-interoperabilă. 
Infrastructura feroviară interoperabilă este administrata în concordanţă cu prevederile 
privind accesul liber al operatorilor feroviari ş dezvoltata în conformitate cu normele tehnice 
de interoperabilitate adoptate pe plan european. 
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Infrastructura feroviară ne-interoperabilă, conectată parţial Ia cea interoperabilă, este 
reţeaua aferentă traficului Iocal, fiind administrată i dezvoltată pe baza unor reglementari 
specific interne. 

Pe secţiile/Iiniile interoperabile statul îi păstrează responsabilităţile în ceea ce privete 
întreţinerea, exclusiv prin CFR SA, dar si operarea, preponderent prin CFR Călători. 
Liniile ne-interoperabile au fost transferate, în marea lor majoritate, către sectorul privat, 
inclusiv din punct de vedere aI gestionării lor i, în acest sens, în urma unor Iicitaţii publice, 
CFR SA a încheiat contracte de închiriere cu mai mulţi gestionari de infrastructură feroviară 
a utorizaţi. 

Intrarea pe piaţa transportului feroviar de călători este condiţionată de: 
- Obţinerea Iicenţei de transport acordată OLFR; 
- Obţinerea certificatului anual de siguranţă pentru operarea trenurilor de călători, 
eliberat de ASFR; 

- Încheierea contractului de acces pe infrastructură cu administratorul/gestionarul de 
infrastructura (CFR SA); 

- Încheierea contractului de servicii publice, cu Ministerul Transporturilor, Infrastructurii 
i Comunicaţiilor. 

Licenţa de transport feroviar este documentul eliberat de OLFR, prin care i se recunoate 
unui operator economic calitatea de operator feroviar, Pentru obţinerea acesteia operatorii 
cu capital de stat i/sau privat trebuie să îndeplinească cumulativ o serie de condiţii: 

- să aibă ca obiect principal de activitate transporturile de călători pe calea ferată; 
- să deţină în proprietate sau închiriat material rulant de tracţiune înmatriculat de 

autoritatea competentă, necesar pentru remorcarea trenurilor, sau trenuri automotoare, 
cu caracteristicile tehnice i de dotare impuse de prescripţiile de siguranţa circulaţiei 
feroviare i de calitatea serviciului de transport; 

- să respecte întocmai prescripţiile tehnice, tehnologice, de organizare i de desfăurare 
a circulaţiei ş manevrei trenurilor, stabilite pentru accesul i circulaţia pe infrastructura 
feroviară publică, în condiţii de siguranţa a circulaţiei i de securitate a transporturilor; 

- să dispuriă de personal necesar atestat pentru efectuarea operaţiunilor de transport 
feroviar care fac obiectul activităţii operatorului respectiv; 

- să facă dovada onorabilităţii, capacitaţii tehnice, capacitaţii profesionale i capacitaţii 
financiare, stabilite de Ministerul Transporturilor. 

Prin certificatul de siguranţă se atestă că un operator de transport feroviar, deţinător al unei 
Iicenţei valabile, poate să execute un tip de serviciu de transport feroviar pe secţii de 
circulaţie ale cailor ferate din Romania; certificarea în materie de siguranţa a operatorilor de 
transport feroviar se finalizează prin acordarea de către ASFR a unui document specific 
denumit certificat de siguranţă. 
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Administratorul infrastructurii este obligat să acorde operatorilor de transport feroviar în mod 
nediscriminatoriu, în baza i în condiţiile contractului de acces, posibilitatea de a utiliza 
infrastructura feroviară din Romania, accesul liber i nediscriminatoriu constituind una din 
principalele condiţii de funcţionare a pieţei transportului feroviar de călători. 

Cadrul general pentru tarifarea utilizării infrastructurii feroviare publice se asigură prin 
contractul de activitate încheiat de CFR SA cu Ministerul Transporturilor, lnfrastructurii I 
Comunicaţiilor. 

Contractul de acces Ia infrastructura feroviară stabiIete condiţiile comerciale, drepturile i 
obligaţiile parţilor în ceea ce privete alocarea i utilizarea capacitaţilor de infrastructură 
feroviară, Accesul pe calea ferată presupune i accesul Ia o serie de infrastructuri de servicii 
i Ia serviciile furnizate în cadrul acestora (ex. gările pentru călători, clădirile acestora i 

celelalte instalaţii, inclusiv cele privind afiarea informaţiilor despre călătorie i 
amplasamentul adecvat pentru serviciile de emitere a biletelor, etc.). 

În ansamblul său, transportul feroviar de călători din Romania are caracter de serviciu public 
social; în acest sens Ministerul Transporturilor, lnfrastructurii ş Comunicaţiilor încheie 
contracte de servicii publice cu operatorii de transport feroviar în scopul furnizării de servicii 
de transport adecvate. 

Reforma sectorului feroviar românesc trebuie accelerată i susţinută de măsuri pro-active 
ale managementului strategic, măsuri care să asigure sustenabilitatea investiţiilor ş 
costurilor publice, eficacitatea utilizării acestora ş creterea gradului de concurenţă pe piaţă. 

În acest sens, este esenţială exercitarea rolului Ministerului Transporturilor, Infrastructurii ş 
Comunicaţiilor în ceea ce privete organizarea activităţii de transport naţional, a reţelei de 
transport feroviar, susţinerea i aplicarea conceptului de buget multianual în cazul acestui 
domeniu, precum i în elaborarea de politici corelate în domeniul transportului - feroviar - 
rutier - maritim. 

În ceea ce prive$e transportul feroviar public se evidenţiază în ultimii ani declinul accentuat 
aI traficului intern de pasageri dar ş cel al traficului intern de mărfuri. Întreţinerea deficitară 
a materialului rulant generează continuu restricţii de viteză de natură să conducă la 
scăderea interesului pentru acest tip de transport. 

Politicile UE pentru revitalizare presupun pe de o parte investiţii în infrastructură, înnoirea 
materialului rulant, precum i restructurarea I îmbunătăţirea serviciilor. 
Autoritatea pentru Reformă Feroviară, denumită în continuare A.R.F., este o instituţie 
publică, cu personalitate juridică, finantată integral de la bugetul de stat prin bugetul 
Ministerului Transporturilor, aflată în subordinea Ministerului Transporturilor. 
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România trebuie să implementeze conform Master Planului General de Transport reforma 
în sectorul feroviar orientată pe patru direcţii de acţiune, i anume: 
a) restructurarea reţelei de transport feroviar în sensul concentrării pe o reţea de transport 

eficientă astfel încât alocarea de fonduri pentru întreţinere, mentenanţă i reparaţii 
curente să fie orientată pentru o reţea de transport feroviar sustenabilă din punct de 
vedere economic; 

b) atribuirea contractelor de servicii publice pentru operarea pe linia de cale ferată pentru 
transportul public de călători să aibă loc numai pe bază de licitaţii organizate conform 
Iegii pentru operatorii de transport feroviar; 

c) introducerea indicatorilor de performanta care să stea Ia baza monitorizării contractelor 
de servicii publice legal încheiate; 

d) introducerea unor programe de eficientizare a activităţilor desfăurate în sectorul de 
transport feroviar, inclusiv pentru Compania Naţională de Căi Ferate C.F.R. - S.A., care 
trebuie să fie implementate de o structură specializată organizată sub autoritatea 
Ministerului Transporturilor. 

În acest sens Guvernul României a adoptat Ordonanţa de urgenţă nr. 62/2016 privind 
înfiinţarea Autorităţi i pentru Reformă Ferovia ră. 

Scopul înfiinţării A.R.F, este de a desfăura următoarele categorii de activităţi: 
a) stabilirea i urmărirea procesului de implementare a măsurilor necesare pentru 

eficientizarea reţelei de transport feroviar public de călători pe o reţea feroviară, astfel 
cum acestea vor rezulta din strategia de eficientizare în domeniul reţelei feroviare, care 
va fi elaborată în acest sens; 

b) stabilirea, derularea i implementarea măsurilor necesare, în condiţiile Regulamentului 
(CE) nr. 1 .370/2007 al Parlamentului European i aI Consiliului din 23 octombrie 2007 
privind serviciile publice de transport feroviar i rutier de călători i de abrogare a 
Regulamentelor (CEE) nr. 1.191/69 i nr. 1.107/70 ale Consiliului, pentru atribuirea 
contractelor de servicii publice destinate serviciului public de transport feroviar de călători 
pentru toţi operatorii de transport feroviar de călători, în condiţiile prevăzute de lege; 

c) achiziţionarea, potrivit prevederilor legale în vigoare, de material rulant, destinat predării 
către operatori, în condiţiile art. 7, pentru prestarea serviciilor publice de transport 
feroviar public de călători pe bază de proceduri aprobate prin ordin al minĺstrului 
transporturilor, care se fundamentează pe criterii de transparenţă i eficientă, care să 
asigure o piaţă competitivă în domeniul transportului feroviar public de călători; 

d) stabilirea, implementarea i monitorizarea indicatorilor de performanţa pentru prestarea 
serviciilor de transport public feroviar de călători care vor sta Ia baza atribuirii contractelor 
de servicii publice, în condiţiile prevăzute de lege; 

e) elaborarea i implementarea de programe necesare pentru eficientizarea ş 
îmbunătăţirea calităţii serviciilor publice prestate pentru transportul public pe calea 
ferată, inclusiv programe de eficientizare ş restructurare destinate administratorului de 
infrastructură feroviară; 
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f) promovarea de reglementări în domeniul subvenţionării serviciilor publice de transport 
feroviar de călători i alocarea acestor subvenţii către operatorii acestor servicii pentru a 
asigura o administrare eficientă a resurselor financiare alocate sectorului de transport 
feroviar; 

g) promovarea de reglementări în domeniul utilizării eficiente a resurselor financiare alocate 
programelor de întreţinere destinate infrastructurii publice de transport feroviar; 

h) asigurarea alocării subvenţiilor, în limita fondurilor aprobate prin bugetul de stat, 
prevăzute în contractele de servicii publice, încheiate cu operatorii de transport feroviar 
public de călători, i răspunderii privind alocarea acestora; 

i) încheierea i gestionarea contractelor de servicii publice cu operatorii de transport 
feroviar public de călători; 

j) asigurarea alocării, în limita fondurilor bugetare aprobate din bugetul de stat, a sumelor 
necesare pentru acordarea facilităţilor prevăzute pentru anumite categorii sociale 
destinate transportului public feroviar de călători potrivit legislaţiei în vigoare; 

k) stabilirea criteriilor pentru utilizarea eficientă a capacităţilor disponibile ale infrastructurii 
feroviare, potrivit necesităţi lor socioeconomice existente; 

1) avizarea fundamentării solicitărilor suplimentare de trase ale operatorilor care au 
încheiate contracte de servicii publice de transport feroviar de călători, potrivit 
necesităţilor socioeconomice survenite pe perioada de valabilitate a graficului de 
circulaţie; 

m) realizarea oricăror altor activităţi necesare scopului pentru care a fost înfiinţată. 

A.R.F. realizează, cu aprobarea ordonatorului principal de credite, studii, strategii, 
prognoze, precum ş alte documente strategice necesare, care să fundamenteze deciziile 
de reformă în sectorul feroviar i contractează, în cazuri justificate, servicii de consultanţă 
pentru realizarea scopului său. 

Pentru realizarea scopului său A.R.F. colaborează, în condiţiile legii, cu toate companiile 
care se află în coordonarea i/sau sub autoritatea Ministerului Transporturilor din domeniul 
transportului feroviar i/sau structurile de specialitate din cadrul Ministerului Transporturilor 

i va încheia protocoale cu alte entităţi din domeniul transportului feroviar, după caz. 
Companiile/lnstituţiile publice care se află în coordonarea i/sau sub autoritatea/subordinea 
Ministerului Transporturilor din domeniul transportului feroviar, precum I operatorii de 
transport feroviar public de călători au obligaţia să pună Ia dispoziţia A.R.F, datele i 
informaţiile necesare fundamentării deciziilor conform obiectului de activitate al A.R.F., în 
condiţiile legii. 

A.R.F, are calitatea de beneficiar direct în cadrul Programului Operaţional lnfrastructură 
mare pentru perioada de programare 2014-2020, în condiţiile prevăzute în Ghidul 
solicitantului, pentru fondurile alocate sectorului de transport feroviar. Cheltuielile eligibile 
aferente proiectelor ce pot fi decontate în cadrul Programului Operaţional lnfrastructură 
mare pentru perioada de programare 2014-2020 sunt: 

TTL.046-PT.BC-R2.STTMB 177/191 

  



MUNICIPIUL IV4I 

PLANNING 
R2, Studiu de trafic pentru enul Metropolitan Bacău BACAU 

a) cheltuieli de personal, funcţionare i cheltuieli de investiţii necesare pentru realizarea 
scopului său; 

b) realizarea de studii, strategii, prognoze, studii de fezabilitate, precum i alte documente 
strategice necesare pentru fundamentarea deciziilor de reformă în sectorul feroviar; 

c) achiziţionarea de material rulant necesar efectuării transportului feroviar public de 
călători, în condiţiile Iegii; 

d) alte cheltuieti aferente materialului rulant până Ia data predării către operatorii de 
transport feroviar public de călători. 
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9.4. Evaluarea costurilor de investiţie 
9.4.1. Costuri de investiţie estimate pentru amenajarea punctelor de oprire 

Costurile de investiţie includ dar nu se Iimitează Ia următoarele elemente de cost: 
- Costul de construcţie a staţiilor pe platformă de terasament; 
- Costul IucrăriIor de drumuri de acces rutier i pietonal; 
- Costul pasajelor/ pasarelelor pietonale; 
- Costul de construcţie aI parcărilor i P&R; 
- Costul de construcţie a peroanelor; 
- Costul echipamentelor i instalaţiilor pentru facilităţile de călători (mobilier, 

bănci/scaune, cos de gunoi,. info călători, automate de vânzare a titlurilor de 
călătorie); 

- Costul instalaţiilor de semnalizare (BAT) Ia nivelul trecerilor Ia nivel cu calea ferată; 
- Costul cu echipamentele sistemelor de supraveghere video; 
- Costul cu instalaţiile sistemelor de iluminat; 
- Costul cu reabilitarea clădirilor de căiători; 
- Costul privind refugiile pentru călători (zone acoperite). 

Tabelul 9-2: Costuri medii care decurg din punerea în funcţiune a noilor servicii similare în 
Europa Centrală i de Vest 

Tip lucrare 

Staţie pe platformă de terasament 
Pasarela pietonală (3,50 m Iăţime) 
Parcare Ia nivelul solului (pe metru pătrat) 
Refugii pentru călători (pe metru pătrat) 
peroane (pe metru pătrat) 
Reabilitare clădire de călători (pe metru pătrat) 
Facilitaţi pentru pasageri (pe metru pătrat) 
Trecere Ia nivel cu calea ferată, prevăzută cu barieră 
Drum acces rutier(m) 
Drum acces pietonal (m) 
Sistem supraveghere video 
Sistem de iluminat 

Cost pe metru Iiniar/ buc. 
[RON] 

6.750.000 
11.250 

90 
1.350 
600 

5.400 
90 

750.000 
10.500 
1.500 

75.000 
75.000 

Necesarul estimativ de Iucrări i echipamente necesare fiecărei staţii CF analizate este 
prezentat în tabelul următor: 
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Tabelul 9-3: Necesar lucrări/ echipamente pentru fiecare P0 Tren Metropolitan Bacau 
Lucrări, cantităţi şi échipamente necésare ____________ ___________ ___________ _________ 

StaVe CF 
P0 
existent 
/ ndu 

Staţie pe, 
platformă de 
terásament 

.(buc.) 

Pasarela 
pietonală 
(lungime 

necesară m) 

____________ 

Zóhă 
acoperită 

pentru 
călători 

(suprafaţă 
necesară mp) 

____________ 

Peroane - 
(suprafaţă 

necesară mp) 

- 

Reabilitare 
- clădire de- 

călátóri 
(suprafaţă 

necesară mp) 
____________ 

- Facilitaţi 
pentru 
asageri 

(suprafaţă 
necesară mp). 

- 

- 

Sistem 
supraveghere 
video (buc.) 

Sistem de 
iluminat 
(buc.) 

- Trecere la 
nivel cucálea 

ferată; 
preÝăzută cu. 
barieră (buc) 

- 

Drum acces 
rutier 

(lungime 
iiecesară m) 

- 

Drum acces 
pietonaI 
(lungirne 

necesară m). 
___________ 

Pärcarea 
ńivelul 
solului 

(suprafaţă 
necesară 
- -mp) 

Răcăciuni existent lO 50 300 500 300 1 1 370 600 
Gheorghe Doja nou 1 50 300 300 1 1 780 800 600 
Faraoani existent 50 300 30 300 1 1 350 720 600 
Siretu existent 50 300 80 300 1 1 1150 1170 600 
Galbeni Sud nou 1 50 300 300 1 1 1 175 600 
Valea Seacă existent 50 300 160 300 1 1 420 500 600 
Letea existent 50 300 300 1 1 1000 1000 600 
Narciselor nou 1 50 300 300 1 1 20 20 600 
Carpaţi nou 1 50 300 300 1 1 600 
Bacău existent 50 50 0 1000 
Gherăeti nou 1 50 300 300 1 1 20 20 600 
Lilieci nou 1 50 300 300 1 1 20 20 600 
lteti existent lO 50 300 300 1 1 430 430 600 
Bereti nou 1 50 300 300 1 1 220 600 

erbeti existent 50 300 100 300 1 1 460 600 
Galbeni existent lO 50 300 300 1 1 150 600 
Parc lndustrial nou 1 50 150 150 1 1 60 280 600 
Hemeiu Sud nou 1 50 150 150 1 1 200 200 600 
Hemeiu existent 50 150 150 1 1 1 600 
Hemeiu Nord nou 1 50 150 150 1 1 1 100 100 600 
Gârleni existent 50 150 150 1 1 40 80 600 
Lespezi existent 50 150 80 150 1 1 75 150 600 
Avicola nou 1 50 150 150 1 1 40 40 600 
Racova existent 50 150 150 1 1 1 600 
Buhui existent lO 75 450 450 1 1 20 600 
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_________ 

_____ -. 

](lI J 1_111L 1k1 
existent - 112.500 • •. 180.000 2.700.000 l 27.000 •IS 75.000 •ł. 54.000 3.846.000 

- I nou 6.750.000 - • 1. 180.000 - 27.000 1 75.000 -: ł •ie öbö 16.618.500 
existent - - • • 180.000 162.000 27.000 •• 75.000 

---- 
. •M• •!:, •i• 54.000 5.395.500 

Siretu I existent - - 67.500 180.000 432.000 27.000 I 75.000 75.000 I - 12.075.000 1.755.000 54.000 14.740.500 
Galbeni Sud nou 6.750.000 - 67.500 180.000 - 27.000 75.000 75.000 750.000 - 262.500 54.000 8.241.000 
Valea Seacă existent - - 67.500 180.000 864.000 27.000 75.000 75.000 - 4.410.000 750.000 54.000 6.502.500 
Letea existent - - 67.500 180.000 - 27.000 75.000 75.000 - 10.500.000 1.500.000 54.000 12.478.500 
Narciselor nou 6.750.000 - 67.500 180.000 - 27.000 75.000 75.000 - 210.000 30.000 54.000 7.468.500 
Carpaţi nou 6.750.000 - 67.500 180.000 - 27.000 75.000 75.000 - - - 54.000 7.228.500 
Bacu existent - - 67.500 - 270.000 - - - - - - 90.000 427.500 
Ghereti nou 6.750.000 - 67.500 180.000 - 27.000 75.000 75.000 - 210.000 30.000 54.000 7.468.500 
Lilieci nou 6.750.000 - 67.500 180.000 - 27.000 75.000 75.000 - 210.000 30.000 54.000 7.468.500 
Iteti existent - 112.500 67.500 180.000 - 27.000 75.000 75.000 - 4.515.000 645.000 54.000 5.751.000 
Bereti nou 6.750.000 - 67.500 180.000 - 27.000 I 75.000 75.000 I - I - 330.000 54.000 7.558.500 
Şerbeşti existent - 67.500 180.000 i[sXsI•I•ł 27.000 75.000 - 690.000 54.000 
Galbeni existent I 112.500 67.500 180.000 27.000 •ł• 75.000 - 225.000 54.000 • •s 
Parc Industrial nou - 67.500 90.000 i 13.500 ••i 75.000 630.000 420.000 54.000 .1.. 
Hemeiu Sud nou 6.750.000 - 67.500 90.000 I - I 13.500 75.000 75.000 - 2.100.000 300.000 54.000 9.525.000 
Hemeiu existent - - 67.500 90.000 - 13.500 75.000 75.000 750.000 - - 54.000 1.125.000 
Hemeiu Nord nou 6.750.000 - 67.500 90.000 - 13.500 75.000 75.000 750.000 1.050.000 150.000 54.000 9.075.000 
Gârleni existent - - 67.500 90.000 - 13.500 75.000 75.000 - 420.000 120.000 54.000 915.000 
Lespezi existent - - 67.500 90.000 432.000 13.500 75.000 75.000 - 787.500 225.000 54.000 1.819.500 
Avicola nou 6.750.000 - 67.500 90.000 - 13.500 75.000 75.000 - 420.000 60.000 54.000 7.605.000 
Racova existent - - 67.500 90.000 - 13.500 75.000 75.000 750.000 - - 54.000 1.125.000 
Buhui existent - 112.500 101.250 270.000 - 40.500 75.000 75.000 - - 30.000 54.000 758.250 

Totał [RON] I 74.250.000 I 450.0001 1.721.250 I 3.690.000 5.400.000 553.500 I 1.800.000 I 1.800.000 I 3.000.000 I 49.402.500 I 10.387.500 I 1.386.000 I 153.840.750 

--
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9.4.2. Costuri de achiziţie a materialului rulant 

Determinarea estimativă a costului privind achiziţia de material rulant a ţinut cont evaluarea 
procesului de consultare a pieţei, organizat de Autoritatea de Reformă Feroviară, conform 
prevederilor art. 139 alin. (1) din Legea nr. 98/2016 i art. 18 alin. (1) din HG nr. 395/2016. 

Conform informaţiilor publicate, A.R.F. a luat toate măsurile pentru respectarea prevederilor 
legislaţiei în domeniul achiziţiilor, astfel încât să fie eliminată posibilitatea denaturării 
competiţiei în cadrul viitoarei proceduri de atribuire, precum i a încălcării principiilor 
nediscriminării i transparenţei. 

În urma analizei şi evaluării ofertelor efectuate de A.R.F., comisia de evaluare a constatat 
costul estimativ mediu pentru o ramă electrică tip RE-R cu 3 unităţi, rezultat ca media 
aritmetică a ofertelor este de aproximativ 5.476.250 euro (aproximativ 26.905.912 RON) i 
costul estimativ mediu pentru o ramă electrică cu hidrogen, rezultat ca medie aritmetică a 
propunerilor primite, este în valoare de 12.200.000 euro (aproximativ 59.941.040 RON) 

Costul estimativ de achiziţie a materialului rulant necesar realizării serviciului de Transport 
Metropolitan Bacău, corespunzător celor 8 rame este de 314.352.680 RON. 

Tabelul 9-5: Costuri estimative achizitie Material Rulant 
Cost estimat Necesar Necesar Serviciu Tren Metropolitan Tip Cost unitar achiziţie 

Bacău parc parc 
Ramă [RON] material circulant activ 

rulant [RON] 

4 5 EMU 26.905.912 134.529.560 Răcăciuni-Bacău-Galbeni 
S2 BEMU/ 

2 3 59.941.040 179.823.120 Bacău-Buhusi HEMU 
ť1I 314.352.680 

Având în vedere valoarea semnificativă a bugetului total necesar pentru operaţionalizarea 
serviciului Tren Metropolitan Bacău, alocat atât lucrărilor de intervenţie i investiţie asociate 
staţiilor CF existente, respectiv propuse cât i achiziţiei de material rulant, se propune un 
set de scenarii investiţionale care să permită o alocare a investiţiei i stabilirea autorităţilor 
responsabile, Propunerea acestor scenarii este următoarea: 
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Presupune o serie de investiţii minime Ia nivelul staţiilor CF care vor viza execuţia staţiilor 
CF noi, peroanelor, spaţiului acoperit pentru călători, facititaţilor pentru pasageri, sistemului 
de iluminat i a sistemului de supraveghere video. 
Asociaţia de dezvoltare intercomunitară va putea atribui un Contract de Servicii Publice care 
presupune operarea serviciului de către un operator de transport feroviar care să deţină sau 
să poată facă dovada că dispune să utilizeze un parc de material rulant, cu o dimensiune 
acoperitoare, în raport cu parcul activ necesar. 
Lucrările ce vizează infrastructura de acces către staţiile CF, park&ride-uri i amenajarea 
staţiilor de transport public pot fi realizate ulterior de către AOl ZM Bacău sau de către 
Autorităţile Locale. 

Scenariul mediu 1 
Acest scenariu va cuprinde investiţiile descrise în cadrul scenariului minim Ia care se vor 
putea adăuga pe parcurs investiţiile ce vizează IucrăriIe de intervenţie asupra clădirilor i 
execuţia de pasarele/ pasaje pietonale Ia nivelul staţiilor CF. În Iumina noilor reglementări 
în domeniul feroviar, aceste investiţii pot fi realizate de către ADI ZM Bacău, autorităţile 
IocaIe, CNCFR, sau parteneriate între acestea; 

Scenariul mediu 2 
Acest scenariu va cuprinde investiţiile descrise în cadrul Scenariului minim i mediu 1 care 
vor fi completate de investiţii ce vizează construcţia/ reabilitarea drumurilor de acces auto, 
inclusiv automatizarea trecerilor Ia nivel cu CF, trasee velo i pietonale i investiţii de 
amenajare a park&ride-urilor. 

Scenariul maxim 
Acest scenariu va cuprinde investiţiile descrise în cadrul Scenariului minim, mediu 1 i 
mediu 2 care vor fi completate de investiţii cu achiziţia materialului rulant propriu aI autorităţii 
contractante care poate fi încredinţat unui operator de transport feroviar ca bun de retur în 
baza unui Contract de Servicii Publice. 

Prezentăm mai jos o sinteză a efortului investiţional aferent celor 4 scenarii propuse. 

Tabelul 9-6: Costuri estimative ale investiţiei, pe scenarii investiţionale 

Elemente de cost [RON] 

Costuri de 
construcţie/ 
amenajare 
PC 

Staţii pe 
platformă de 
terasament 
Pasa rele 
pietonale 

TTL.046-PT.BC-R2.STTMB 

Scenariul Scenariul Scenariul Scenariul 
minim mediu 1 mediu 2 maxim 

74.250.000 74.250.000 74.250.000 74.250.000 

450.000 450.000 450.000 
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Scenariul Scenariul Scenariul Scenariul Elemente de cost [RON] 
minim mediu 1 mediu 2 maxim 

Refugii pentru 
1.721.250 1.721.250 1.721.250 1.721.250 călători 

Peroane 3.690.000 3.690.000 3.690.000 3.690.000 
Reabilitare 

5.400.000 5.400.000 5.400.000 
clădire de călători 
Facilitaţi pentru 553.500 553.500 553.500 553.500 
pasageri 
Sistem 
supraveghere 1.800.000 1.800.000 1.800.000 1 .800.000 
video 
Sistem de 

1.800.000 1.800.000 1.800.000 1.800.000 iluminat 
Trecere Ia nivel 
cu calea ferată, 

3.000.000 3.000.000 
prevăzută cu 

Costuri barieră 
infrastructură Drum acces rutier 49.402.500 49.402.500 

Drum acces 
10.387.500 10.387.500 

pietonal 

Park&ride 
___________ __________ ____________ 

1.386.000 
____________ 

1.386.000 
Costuri achiziţie Material Rulant 314.352.680 

Total 83.814.750 89.664.750 153.840.750 468.193.430 

Cost [RON] 
500,000,000 

450,000,000 

400,000,000 

350,000,000 

300,000,000 

250,000,000 

200,000,000 

150,000,000 

100,000,000 

50,000,000 

0 

468,193,430 

153,840,750 

83,814,750 89,664,750 

Scenariul minim Scenariul mediu 1 Scenariul mediu 2 Scenarîul maxim 

Figura 9-1. Costuri scenarii investiţionale 
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10. Concluzii i recomandari 

Infrastructura feroviară existentă Ia nivetul zonei de analiză, reprezentată de punctele de 
oprire descrise anterior, prezintă o stare tehnică degradată, majoritatea staţiilor având 
probleme majore din punct de vedere aI accesibilităţii, Din punct de vedere aI 
amplasamentelor acestora în raport cu dezvoltările urbane i socio-economice, punctele de 
oprire au un potenţial bun de găzduire a dezvoltărilor i regenerărilor urbane i care pot 
contribui Ia creterea calităţii vieţii, a incluziunii sociale, atractivităţii ş productivităţii în jurul 
zonelor de regenerare. 

Pentru a satisface condiţiile de integrare a coridoarelorferoviare (Răcăciuni-Bacău-Galbeni 
şĺ Bacău-Buhui) cu zona funcţională a ZMBC, au fost propuse 1 1 puncte de oprire noi, 
amplasate în acord cu principiile de coeziune teritorială, urmărind IegăturiIe existente sau 
potenţiale cu atte sisteme de transport public i posibilitatea amenajărilor de parcări, astfel: 

- realizarea unui nou punct de oprire Iângă IocaIitatea Gheorghe Doja, între staţiile CF 
existente Răcăciuni i Faraoani aflate în alcătuirea magistralei CFR500; 

- realizarea unui nou punct de oprire în IocaIitatea Galbeni, Ia intersecţia CF cu DJ252D 
cu denumirea Galbeni Sud; 

- realizarea unui nou punct de oprire în Municipiul Bacău, Ia intersecţia străzii. 
Narcisetor cu strada Bicaz, cu denumirea Narciselor; 

- realizarea unui nou punct de oprire în Municipiul Bacău, în dreptul giraţiei strada 
Alexei îotstoi, strada Bicaz, strada Constanţei, cu denumirea Carpaţi; 

- realizarea unui nou punct de oprire în Municipiul Bacău, Ia intersecţia Străzii 
Speranţei cu Cantonului, cu denumirea Gherăieti; 

- realizarea unui nou punct de oprire în Municipiul Bacău, Ia intersecţia Căii Moldovei 
cu Strada Lunca Bistriţei, cu denumirea Lilieci; 

- realizarea unui nou punct de oprire Iângă IocaIitatea Bereti-Bistriţa, Ia intersecţia CF 
cu Strada Mare (DJ2O7F) cu denumirea Beresti; 

- realizarea unui nou punct de oprire în Municipiul Bacău, ta intersecţia străzii Iasomiei 
cu strada Scoicinei, cu denumirea Parc Industriat; 

- realizarea unui nou punct de oprire în IocaIitatea Hemeiu, Ia intersecţia străzii 
Fântânetelor cu strada îineretului cu denumirea Hemeiu Sud; 

- realizarea unui nou punct de oprire în IocaIitatea Hemeiu, în zona străzii Canalului; 
- realizarea unui nou punct de oprire Iângă IocaIitatea Gârlenii de Sus, Ia intersecţia 
DNI5 cu strada Fântânele cu denumirea Avicola; 
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Figura 10-1. Staţiile CF existente i propuse ale serviciului Tren Metropolitan Bacău 

Cele 1 1 puncte noi de oprire propuse în cadrul acestui Livrabil contribuie Ia acoperirea 
teritorială cu un serviciu de transport accesibil i totodată Ia creterea bazinului de colectare 
cu 531 călători/zi, reprezentând 48% din totalul cererii prognozate. 

Estimarea cererii de transport se bazează pe îmbunătăţirea accesibilităţii i creterea 
atractivităţii atât a staţiilor cât i a serviciului de transport feroviar metropolitan. Rezultatele 
analizei indică o solicitarea medie zilnică pentru serviciul de Tren Metropolitan Bacău SI 
Răcăciuni-Bacău-Galbeni fiind de 943 căl/zi, cu solicitarea în vârful de dimineaţă (3 ore) 
de 224 căl., iar pentru serviciuł S2 Bacău-Buhui solicitarea medie zilnică fiind de 661 căl/zi 
ş vârful de dimineaţă de 157 căl. 
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Figura 10-2. Cererea zilnică de călători pe fiecare punct de oprire a serviciilor Tren 
Metropolitan Bacău 

Prognozele cererii de transport feroviar de călători în cele două scenarii (cu proiect i fără 
proiect) arată că în cazul realizării proiectului de investiţii cererea pentru transportul feroviar 
va înregistra o cretere de 295%, în special datorită celor 11 puncte noi de oprire propuse 
în cadrul acestui proiect de investiţii, care contribuie Ia acoperirea teritorială cu un serviciu 
de transport atât accesibil cât i predictibil, iar bazinul de colectare al serviciului de transport 
feroviar creste cu 157592 călătorii/an, reprezentând 33,05% din totalul deplasărilor, dar i 
datorită atragerii utilizatorilor trarisportului privat motorizat către transportul public pe cale 
ferată. 

Propunerea conceptului operaţional a fost elaborată ţinând seama de cererea de transport 
necesar a fi deservită, capacitatea secţiilor CF i a ofertei de transport, rezultând graficele 
de circulaţie al fiecărui serviciu de Tren Metropolitan. Reţeaua feroviară propusă pentru 
serviciul Tren Metropolitan Bacău este ilustrată în figura următoare: 
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Figura 10-3. Reţeaua feroviară de transport a serviciului Tren Metropolitan Bacău 

Ca premise iniţiale de bază ale Proiectului de Tren Metropolitan Bacău se consideră 
următoarele: 

- Cererea de transport estimată, ţinând cont de dezvottările socio-economice din zona 
de studiu, justifică implementarea unui serviciu de tren metropolitan pe secţiunile de 
cale ferată Răcăciuni - Bacău - Galbeni i Bacău - Buhui; 

- lnfrastructura de cale ferată existentă, inclusiv proiectele de modernizare existente 
reprezintă un avantaj tehnic ş financiar în implementarea acestui Proiect care are ca 
scop îmbunătăţirea transportului public urban i metropolitan. 

Obiectivul general al Proiectului de Tren Metropolitan Bacău este îmbunătăţirea calităţii vieţii 
locuitorilor din zona de interes, stabilindu-se următoarele obiective principale: 

- Rezolvarea problemelor de transport pe principalele axele N-S i SE-NV ale oraului; 
- Tranziţia spre un sistem de transport durabil, cu consecinţe pozitive privind calitatea 
aerului, reducerea zgomotului, dezvoltările urbanistice; 

- Racordarea obiectivelor de interes regional la sistemul de transport public de călători 
(dezvoltări urbane, zonele industriale tehnologice etc.); 

- Oferirea de noi opţiuni de dezvoltare în zona metropolitană prin creterea mobilităţii 
ş accesibilităţii aferente unor zone componente ale acesteia. 

- asigurarea unui sistem de transport neutru din punct de vedere climatic care să 
asigure legătura dintre cartierele Municipiului Bacău, complementar ofertei actuale 
de transport public rutier ş în corelare cu sistemele de transport nemotorizat; 

- reducerea timpílor de călătorie necesari navetei; 
- asigurarea accesibilităţii transportului public local; 
- creterea productivităţii infrastructurii feroviare ş a structurilor industriale feroviare 
din Zona Metropolitană Bacău; 
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- crearea de noi oportunităţi pe piaţa forţei de muncă, inclusiv prin reducerea 
discriminării de gen sau culturale. 

Din punct de vedere aI efectelor poluării, obiectivul de investiţii contribuie semnificativ Ia 
reducerea gazelor cu efect de seră ca urmare a atragerii utilizatorilor de autoturisme către 
serviciul de transport feroviar, reducând cu 2,4% numărul deplasărilor cu autoturismul din 
zona de influenţă a proiectului i implicitcantitatea de emisii poluante, cu aproximativ 186,2 
tCO2el an în 2030. 
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Figura 10-4. Reducerea cantităţilor de emisii poluante 

Efectele pozitive ale implementării serviciului Tren Metropolitan Bacău au impact pozitiv i 
din punct de vedere aI siguranţei circulaţiei, estimându-se că în anul 2030 se vor elimina 
2,11 accidente/ an. 

Număr accidente sau victime reduse 

3.5 

3 

2.5 

2 

1.5 

1 

0.5 

0 
2030 2045 2060 

Număr accidente reduse Numărul total al victimelor reduse 

Figura 10-5. ImpactuI pozitiv asupra siguranţei circulaţiei 

Evaluarea estimativă a investiţiei a fost determinată Iuând în considerare principalele 
elemente de cost necesare construcţiei noilor puncte de oprire, reabilitarea/ modernizarea 
punctelor de oprire existente, costurile estimative ce vizează Iucrări asupra infrastructurilor 
adiacente de acces către staţii dar i costurile de achiziţie a materialului rulant necesar 
operării serviciului. 
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Pentru fiecare punct de oprire au fost determinate IucrăriIe, cantităţile i echipamentele 
necesare, în funcţie de specificul i starea tehnică ate fiecărei staţii CF. 
În cadrul evaluării investiţiei au fost analizate 4 scenarii investiţionale: Scenariul minim, 
Scenariul mediu 1, Scenariul mediu 2 i scenariul maxim. 

Trenul metropolitan este o oportunitate pentru ZM Bacău, iar implementarea acestui tip de 
sistem de transport poate conduce Ia o cretere economică ş regrupare a activităţilor în 
jurul mun. Bacău, cu costuri minimale de transport, realizate ecologic, întrucât cheia 
mobilităţii sustenabile este schimbarea obiceiurilor de deplasare a populaţiei navetiste de 
pe căile rutiere spre transport public 
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