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1. Date generaile
1.1. Denumirea obiectivului de investitii

Studiu de Trafic in vederea implementarii Trenului Metropolitan Baciu

1.2. Localizare / Teritoriu deservit

UAT Membre ale Asociatiei de Dezvoltare Intercomunitard Zona Metropolitand Bac3u.
1.3. Beneficiarul investitiei
Asociatia de  Dezvoltare Intercomunitara Zona
m Metropolitana Bacau, cu sediul Tnh Municipiul Bacsu,
= Calea dr. Alexandru Safran, nr. 145, jud. Bacau, 600298.

1.4, Elaboratorul studiului

TTL PLANNING S.R.L.,
Bucuresti, Str. Dimitrie Pompeiu, nr. 9-9A, C14, Sectorut 2,
PLANNING telefon 0724048785, e-mail: office@ttiplanning.ro.
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2. Scopul Raportului

Prezentul studiu de trafic realizeazé descrierea modului de determinare si prognoza al
cererii de transport, prin ilustrarea méarimii fluxurilor de trafic relevante in raport cu proiectul,
Scopul studiului de trafic este acela de a prezenta evolutia volumelor de trafic pe orizontul
de timp considerat in situatile fara proiect si cu proiectul de investitii, reflectand astfel
impactul estimat asupra cererii de transport si repartitiei modale al diverselor scenarii de
investitii privind introducerea serviciului de Tren Metropolitan la nivelul Zonei Metropolitane
Bacau prin utilizarea infrastructurii existente de cale feraté si introducerea unui serviciu de
Tren Metropolitan.

Prin programele de investitii cu finantare europeand, atat in exercitiul bugetar 2014-2020
cat gi In 2021-2027, sunt sprijinite acele proiecte care dovedesc ca au un impact pozitiv
direct asupra reducerii emisiilor de echivalent CO2, generate de transportul rutier motorizat
ta nivel urban. Punctul de plecare in identificarea acestor proiecte se regaseste in analiza
efectuatd, directiile de actiune si masurile propuse in planurile de mobilitate urbana durabila
ale respectivelor orase/municipii/alte zone mai extinse, stabilite conform prevederilor legale.
Reducerea de echivalent CO2 este definitd ca diferenta, pentru un an stabilit (de ex. primul
an de dupa implementarea proiectului), dintre emisiile totale de echivalent CO2 al
scenariului farad proiect” (LA face minimum”) si emisiile totale de echivalent CO2 pentru
scenariul ,.cu proiect” (LA face ceva”).

Totodatd, in 2011, Comisia Europeana a adoptat Carta Alba privind transporturile.
Documentul prezinta o foaie de parcurs pentru 40 de initiative concrete, implementate pana
in 2020, care vor contribui la cresterea mobilitatii, inlaturarea barierelor majore tn domenii-
cheie, reducerea consumului de combustibil si cresterea numéarului de locuri de munca. In
acelasi timp. propunerile sunt realizate pentru a reduce dependenta Europei de importurile
de petrol si pentru a reduce emisiile de carbon in transport cu 60% pana in 2050.

In context urban, Carta Alb3 stabileste o strategie mixta implicand amenajarea teritoriului,
sisteme de tarifare, servicii eficiente de transport public si infrastructura pentru modurile de
transport nemotorizat. Documentul recomanda ca orasele care depasesc o anumitd
dimensiune sa dezvolte planuri de mobilitate urbana, pe deplin aliniate cu Planuri integrate
de Dezvoltare Urbana.

Conform documentelor programatice de la nivel european, mobilitatea urbana trebuie sa
devind mult mai putin dependenta de utilizarea autoturismelor personale. prin schimbarea
accentului de la o mobilitate bazata in principal pe utilizarea acestora, la o mobilitate bazata
pe mersul pe jos, utilizarea bicicletei ca mijloc de deplasare, utilizarea transportului public
de inalta calitate si eficienta, reducerea utilizérii autoturismelor personale.

TTL.046-PT.BC-R2.STTMB 8 /191
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Prin dezvoltarea unui sistem de transport public atractiv si eficient se pot asigura conditiile
pentru realizarea unui transfer sustenabil al unei parti din ponderea modald a utiliz&rii
autoturismelor personale, céatre transportul public, astfel asigurandu-se diminuari
semnificative ale traficului rutier si emisiilor de echivalent CO2 in orase/municipii. Prin
masurile sprijinite se urmareste in principal imbunatéatirea eficientei transportului public de
calatori, timpilor sai de parcurs, accesibilitatii, transferului catre acesta de la autoturismele
personale.

Studiul vine in intdmpinarea cerintelor legale in domeniu si totodat3, ca scop secundar,
contribuie la accesul la finantari prin Programul Operational Regional 2021-2027, precum si
prin Planul National De Redresare Si Rezilientd (PNRR). In cadrul prezentului studiu se vor
analiza necesitatea si oportunitatea serviciului Tren Metropolitan Bacau.

in conformitate cu legislatia nationala, Autoritatile publice locale au obligatia de a stabili si
de a aplica strategia pe termen mediu si lung pentru infiintarea, extinderea, dezvoitarea si
modernizarea serviciillor de transport public local de persoane prin curse regulate, tinand
seama de planurile de urbanism si amenajarea teritoriului, de programele de dezvoitare
economico-sociala a localitétilor, de Planul de Mobilitate si strategiile in domeniu, precum si
de cerintele de mobilitate locale, evolutia acesteia si de folosirea mijloacelor de transport cu
consumuri energetice reduse si emisii de gaze cu efect de sera reduse.
Astfel, prin implementarea obiectivului de investitii Tren Metropolitan Bacau, in conformitate
cu reglementarile nationale si europene in domeniu $i cu respectarea regulamentului CE
1370, se vor asigura;
- dezvoltarea si functionarea pe termen lung a serviciilor de transport public de persoane
in concordanta cu programele de dezvoltare socio-economica a orasului, precum si a
infrastructurii aferente acestuia;
- satisfacerea n conditii optime a nevoilor de mobilitate a populatiei, precum si ale
institutiilor publice si agentilor economici din Zona Metropolitana;
- gestionarea serviciilor de transport public local de persoane pe criterii de competitivitate
si eficientd manageriala;
- imbunatétirea conditiilor de viata ale cetétenilor prin promovarea unui mod de transport
eficient si ecologic;
- diminuarea utilizérii autoturismului propriu pentru deplasarile locale;
- realizarea unei infrastructuri edilitare moderne printr-un program investitional adecvat,
in vederea cresterii calitatii vietii cetatenilor;
- acordarea de facilitati unor categorii de persoane, defavorizate din punct de vedere
social.

TTL.046-PT.BC-R2.STTMB 9/194
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3. Obiective

Obiectivele preconizate a fi atinse sunt urmatoarele:

- Cresterea ofertei de transport de calatori pe calea ferata in Zona Metropolitand a mun.
Bacau;

- Cresterea capacitatii de transport public din Zona Metropolitana a mun. Bacau in special
pe axa nord-sud;

- Crearea unor noi puncte de oprire pe calea ferata care sa deserveasca cartierele mun.
Bacau, gi zonele cu densitate de populatie pe UAT-urilor invecinate din zona prolectului
de tren metropolitan;

- Reducerea duratelor de deplasare pe axa nord-sud;

- Crearea de noi locuri de munca, deoarece serviciul de tren metropolitan va avea nevoie
de forta de munca calificata si specializata in transportul feroviar de calatori

- Modernizarea unor parti din infrastructura feroviara existenta si aducerea acestora la un
nive! de calitate superior, corespunzator cerintelor europene;

- Cresterea nivelului de interoperabilitate pe calea ferata

- Descongestionarea infrastructurii rutiere existente in special DN2 de pe axa nord-sud

- Crearea unui sistem de tren metropolitan integrat cu sistemul de transport public local
de calatori precum si cu cel judetean;

- Ridicarea nivelului tehnologic in materie de transport feroviar prin achizitionarea unor
rame de tren metropolitan echipate cu tehnologie de ultima ora;

- Amenajarea de noi facilitati in zona punctelor de oprire (ex: parcéri tip Park & Ride);

- Refacerea infrastructurii rutiere, a trotuarelor si pistelor ciclabile Tn jurul noilor statii de
tren metropolitan;

- Reducerea poludrii prin descongestionarea arterelor rutiere, transportul pe calea ferata
fiind nepoluant

TTL.046-PT.BC-R2.STTMB ' 10 /191
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4. Analiza situatiei Existente
4.1. Date Generale

Judetul Bacau face parte din regiunea Nord-Est Moldova, avand o populatie rezidenta de
575.580 persoane si o suprafata de 6.621 km?, invecinandu-se la nord cu judetul Neamt, la
sud cu Judetul Vrancea, la Vest cu judetele Harghita si Covasna, iar la Est cu judetul Vasui.
Din punct de vedere al structurii teritoriale, Judetul Bacau este format din 93 de unitati
administrativ-teritoriale, din care 3 municipii, 5 orase si 85 de comune.

Municipiul Bacau este municipiul resedintd al judetului Bacau, fiind si cel mai mare centru
urban din judet (populatia municipiului reprezintd 23,4% din numarul total de locuitori ai
judetului si o suprafata de peste 41 de km?),

Zona Metropolitand Bacau (ZMBC) este un proiect local pentru crearea unei unitati
administrative integrate ntre municipiul Bacdu si comunele limitrofe Beresti-Bistrita,
Blagesti, Buhoci, Cleja, Faraoani, Filipesti, Garlenii de Sus, Gioseni, Hemeius, ltesti, [zvoru
Berheciului, Letea Veche, Luizi-Calugéra, Magura, Margineni, Nicolae Balcescu, Odobesti,
Prajesti, Racaciuni, Sarata, Saucesti, Secuieni, Tamasi si Traian, insumand o populatie de
circa 322.864 locuitori.
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Figura 4-1. Judetul Bacau, ZMBC, Municipiul Bacau

Conform Planului de amenajare a teritoriului national Sectiunea a IV-a (NUTS 3 la nivel
european): Municipiul Bacdu este o localitate de rang |, de importanta nationald, cu influenta
potentiala la nivel European, aflandu-se pe traseul retelei transeuropene de transport rutier,
axa Autostrazii Siret-Suceava-Bacdu-Marasesti-Tisita.
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Figura 4-2. Planul de amenajare a teritoriului national Sectiunea | — Reteaua de c3i rutiere,
respectiv Reteaua de cai feroviare

Suplimentar, municipiul Bacau se afla situat pe axele viitoarelor retele rutiere:
- Baia Mare — Cavnic -- Budesti — Borsa — lacobeni -Vatra Dornei - Piatra-Neamt - Bacéu,
drum expres sau cu 4 benzi de circulatie;
- Bacau - Térgu Secuiesc — Brasov — Pitesti — Slatina - Craiova, drum expres sau cu 4
benzi,
- Bacau — Vaslui - Crasna, drum expres sau cu 4 benzi.

Din punct de vedere al conexiunilor feroviare, municipiul Bacdu se afld pe axa retelei
Cristesti-Jijia-lagi-Pascani-Bacau-Adjud-Maradsesti-Focsani-Buzau-Ploiesti-Bucuresti-
Giurgiu, traseu care leaga frontiera nord-estica de cea sudica.
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Municipiul Bac3u reprezinta unul din cele mai importante municipii stribatute de coridoru!
feroviar al Magistralei CFR 500. Cu o lungime de 488km, magistrala CFR 500 este o cale
ferata principala a Cailor Ferate Romane, alcatuindu-se din urmatoarele linii secundare:

- CFR 504 Buzau — Nehoiasu;

- CFR 507 Marasesti - Panciu

- CFR 509 Bacau — Buhusi - Piatra Neamt - Bicaz;

- CFR 510 Dolhasca - Falticeni;

- CFR 511 Veresti - Botosani;

- CFR 512 Leorda - Dorohoi;

- CFR §13 Suceava - Cacica - Gura Humorului;

- CFR 514 Vama - Moldovita;

- CFR 515 Dornesti - Gura Putnei - Putna;

- CFR 516 Floreni - Dornisoara;

- CFR 517 Pascani - Targu Neamt;

- CFR 518 Dornesti - Siret,
Municipiul Bacau este punctul de intersectie al Magistralei CFR 500 cu liniei de cale feratd
secundard CFR 509 Bacéu — Buhusi - Piatra Neamt - Bicaz,
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In ceea ce priveste propunerile ce se regasesc in Master Planul General de Transport al
Romaniei, municipiul Bacau este inclus in numeroase proiecte de interes la nivel national.
Din punct de vedere al transportului rutier, cele mai importante proiecte amintite sunt
Autostrada A13 Brasov — Bacau, Drumul expres Bacéu — Focgani ~ Braila — Galati — Giurgiu,
Drumul expres Bacau — Suceava si Drumul expres Bacau — Piatra Neamt.

PATJ Bacau cuprinde o viziune de dezvoltare a teritoriului pe orizontul de timp 2008-2021,
ce cuprinde obiective a caror tintd majora este dezvoltarea cooperarii teritoriale si cresterea
interesului investitional cétre judet, prin:
- imbunéatatirea conectivitatii judetului la retelele de transport si energie de tip TENT;
- cresterea rolului oraselor in dezvoltarea judetului prin investiti ™n dezvoltarea Si
reabilitarea patrimoniului social si economic;
- imbunatatirea indicatorilor ce privesc calitatea locuiri in zonele rurale, pentru
combaterea scaderii demografice si pentru atragerea de noi rezidenti si investitii;
protejarea biodiversitatii si a peisajului natural si cultural,
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Figura 4-4. Planul de amenajare a teritoriului Judetului Bacau — Coridoare majore de
transport

Municipiul Bacau a fost desemnat pol de dezvoltare urbana prin HG nr.1148/2008 privind
modificarea gi completarea Hotararii Guvemului nr. 998/2008 pentru desemnarea polilor
nationali de crestere in care se realizeaza cu prioritate investitii din programele cu finantare
comunitara nationala.
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Conform Planului Urbanistic General, suprafata totald a municipiului este de 4318,70 ha,

dintre care 3880,29 ha teren intravilan propus prin PUG, la care se adauga suprafetele care
au facut obiectul unor Planuri Urbanistice Zonale aprobate dupa anut 2012,

Figura 4-5. Intravilan municipiul Bacau
(sursa: PMUD)

Structura intravilanului conform PUG Bacau 2012, concentreaza in linii mari, urméatoarea
zonificare functionala a intravilanului: zona de locuinte si functiuni complementare 25,40%,
Zona de activitati comerciale, institutii si servicii de interes public 13,93%, zona de industrie

$i depozitare 24%, zon& spatii verzi si agrement 11,05% si zona cailor de comunicatie
19,05%.
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Conform Planului de Amenajare a Teritoriului Judetului Bacdu, distributia principalelor
activitati industriale este reprezentata in figura urmatoare, in functie de numarul agentilor
economici. Se observa valori ridicate ale numarului de agenti economici la nivelul UAT -urilor
Zemes si Solont, urmate de Moinesti, Coméanesti, Targu Ocna, Bacau, Onesti si Buhusi.
Principalele ramuri industriale prezente la nivelul judetului Bacau sunt: Industria extractiva,
masini si echipamente, industria chimica, prefucrarea lemnului, celuloza, hartie, textile,
confectii, incaltdminte, materiale de constructii, industria alimentara, energie electrica.
energie termicad, gaze si apa.
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Figura 4-6. Distributia principalelor activitati industriale
{sursa: PAT))

Municipiul Bacau are rol de centru polarizator, populatia municipiului se afla intr-o stare de
stagnare (crestere de 1.16% intre 2014 si 2020, dar scadere fatd de 2008 cu 1,24%).
Cererea pentru noi locuinte, mai ales locuinte individuale, este acoperita de comunele
invecinate care inregistreaza cresteri semnificative ale populatiei dupa domiciliu in pericada
2008-2020, cum ar fi Hemeius (49,06%), Letea Veche (43,60%), Magura (30,28%),
Margineni (15,31%), Sérata (16,21%) si Saucesti (23,59%).7 La nivelul anului 2011, mai
muit de jumatate din salariatii domiciliati in comunele Letea Veche, Magura, Margineni si
Hemeius (aprox. 8.000 salariati) aveau locul de munca in municipiul Bacdu. Chiar daca in
aceea perioada in comuna Nicolae Balcescu doar 37% din salariati aveau locul de munca
in municipiul Bacau, numarul acestora a crescut considerabil odatd cu dezvoltarea celor
doua centre comerciale Metro, Auchan-Dedeman si a zonei logistice din lungut DN2.
Comune precum Hemeius (Parcul Dendrologic). Mérgineni, Luizi-Calugéara sau Tamasi

! C_og_form INS tempo - _?_o__pt_xlg_;_i.j ql_l_Pﬁ Domiciliu. 1 Im}}{grﬁ 2020
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includ importate obiective de agrement accesate frecvent de bac3uani dar si de turisti.
Astfel, in contextul in care procesul de periurbanizare devine din ce in ce mai activ, legaturile
intre municipiul Bacau si localitatile din zona lui metropolitana trebuie intarite, mai ales in
ceea ce priveste furnizarea serviciilor de transport public.

Orasul se dezvolta liniar, urménd la nivelul zonei metropolitane doué coridoare principale
DN2 si DN15. Acestea sunt completate de DN11 si DN2G care asigura legatura intre Bacau
si comunele din zona montana (Culmea Pietricica) si DN2F care asigura legatura cu partea
de est a judetului continuand spre Vaslui si uiterior Chisinau. La nivel local, Bacaul este
dezvoltat tot pe doud coridoare, unul principal nord-sud, si unul secundar est-vest
completate de 3 inele concentrice:

- Nucleul central: Unirii — 9 Mai — Marasesti — Nicolae Balcescu;

- Inelul principal: Mioritei — Constantin Ene —~ Milcov:

- Varianta ocolitoare Bacau (incompleta in nord-vest).

Drumul national DN2 (E85), care leagad zona industriald sud de centrul municipiului
reprezinta coridorul principal al oragului. Prin intermediul drumul national DN2G se face si
legatura cu zona industriala nord, localizata in zona de nord-vest a orasului. Fondul construit
ia forma de cartiere cu o densitate a populatiei ridicatd precum Republicii, Bazar Letea,
Carpati si include si cartierele de blocuri localizate de-a lungul strazii Milcov. intre DN2 si
raul Bistrita. Acest coridor continua in centrut orasului cu Strada Nicolae Balcescu si Strada
9 Mai, unde exista cea mai ridicatd densitate de institutii publice. Tot In nord se regésesc
cartiere cu densitate ridicata, precum Miorita, Stefan cel Mare si cartierul Nord {in curs de
dezvoltare). Coridorul secundar se desfasoara intre Centrul de Afaceri si Expozitii Bacau
(CAEX) si cartierul Serbanesti. Cu spatii pentru birouri si expozitii comerciale, CAEx Bacéu
este un incubator pentru 24 de companii start-up. La polul opus, cartierul Serbanesti este o
zona de dezvoltare rezidentiald intensa. Centrat pe Parcul Catedralei, coridorul secundar
cuprinde cartierele centrale 6 Martie si Bistrita Lac, precum si zona centrala,

Conform analizelor din cadrul strategiei integrate de Dezvoltare, La nivelul municipiului
Bacau, noi generatori de trafic au aparut atat in zona centrald cét si la periferia orasului. De
asemenea, zonele rezidentiale individuale de la periferie (inclusiv din zona metropolitana)
inregistreazd o crestere a populatiei si al fondului construit. In structura orasului se pot
distinge & zone principale, grupate pe stilul de activitate prezent in fiecare, dupd cum
urmeaza:

- Zona centralad - Zona administrativa (centrul civic) unde sunt localizate institutiile cele
mai importante, cum ar fi Primdria Bacau, Prefectura Judetului Bacau, Teatrul Municipal
Bacovia, dar si Universitatea George Bacovia si Spitalul Judetean de Urgent3 Baciu;

- Zona administrativa — Intre Strada Nicolae Balcescu si Strada 9 Mai, dar si in nord de-
a lungul strazii 9 Mai, consta Intr-un nucleu financiar-bancar;

- Zona industriala — La periferie, trei nuclee de concentrare, corespunzand platformelor
din nord-vest, din vest (Tache (fosta zona Vasile Roaité)) si din sud si in lungul Bistritei;
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- Zona comerciald — In lungul DN2 / Bulevardul Unirii si Bulevardul Nicolae Balcescu, o
zond functionald mixta comerciala si rezidentiala;

- Zonele rezidentiale - Aproximativ 80% din intravilan, in general se intrepatrund cu cele
comerciale. Dintre acestea, punctele principale de origine ale traficului de persoane sunt
localizate in cartierele de locuire colectiva, care in mare parte inconjoara Centrul, Zona
Centraia Extinsa, si Zona Comerciald si care ocupa 60% din suprafata municipiului.
Aceste zone sunt caracterizate de un regim de néltime de P+4 / P+8 / P+10, si o
densitate de populatie ridicata, intre 70 si 300 locuitoritha.

Cartierele de locuinte colective cat si individuale sunt legate de centrul municipiului prin
intermediul coloanei vertebrale formata de E85 (DN2) si de cele 2 inele concentrice care
inconjoara centrul. Totugi existd un numar de cartiere defavorizate care nu au acces direct
la acestea, si anume CFR, Tache (fosta zond Vasile Roaitd), Bazar Letea si lzvoare,
Dezvoltarea si expansiunea urband sunt limitate de prezenta raului Bistrita, peste care
exista doar o trecere, si de calea ferata care taie orasul de la nord la sud.

Din punct de vedere al accesibilitatii, caracterul specific al orasului este dat de dous bariere.
una naturala, iar cealaltd artificiala, care delineeaza orasul de la sud la nord. Prima este
Raul Bistrita, care desparte orasul de localitatile suburbane in curs de dezvoltare precum
Letea Veche. A doua barierd constad in magistrala CFR, peste care in prezent se afid 9
treceri, dintre care 1 pietonala suspendata, 4 vehiculare suspendate, 1 vehiculara sub-nivel
$i 3 care acomodeaza trafic mixt la nivel. Dintre cele 3 treceri la nivel doua sunt in Gheraesti
(Trecatoarea Gheraesti $i DN15) iar ultima este in zona Tache (fosta zona Vasile Roaita),
pe strada Alexei Tolstoi. Trecerile la nivel pericliteaza siguranta calatorilor pe toate
modalitatile participante la trafic $i nu reprezinta o cale de acces adecvata. in acelasi timp,
trecerile vehiculare suspendate prezintd un mediu steril si ostil pentru pietoni, prin virtutea
infrastructurii supra-dimensionate necesara pentru a asigura trecerea peste calea ferata.
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Figura 4-7. Distributia trecerilor peste barierele antropice si naturale

Un nivel de accesibilitate scazut s-a identificat in zona Bazar Letea, dezvoltat dea lungul
strazii Milcov, care este dominat de prezenta pasarelei DN2 peste calea feraty. Totodats,
cartierul izvoare, localizat in partea de sud a orasului, Intre calea ferata si malul raului
Bistrita, este complet lipsit de legaturi pietonale cu centrele comerciale din RepubliciiZ.
Celelalte cartiere cu accesibilitate deficitara includ CFR, separat de oras de calea ferata, cu

2 Sursa SIDU Mun. Bacin _
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rutele de acces la mare distanta una de alta (Calea Moinesti, care directioneaza accesul
traficului inspre nord-vest, si Strada General Stefan Gusa, separatd de un teren viran de
restul cartierului). Tache - fosta zona Vasile Roaitd (separat de oras de cétre calea ferata,
peste care sunt 2 treceri, una la sol si una suspendatd dar care prin geometria ei
directioneaza accesul traficului spre Republicii) si portiuni ale cartierului Serbanesti, localizat
pe partea dreapta a Bistritei, cartier care localizeaza dezvoltarea (sub)urbana pe o trama
stradala rurala slab conectata cu cea a municipiului.

Zonele industriale, zona centrald, zona CAEx - Centrul de Afaceri si Expozitii “Mircea
Cancicov," sunt mari angajatori locali si generatori de trafic {cu peste 20 de companii active),
urmate de noile proiecte de birouri si blocuri vizate pentru zona de nord (Stefan cel Mare,
Digul Barnat) si zona centrald (CORA Bacau).

Cartierul rezidential cu cel mai mare grad de expansiune urbana este Serbanesti, localizat
in extrema de Nord-Est a orasului. Cartierul este strabatut de E85 si DN2F si beneficiaza
de ample rezerve de teren. Dezvoltarea cartierului este una tipicé a expansiunii suburbane,
aceasta se dezvoita pe o trama rutiera de mici dimensiuni, cu spatii pietonale sub-
dimensionate, care nu va fi prielnica unei eventuale deserviri cu transport public a cartierului.

Totodata s-a identificat o tendinta de densificare a constructiilor uni-familiale si cresteri ale
populatiei in localitatile din imediata vecinadtate a municipiului Bacau, dintre care cea mai
dinamica situatie o prezintd comuna Hemeius, dar si in Margineni, Magura, sau Letea
Veche, comune care beneficiaza de o buna conectare cu municipiul Bac&u din perspectiva
retelei rutiere. La polul opus, cu reduceri ale numarului de locuitori se afld comuna Luizi-
Calugara, Garleni, Buhoci, Nicolae Balcescu si Faraoani,

Se observa conturarea unei zone centrale atat din punct de vedere functional cat si prin
dispunerea radiala a principalelor circulatii la nivelul orasului, zond in care se concentreaza
cea mai mare parte a dotarilor culturale si de educatie, de importants judetean3. Zona
centrala include si centrul istoric, i cea mai mare parte a institutilor administrative,
comerciale si bancare.

Analizand situatia retelei de transport din municipiul Bacau sub aceste aspecte, se poate
concluziona ca exista o ,hiperintegrare”, deoarece reteaua rutiera nationald se suprapune
cu refeaua de drumuri locald. Reteaua stradald a municipiului Bacdu si organizarea
sistemului de transport sunt influentate de relief si elementele de cadru natural. Numarul de
traversari ale Raului Bistrita si ale caii ferate accentueaza caracterul de bariera. Lipsa unor
conexiuni intre arterele principale la nivelul zonei de influenta duce la supraaglomerarea
centrului $i a intrarilor principale Tn oras.
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4.2. Contextul socio-economic

Zona Metropolitana Bac&u, formatd din Municipiul Bacau si 23 de comune ingloba |a nivelul
anului 2020 o populatie de 291.443 de locuitori, dintre care peste 67% stabiliti in Municipiul
Bacau.

Statistic, in perioada 2015 — 2020 populatia a rdmas la un nivel cvasi-constant, inregistrand
o crestere modesta de 0,18%, cu toate ca la nivelul judetului Bacdu populatia a scazut cu
1,84% in acelagi interval de analizd. Acest lucru indicd o miscare a populatiei catre
localitatile din ZM care oferd acces mai bun la oportunitati de munca, fata de alte localitati
din judet.

Figura 4-8. Evolutia populatiei la nivelul ZM si a judetului Bacau
(sursa: INSSE Teinpo)

Conform Comisiei Nationale de Prognozé, se estimeaza ca pana in anul 2060 populatia
Romaniei va scadea cu circa 30% fatd de anul 2016, judetul Bacau situdndu-se sub aceasta
medie, cu o scadere de 27,9%. Scaderea este pusa indeosebi pe seama migratiei externe
si a sporului natural negativ, aspecte ce vor conduce de asemenea la imbatranirea
populatiei prin scaderea ponderii persoanelor tinere (sub 15 ani) si cresterea ponderii
persoanelor varstnice (peste 65 de ani). Cu toate acestea, se estimeaza cé judetul Bacau
varamane pana in anul 2060 printre judetele cu ponderile cele mai mari ale populatiei tinere
(peste 16%).

Tabelu! 4-1: Evolutia populatiei

POPULATIE | POPULATIE | POPULATIE | DIFERENTA
NIVEL TERITORIAE (o016 2030 2060 2016;‘2060T
Judetul Bacau 602.399 531.388 434,510 27.9%
Regiunea Nord - Est | 3.263.564 2060728 | 2532595 | -22.4%
Romania 19819697 | 17.892480 | 13.784413 |-30,6%

Sursa: Projectarea populatiel Romaniei tn profif teritoriaf la orizontu) anului 2080
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in ceea ce priveste distributia populatiei in teritoriu la nivelul Zonei Metropolitane,
aproximativ 67% din populatie, respectiv circa 195.000 de locuitori domiciliaza in Municipiul
Bacau, iar restul de 96.000 in celelalte localitati din ZM, cele mai populate fiind comunele
Margineni (102.59 locuitori) si Letea Veche (7.534 locuitori), aflate in primul inel de localitati.
in figura de mai jos se prezint3 populatia UAT-urilor componente ale Zonei Metropolitane.

N—2] Y AR R
Flgura 4 0. Dlstnbugla populatie: la nivelut ZMBC
Sursa: SIDV) 8C

4.2.1. Evolutia demografica

La nivelut Zonei Metropolitane se remarcé o crestere demografica insemnata in localitatile
aflate in primul inel in jurul municipiului Bacau, cum sunt Hemeius, Margineni, Letea Veche
sau Nicolae Balcescu. Aceste localitati au inregistrat In perioada 2008-2020 cresteri de
pana la 50% a populatiei cu domiciliu stabil, locuitorii din municipiul Bacau alegand sa se
reloce cu domiciliul datorita potentialului unei calitati a locuirii mai bune (aer curat, zgomot
redus, locuinte mai mari, in general individuale) si a conexiunii rapide pe cale rutiers cu zona
urband, continuand sa-si desfasoare activitatile profesionale si cotidiene in municipiul
Bacau.
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Asa cum se observa si in harta din figura urmatoare, localitdtile aflate in mod special in
primul inel Tn jurul municipiuvlui Bacau au avut o evolutie demografica puternic pozitiva in
pericada 2015-2020, acestea fiind si localitatile cu densitatea de populatie mai ridicata.

J Evolutia populaties dupd
. Gomiciliu, %, 2015-2020

B oaxax

A 1% - 0%
N ox s
B soaox
W 0% 20
Figura 4-10. Evolutia populatiei stabile in ZMBC (2015 - 2020)
Sursa: SIDU BC
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Figura 4-11. Densitatea populatiéi in ZMBC
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4.2.2. Structura populatiei

Conform statisticilor, la nivelul ZMBC ponderea populatiei tinere (sub 15 ani) este usor mai
ridicata decat cea a persoanelor varstnice (peste 65 de ani), respectiv de 15,1%, fata de
14,4%. Cu toate acestea, existad premisele unei dezvoltiri demografice favorabile, indicats
si de rata de inlocuire a fortei de muncé peste media nationald (644,5%o., fat3 de 640,1%e)

Romania trece printr-un proces de imbatranire demografica inceput inca din prima parte a
anilor 1990, fenomen manifestat prin reducerea populatiei tinere si cresterea numarului
varstnicilor, fenomen usor observabil prin forma de romb a piramidei demografice. Piramida
demografica este o diagrama care prezinta distributia populatiei pe sexe si contingente de
varsta. Forma sa, cu baza ingusta si mijlocul pronuntat indicd o pondere insemnat3 a
populatiet cu varste intre 30 si 55 de ani, corespunzatoare perioadei post 1960 cand
Romania a adoptat o politica strictd de crestere a sporului natural, fiind totodata evidents
tendinta de imbatranire a populatiei, intrucat, cu trecerea timpului, fiecare contingent de
varsta se va deplasa catre varful piramidei, in timp ce baza se ingusteaza.

Figura 4-12. Structura populatiei pe sexe si grupe de varsta
{sursa: INSSE Tempo / la nivelul ZMRC 2020

4,2.3. Miscarea naturala i migratorie

Analiza evolutiei populatiei pe contingente de varsta a relevat faptul ¢a in perioada 2015 -
2020 majoritatea grupelor de varsta din categoria persoanelor varstnice (peste 65 de ani)
au Tnregistrat cresteri cuprinse intre 13% si 266%, in timp ce grupele aferente populatie
active (intre 15-65 de ani) au inregistrat preponderent scaderi cuprinse intre 1,6% si 26%.
Se observa ca o singura grupa din cele asociate populatiei tinere (sub 15 ani) a inregistrat
crestere, aceasta crestere fiind mult sub cea a persoanelor varstnice, ceea ce contribuie
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negativ la posibilitatea pe termen lung de echilibrare a piramidei varstelor, tinand cont si de
rata scazuta a natalitatii.
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Figura 4-13. Evolutia populatiei pe contingente de varsta
{Sursa: INSSE Tempo)

Conform Eurostat, la nivel European populatia va continua sd imbatraneascd, in mod
special in perioada imediat urmatoare cand numarul sporit al persoanelor asociate
generatiei Baby Boomers (cunoscutd in Romania ca generatia Decreteilor) va duce la
cresterea ponderii persoanelor varstnice.

Rata natalitatii are o valoare scazutd, de numai 8,8 nasteri la mia de locuitori in municipiul
Bacau. respectiv 8,6% la nivelul Zonei Metropolitane. in ceea ce priveste rata mortalitatii,
desi la nivelul Zonei Metropolitane aceasta are o valoare sub media nationala (9.8 decese
la mia de locuitori, fatd de 11,9%. media nationald), aceasta are o valoare peste rata
natalitatii, ceea ce conduce la un spor natural negativ In ansamblu.

La nivelul localitétilor, cele mai scazute valori ale sporului natural al populatiei (sub -9%o) se
inreqistreaza in Prajesti, Luizi-Calugara si lzvorul Berheciului, in timp ce Municipiul Bacau

si comunele Gioseni si Sarata au fnregistrat sporuri ugor pozitive.

Tabelul 4-2: Indicatori pentru sporul natural

ZM MUNCIPIUL | JUDETUL | REGIUNEA |
INDICATOR : | ROMANIA
BACAU | BACAU BACAU | NORD-EST ! |
Nascuti vii 2.522 1.736 6.487 39506 | 206.575
| Natalitate (%) 8,6 8.8 8.7 9,9 9.3
' Decedati 2.871 1682 8.718 44065 | 264.317 |
' Mortalitatii (%o) 9,8 8,5 11,8 11 | 11,9
' Sport natural (%) -1,2 0,3 -3 -1,2 2,6
{Surse: INSSE Tempo)
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F»gura 4-14 Rata sporului natural in localltétlle dln Zona Metropohtané (2019)
Sursa: SIDU BC

In contextul unei prosperitati economice si a liberei miscari la nivelul UE, migratia este un
fenomen care se realizeaza cu mare usurinta, putand fi influentat de o muttitudine de factori
economici, politici, sociali si de mediu. Aceastd miscare se manifesta prin intermediul a doua
componente — miscarea interna si miscarea externa.

Analizénd miscarea intemnd, se constatd ¢ la nivelul zonei metropolitane existad un sold
pozitiv, de 112 persoane, la nivelul anului 2020 pentru schimbarile de domicitiu. Aceasta
tendinta este una favorabila, In contrast cu cea la niveiul Municipiului Bacdu si chiar a
judetului. Aceste constatari duc catre concluzia unei miscari a populatiei dinspre Municipiul
Bacau catre localitatile din zona metropolitand, fapt care in timp genereaza tipare de
deplasare de tip naveta intre localitatile de domiciliu sau resedinta si municipiul Bacau care
concentreaza cea mai mare parte a locurilor de munca. Astfel de miscari sunt mai
pronuntate in cazul comunelor Hemeius (+191 locuitori), Letea Veche (+167 locuitori) si
Magura (+105 locuitori), unde se observa procesul de migratie a populatiei din mediul urban
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catre mediul rural in perioada 2015-2019. Cu toate acestea, soldul schimbarilor de
resedintd este negativ, zona metropolitana pierzand in anul 2020 308 locuitori.

Principalele localitati afectate de schimbarile de domiciliu sunt, pe 1angd municipiul Baciu,
comunele lzvorul Berheciului, Garleni si Luizi-Calugéra, iar in cazul schimbarilor de

resedintd comunele Margineni, Letea Veche, Faraoani si Traian.

Tabelul 4-3: Indicatori pentru soldul migratoriu

: Municipiul | J | Regiunea s
Indicator ZM Bacau n:c[plu JUd e}ul Sl ggl_un_?aw Romaénia
Bacau - Bacau | -'Nord-Est. -

Stabiliri de resedinta 1.925 1.461 4.195 33.468 202.372
Pleciri cu resedinta 2.233 1.411 6.437 38.325 | 202372
Soldul §ctjumbaralor _308 50 2242 4.857 0

de resedinta

Stabiliri de domiciliu
{inclusiv  migratia 6.252 3.766 12.562 101.395 403.221 |
internationald)

Plecari cu domiciliul

(inclusiv  migratia 6.140 4.207 14.245 78.887 403.221
internationala) | |
 Soldul  schimbarilor
w dg dorpacmu {inclusiv 112 441 1683 22 508 0
migratia

internationala)
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Figura 4-15. Rata soldului migratoriu in localitatile din Zona Metropolitana (2019)
Sursa: SIDUBC

4.2.4. Profil economic

La nivelul Regiunii Nord — Est, judetul Bacdu are a doua economie, dupé judetul lasi.
Masurat in standardele puterii de cumparare (PPS), PIB-ul judetului Baciu avea o valoare
de aproximativ 7 miliarde de euro n anul 2017, cu 1,2 miliarde mai mult decat in anul 2014,
reprezentand 18,1% din totalul regional.

®iasi

8 Bacau
® Suceava

= Neamt
19.2%318.3% : 18.1%17.8% BAtcan
13.2% . 13.5% 9.7% 8.8% W Botosani

: & Vaslu
% din regiune - 2014 % din regiune - 2017
Figura 4-16. Ponderea contributiilor PIB la nivelul Regiunii Nord — Est
(Swrsa: Eurostat)
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Raportat la populatie, judetul Bacau se incadreaza in randul economiilor slab dezvoltate la
nivel european, situandu-se pe locul 29 la nivel national in anul 2017, cu o valoare de 11,5
mii EUR/ locuitor, adicd 39% din media europeana. Cu toate acestea, valoarea depaseste
usor media regionald, fapt ce confirma rolul Bacaului ca centru economic secundar la nivel
regional.
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Figura 4-17. Evolutia PIB pe cap de locuitor
(Sursa; Eurostat)

in ceea ce priveste sectoarele de activitate ale economiei, in perioada 2014 — 2018 au fost
inregistrate cresteri mari in domeniile Horeca (73,1%), administrativ-educatie-aparare
(46,1%) si servicii profesionale, stiintifice si tehnice (43,3%), confirmand tendinta de tranzitie
a economiei locale catre sectorul tertiar. Contributia la PIB-ul judetean al sectoareior
economice se prezinta conform figurii de mai jos.

1.5%

Figura 4-18. Contributia sectoarelor economice la PIB-ul judetean
{Sursa: Eurostat)
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in ceea ce priveste incadrarea populatiei in ramurile economiei, principala ramurd de
activitate este agricultura, cu 47 de mii de persoane, in scadere totusi cu 25% la nivelul
anului 2019, fata de 2014, fiind insa inregistrate cresteri in celelalte sectoare, aga cum se
prezinta in figura de mai jos.

¢

w
)

LA

Figura 4-19. incadrarea populatiei in sectoarele economice
{Sursa: Eurostat)

La nivelul anului 2019, in Zona Metropolitand Bacau activau peste 7.000 de firme, un numéar
In crestere cu 12.3% fata de anul 2014. Cresterea este mai pronuntaté in localitatile rurale
care atrag noi investitori datorita proximitatii fatd de oras si accesului mai facil la retelele
nationaie de transport, spre deosebire de Municipiul Bacau unde cresterea numdaruiui de
companii a fost de doar 6%.
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Figura 4-20. Evolutia numarului de intreprinderi active din ZMBC
{Sursa; INSSE Tempo)

Zona Metropolitand Bacau concentreaza circa 59% din intreprinderile active din judet,
pondere cvasi-constanta de-a lungul perioadei de analiza 2014 —2019. in aceeasi perioada,
la nivelul Municipiului Bacau s-a inregistrat o scadere de peste 2,5%, ceea ce indica faptul
€4 localitatile periurbane au o contributie din ce in ce mai importanta la economia locala.

Figura 4-21. Ponderes intreprinderilor active in judetul Bacdu
{sursa: INSSE Tempe)

Densitatea intreprinderilor in raport cu populatia la nivelul zonei metropolitane (24,8 firme /
1000 locuitori) este peste media nationala (15,7 firme / 1000 loc.). cete mai mari vaiori fiind
inregistrate in Hemeius (41.4 firme / 1000 loc.), Letea Veche (32,3 firme / 1000 loc.),
municipiul Bacau (28,8 firme / 1000 loc.) si Magura (25,3 firme / 1000 loc.)

4.2.5. Forta de munca

Societatile comerciale de la nivelul intregii Zone Metropolitane au totalizat in anul 2019 un
numar de 55.876 de angajati, in crestere cu aproape 6000 fata de anul 2014, tendinta vizibila
si la nivelul altor indicatori prezentati anterior.

in urma analizei fortei de munca existente si potentiala, tinand cont de structura demografica
a populatiei, se pot desprinde urmatoarele concluzii:
- ZM Bacau este a doua zona metropolitana ca marime n Regiunea Nord — Est, cu o
populatie de circa 291.000 de locuitori in 2020. cu o vasta piatad de consumatori si un
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important bazin de forta de munca si o evolutie demograficd pozitiva, contrar tendintei
nationale;

- Distributia pe grupe de varstd indica provocari in viitor cu privire la asigurarea
necesarului de fortd de munca.

Figura 4-22. Evolutia numarului mediu de salariati la nivelul ZMBC
(Sursa: INSSE, Tempo}

Zona Metropolitana Bacau concentreaza 67% din totalul salariatilor din judetul Bacau,
procent aflat in crestere In anul 2019 fata de 2014 cu 1%. In aceeasi perioada, municipiul
Bacau a inregistrat o scadere a acestei ponderi, evidentiind cresterile insemnate inregistrate
de localitatile din proximitate.
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Figura 4-23. Ponderea numarului de salariati din judetul Bacau concentrati in ZMBC

Desi la nivel judetean ponderea salariatilor din Municipiul Bacau a scdzut, in valori absolute
aceasta a inregistrat o crestere 8,3%, sub media de 11,7% a Zonei Metropolitane, in timp
ce alte localitati din imediata apropiere a Bacaului au inregistrat dublari ale aumaruiui de
salariati. Aceste variatii mari se datoreazd pe de-o parte cresterii numarului de locuri de
munca in localitatile din Zona Metropolitana, dar si relocarii populatiei din oras catre mediul
rural, creand preambulul unui fenomen de suburbanizare, marcat de relocarea populatiei
catre un mediu cu conditii mai atractive de locuire.
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Figura 4-24. Evolutia numarului de salariati pe localitati in ZMBC

4.26. $omajul

La nivelul anului 2018, in Zona Metropolitand Bacau erau inregistrati 1283 de someri,
aproximativ 0,44 % din totalul fortei de munca active, mult sub valoarea de 2,3% inregistrata
fa nivel judetean. De altfel, acest numar s-a redus constant inca din anul 2016 cand erau
inregistrati 2209 someri.

Aceste valori indica o situatie economica favorabila, tot mai putine persoane fiind in cautarea
unui loc de munca, insa poate indica i o provocare in ceea ce priveste echilibrarea cererii
si ofertei pe piata de munca si un deficit al fortei de munca calificata, adecvatad nevoilor
companiiior.

Figura 4-25. Evolutia anuala a ratei somajului in ZMBC

Problema calificarii fortei de munca a fost adresatd de AJOFM prin cursuri de formare.
Numarul de someri Tnscrisi la astfel de cursuri a fluctuat Tn uitimii ani, Insd a manifestat o
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tendinta de crestere in anii 2018 si 2019 cand au fost inscrisi 381 de someri. Evolutia
pozitiva indica interesu! pentru astfel de programe, insa participarea redusa (doar 28% din
totalul somerilor inregistrati) poate sugera lipsa informarii cu privire la existenta cursurilor.

4.2.7. Profilul economic al Zonei Metropolitane

La nivelut Zonei Metropolitane, localitatile componente au un profit economic variat, pornind
de la agricultura care ocupa o pondere semnificativa in activitatile din localitatile Horgesti,
Traian, Sducesti sau Luizi-Calugara, la industria prelucratoare si extractiva, prezenta in
Nicolae Balcescu, Sarata, Magura sau Hemeius, in timp ce localitdtile cu un potential
economic scazut sunt caracterizate printr-o dominanté a activitatilor de comert. Suplimentar,
la nivelul Municipiului Bacau, profilul economic este completat de sectorul public, cu toate
ramurile sale {educatie, sdnatate, administratie si servicii publice, asistenta sociala. zona
culturald, etc.) care cuprinde 14.3% dintre salariati.
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Figura 4-26. Distributia angajatilor pe sectoare economice in ZMBC
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in ceea ce priveste diversitatea activitatilor economice, aceasta este destul de redusa.
Principalele doud sectoare economice — comertul si industria prelucratoare reprezintd
77.5% din cifra de afaceri si concentreaza 64,1% din totalul angajatilor. Dupa numarul de
firme, pozitile dominante sunt ocupate de domeniile serviciilor profesionale {11,3%) si
constructii (10,9%), contributia mai redusa la principalii indicatori (cifrd de afaceri si numar
de salariati) reprezentand o oportunitate valorificabil in conditiile orientarii economiei locale
catre activitati din sectorul tertiar.

Figura 4-27. Distributia intreprinderilor active pe sectoare economice in ZMBC (2019)

in pericada 2014 — 2019, cele mai dinamice sectoare economice au fost cele din sfera
serviciilor. Evolutia sectoriala s-a prezentat astfel:

- Sectorul A ~ Agriculturd a inregistrat o crestere modesta a numarului de firme (7%), insa
numarul de firme noi a crescut cu 29,2% in pericada 2014-2018, indicand faptul ¢& un
numar insemnat de firme au fost inchise;

- Sectorul C — industria prelucratoare a cunoscut o scidere a numarului de firme active
in perioada 2014-2019 {-33%}) si a numarului de salariati (-17%), Insa cifra de afaceri a
crescut cu 71% in acelasi interval, semnalénd o crestere a productivitatii;

- Sectorul F — Constructii a avut o dinamica pozitiva pe toti indicatorii, sporindu-si numérul
de firme active cu 14%, numarul de salariati cu 11% si cifra de afaceri cu 70% in
perioada 2014-2019;
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- Sectorui H — Transport si depozitare a cunoscut de asemenea o evolutie pozitiva
importanta: numarul de firme a crescut cu 37%, cifra de afaceri cu 65% si numarul de
salariati cu 12%. $i numarul de firme noi a crescut cu 72,4% indicand o atractivitate din
ce in ce mai ridicata pentru acest tip de activitati atét din partea firmelor existente ¢ét si
din perspectiva antreprenorial;

- Din categoria activitatiior tertiare (servicii), sectorul J — Informatii si comunicatii (IT&C)
a cunoscut cea mai drastica reducere a numarului de salariati (-38%), sugerand o
atractivitate redusa pentru domeniu, in special din partea tinerilor. Totusi, numaru! de
firme noi aproape s-a dublat in pericada 2014-2018 in acest domeniu. Lipsa
oportunitatilor de dezvoltare si a unei piete suficient de sofisticate careia sa se adreseze
aceste firme creeaza provocari din perspectiva sustenabilitatii si atractivitatii.

- Sectorul M —~ Activitati profesionale, stiintifice si tehnice se remarca prin cresterea
importantd pe toate palierele: numarul de firme (+25%), cifra de afaceri (+97%) si
numarul de salariati (+17%), iar ponderea firmelor noi in anul 2018 este de 10.6%.
Aceastd situatie, impreund cu dezvoltarea altor sectoare din domeniul serviciilor
(activitati culturale si recreative, servicii administrative} sugereaza procesul de
transformare a profilului economic catre servicii.

Figura 4-28. Distributia cifrei de afaceri pe sectoare economice in ZMBC (2019)
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4.3. Aspecte privind mobilitatea

Conform PMUD, procentul de navetism al unui oras reprezinta un bun indicator al succesulu
acestuia. Zonele urbane functionale (ZUF) ce reusesc s atraga cei mai multi oameni ofera
de obicei anumite stimulente, de exemplu: locuinte la preturi accesibile, calitate buna a vietii,
locuri de munca, conexiuni rapide cu orasul atractor etc. Conform datelor analizate,
municipiul Bac&u este principaiul angajator din cadrul ZUF, urmat de UAT-urile Hemeius,
Margineni, Letea Veche si Nicolae Balcescu. Desi oferta de munca este ridicatd in cadrul
acestor UAT-uri, raportul dintre populatia activa si locurile de muncd disponibile nu este
acoperitoare.

La nivelul ZUF se distinge o crestere demografica in UAT-urile Hemeius, Letea Veche,
Margineni si Nicolae Balcescu; locuitorii municipiufui Bacdu alegand sa se mute in aceste
localitati datorita preturilor accesibile a locuintelor si conexiunea rapida cu municipiul pe cale
rutierd; majoritatea din acestia practicand in continuare activitatile cotidiene in cadrul
municipiului (loc de munca, invatamant, cumparaturi, servicii etc).

in prezent, sistemul de transport public acopera cu preponderentd zona urband, deservind
principalele cartiere de locuinte si zonele industriale. Reteaua existenti acoperd un bazin
de alimentare de circa 98.600 de persoane, aflatd la o durata de mers pe jos fata de cea
mai apropiatd statie de transport public de maxim 7 minute (aproximativ 500 de metri),
conform hartii din figura de mai jos care ilustreaza liniile si statile de transport public
existente.

S
o)

N N\
\ Ny
, 2

- Tone scoetdilecu transportul pubils
Figura 4-29. Accesibilitatea retelei de transport public ~ situatie existent3
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In ceea ce priveste frecventa serviciilor existente, se identific3 un coridor principal pe directia

nord - sud cu frecventa ridicata (40 de vehicule / ora la un interval mediu de urméarire de 1,5

minute), indicand o cerere crescutd pentru serviciile care leagd zona comerciald si
industriala din sudul municipiului Bacdu de zona centrald si de cartiere. Intervalul mediu de

urmarire pe segmente de retea se prezinta conform hartii din figura de mai jos.
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Figura 4-30. Reteaua de transport public — intervale de urmérire — situatie existenta
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La nivel urban, principalele zone de atractie pentru fenomenul de navetd sunt zonele
industriale, dispuse la periferie pe principalele artere de penetratie, carora i se adauga zone
de interes major, cum este zona comerciala din sud si centrul orasuiui.

Conform anchetelor realizate in cadrul PMUD, deplasérile catre locul de munca reprezinta
intre 30 si 60% din totalul deplasarilor realizate de catre navetistii din localitatile periurbane,
cele mai mari procente fiind dinspre Sud (Nicolae Balcescu, Cleja, Adjud), Nord-Vest (Lilieci,
Hemeius) si Vest (Margineni, Magura, Luizi-Calugara).

Conform matricelor origine-destinatie, relatiile dintre aceste localitati si zonele de interes din
municipiul Bacau se afla intre primele 50 de perechi OD ca numar total de deplasari zilnice,
conform hartii din figura de mai jos, fiind astfel peste un numér insemnat de perechi OD in
relatie interna (dintr-o zona a municipiului Bacdu in alta).

Figura 4-31. Analiza principalelor perechilor origine-destinatie
{sursa; Model de Transport PMUD)

Prin analiza elaboratd asupra navetismului cu ajutorul modelului de transport, ta nivelul
zonei analizate se constata un numar ridicat de navetisti (intre 63 si 4.240 de intrari zilnice)
venind dinspre UAT-urile Gérleni, Hemeius, Saucesti, Letea Veche, Magura, Nicolae
Béalcescu Cleja si Gioseni. Procentul scazut de navetisti din comunele Scorteni. Luizi-
Calugara, Sarata, itesti si Faraoani este in stransa legatura cu infrastructura deficitard si
populatia aflata in scadere demografica.

Polii majori de atractie a calatoriilor efectuate cu autoturismul sunt reprezentati de zonele
industriale, dispuse pe intrérile principale ale municipiului, care genereaza deplasari in
interes de serviciu. Alte Zone ce genereaza navetismul locuitorilor din ZUF sunt reprezentate
de marile centre comerciale (ex: Dedeman, Arena Mall) si centrul municipiului. Se
evidentiaza faptul ca municipiul Bacau are o atractivitate ridicatd in ceea ce priveste locurile
de munca pentru locuitorii din Zona Urbana Functionalé.
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Figura 4-32. Analiza principalelor fluxuri de naveta in relatie cu Mun. Bacau

Aceste date sunt sustinute si de un studiu realizat de catre Banca Mondiald privind
fenomenele de migratiune si naveta la nivelul Zonelor Urbane Functionale (ZUF) din
Roménia. Conform studiului, aproximativ 9% din populatia ZUF Bacau face naveta intre
localitatea de domiciliu gi municipiul Bacau, in timp ce la nivelul focalitatilor din zona

metropolitand, se estimeaza ca pana la 55% din populatia ocupata este navetista, conform
hartii din figura de mai jos.
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Figura 4-33. Ponderea navetistilor din totalul populatiei ocupate
(Sursa: World Bank - Magnet Cities Migration and Commuting in Romania, prelucrare consuliant)

in ceea ce priveste volumele de trafic de pe arterele de penetratie in oras, conform modeluiui
de transport asociat PMUD, jumatate dintre acestea reprezinta {rafic de naveta, totalizand
circa 16.000 de vehicule pe sens pe zi (intrare-iesire), restul fiind trafic in relatie cu destinatii
externe sau trafic de tranzit. Aceste vehicule se Tmpart pe arterele de penetratie dupd cum
urmeaza.

- DN2G ~ dinspre Margineni: 1,950 veh/zi;

- DN11 — dinspre Luizi-Calugéra: 2.850 veh/zi;

- DN2 — dinspre Nicolae Balcescu: 1.900 veh/zi;

- Str. Cuza Voda - dinspre Letea Veche: 3.100 veh/zi;

- DN2F — dinspre Holt: 1.200 veh/zi;

- DN2 - dinspre Roman: 2.850 veh/zi:

- DN15 — dinspre Lilieci: 1.350 veh/zi;

Dincolo de persoanele angajate care se deplaseaza la locul de munca, o altd categorie de
navetisti catre care trebuie indreptatd atentia o reprezintd elevii din mediul rural care
studiaza la unitati de Tnvatamant din municipiul Bacau. Conform autoritatii locale, ja nivelul
municipiului Bacau existd un numar de 3.250 de elevi navetisti, reprezentand 8,2% din
totalul elevilor de gimnaziu si liceu din Bacau. Dintre acestia, 2.122 sunt din localitati ale
zonei metropolitane, cu precadere din Nicolae Balcescu, Letea Veche, Hemeius si Sducesti,
amplasate in imediata apropiere a municipiului Bacau si pe principalele coridoare de acces
in zona urbana.
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Figura 4-34. Navetismul elevilor
{Sursa: PMUD BC)

Asa cum rezulta din analizele prezentate, principalele localitdti care genereaza trafic de
penetratie spre si dinspre municipiul Bacdu sunt Hemeius, Letea Veche, Luizi-Calugéra,
Magura, Margineni si Nicolae Balcescu, caracterizate printr-un spor demografic puternic
pozitiv in ultimii 10 ani, generat de relocarea populatiei din municipiul Bacdu. Aceste
localitati au o densitate a populatiei in zonele locuite cuprinsa ntre 1000 si 2500 de locuitori
pe km2, totalizdnd o populatie de peste 45.000 de locuitori. In prezent, deplasarea din
aceste localitati catre zona urbana este facild doar cu autoturismul,

Aceste localitati sunt in prezent deservite de rute de transport public judetean, care nu
reprezintd o alternativa atractiva la transportul individual cu autoturismul, din urmatoarele

puncte de vedere:
- Servicille sunt infrecvente, cu plecari putine, stabilite in functie de principalele activitati
de deplasare (dimineata spre oras pentru deplaséri la locul de munca, seara inapol spre
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localitati, cu un numar redus de curse intre aceste pericade sau chiar cu serviciul
intrerupt);

- Mijloacele de transport sunt vechi si in general au ¢ capacitate redusa, neadecvata
acestui tip de transport;

- Statiile si amenajarile conexe sunt minimale, de o calitate slab3d sau lipsesc cu
desavarsire;

- Nu exista integrare tarifara cu transportul public urban;

- Necesitatea de a schimba mijlocul de transport la sosirea in oras.

Astfel. tinand cont de aceste aspecte, in elaborarea unui nou program de transport si la
reconfigurarea retelei de transport, trebuie sa se tina cont ca serviciul de transport public
trebuie s& deserveasca, pe langa municipiul Bacau si localitatile din zona metropolitana,
inlocuind serviciile existente de transport judetean. Bunele practici puse in aplicare in marile
zone metropolitane pleaca de la conceptul de separare functionald a liniilor de transport.
Astfel, linille de transport metropolitan patrund foarte putin in interiorul zonelor urbane,
asigurand schimbul cu liniile de transport urban in terminale intermodale plasate in zone
periferice, cu scopul de a avea un parcurs cat mai omogen, neafectat de congestia din
interiorul zonelor urbane, oferind totodata posibilitatea calétorilor ca n terminalul intermodal
sa se orienteze catre cea mai favorabila ruta pentru a ajunge la destinatia finala.

Cu toate acestea, dat fiind aria redusa a zonei de desfasurare a noilor servicii. s-a considerat
ca aceasta separare nu este necesara la nivelul retelei din Zona Metropolitana Bacau, motiv
pentru care se recomanda ca localitétile din zona metropolitana sa fie acoperite prin crearea
unei retele de transport fara transbordare urban-metropolitan, avand urmatoarele avantaje:

- Crearea unei retele radicale care sa conecteze toate localitdtile de punctele de interes

din zona urbana;

- Scurtarea duratelor de deplasare prin eliminarea transbordérilor;

- Pastrarea nodurilor de schimb consacrate — Gara CFR, Piata Centrala, FNC;

- Eliminarea necesitatii amenajarii de terminale intermodale la periferiile orasului;

- Pastrarea unei retele de linii simpla si usor de inteles;

- Imbunatatirea intervalelor de urmérire pe liniile urbane secundare.

In perioada urmatoare, se vor realiza consultari cu reprezentatit UAT-urilor interesate in a
participa la constituirea si sustinerea financiara a serviciului de transport public metropolitan,
In vederea configurarii celor mai bune solutii privind configuratia traseelor, statiile de oprire
si frecventa. De mentionat este ca extinderea sistemului de transport public la nivelul zonei
public — adapost calatori $i alveola), Amenajare Autobaza si mijloace de transport (Autobuze
si statii de incarcare), sistem de tiketing, sistem de informare cal3tori, precum si sustinere
constanta a serviciului de transport public prin contributii la compensatie aferenta prestatiei
efectuate, in conformitate cu regulamentul european 1370.
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Anchetele de mobilitate, au avut ca principal scop colectarea de date cu privire la uitimele
deplasari realizate de interlocutor in vederea realizérii unei imagini complete asupra
catatoriitor efectuate de rezidentii unei zone studiate, identificdnd caracteristicile socio-
economice ale persoanelor intervievate, cum ar fi venitul mediu, nivelul de educatie, numarul
de vehicule motorizate sau nemotorizate aflate in gospodérie precum si caracteristicile
deplasarilor, cum ar fi scopul, frecventa acestora, modul de transport folosit etc.

Ancheta s-a desfasurat pe un esantion calculat pe baza formulelor statistice, astfel incat s3
se asigure reprezentativitatea acestuia, respondentji fiind distribuiti pe teritoriul intregii zone
metropolitane, in functie de densitatile demografice ale localitatilor. Ancheta a fost realizata
atéat prin intermediul unui chestionar online, cat si prin interviuri in teritoriu, asigurand o
reprezentativitate a populatiei in teritoriu, cat si la nivel educational si ocupationai.

Caracteristicile socio-economice ale esantionului intervievat
Repartitia pe grupe de varsta a respondentilor releva o preponderenta a persoanelor active,

dominanta fiind categoria de varsta 35 - 45 de ani, cu 28% din respondenti, urmata de cei
cu varste cuprinse Tntre 25 — 34 de ani si 46 — 65 de ani cu 26%.

Figura 4-35. Distributia populatiei intervievate pe grupe de varsta

in ceea ce priveste nivelul de educatie, 48% din respondenti au declarat ca au studii
superioare sau postuniversitare, in special in randul celor peste 25 de ani, in timp ce 43%
au absolvit doar liceul, cei mai muiti regasindu-se in categoria de varsta 19 — 24 de ani.
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Figura 4-36. Distributia nivelului de studii pe grupe de véarste

Aproximativ 80% dintre respondenti au declarat ca sunt persoane ocupate, fiind angajati
sau liber profesionisti, Tn timp ce 12% sunt elevi sau studenti, 3% pensionari si 5% alte
categorii de persoane fara ocupatie.

Figura 4-37. Distributia populatiei intervievate pe ocupatii

In ceea ce priveste veniturile, 41% din respondenti inregistreaza venituri nete lunare de
peste 3.000 de lei, 12% avand venituri de peste 5.000 de lei net. in capatul opus, se
regasesc 15% cu venituri sub 1.000 de lei, acesti respondenti fiind din randul persoanelor
inactive (elevi/studenti, someri, casnici, pensionari).
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Figura 4-38. Distributia populatiei intervievate pe clase de venit

Din corelarea acestor rezultate cu ocupatiile respondentilor reiese c& veniturile mici sunt Tn
general ale persoanelor neocupate ~ elevi, studenti, someri sau pensionari, in timp ce nivelul
cel mai inalt de venituri mari se inregistreaza in randul liberilor profesionisti.

36% 9% 27% 18% 9%
e 18% 9% 9% 9% 36% 9% 9% -
= intre
209 11% 7% 2%5 B
mi 51 5000
45% 45% 9% | »

53% 20% 13% % 7%|

Figura 4-39. Distributia nivelului de venit pe ocupatii
Analiza disponibilitatii vehiculelor personale arata ca 82% dintre respondenti au la dispozitie
cel putin un autoturism in gospodarie. Acest procent nu reprezintd insad gradul de

motorizare, tinnd cont de faptul ¢c& membri ai aceleiasi gospodarii pot dispune de acelasi
autoturism, In cazul bicicletelor procentul de disponibilitate este ceva mai redus, de 71%.
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{a) Autoturisme (b) Biciclete
Figura 4-40. Posesia de autoturisme si biciciete

Dintre cei care au raspuns afirmativ in cazul disponibilitatii unui autoturism, 84% au raspuns
afirmativ si in cazul bicicletelor, ceea ce indica faptul c& marea majoritate a respondentilor
au la dispozitie pentru a-si efectua deplasérile Zilnice atat autoturisme cat si biciclete,
Distributia posesiei unui autovehicul n raport cu grupa de venit releva faptul ci
disponibilitatea autoturismelor este mai redusa in cazul persoanelor cu venituri mai mici,
60% dintre persoanele cu venit sub 1.500 lei poseda un autovehicul.

Figura 4-41. Distributia posesiei unui autovehicul in raport cu grupa de venit
Corelat cu ocupatia, se constatd ca pensionarii si persoanele ocupate au un grad de

disponibilitate a autoturismelor ce depdseste 86%, in timp ce persoanele neangajate au
grad de delinere mai redus.
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Figura 4-42. Distributia posesiei de autoturisme in raport cu ocupatia

in ceea ce priveste numarul de vehicule din gospodarii, majoritatea respondentilor, respectiv
53% au declarat ¢a in gospodaria lor se regaseste un singur autoturism, in timp ce 35% au
in gospodarie 2 autoturisme si doar 12% au 3 sau mai multe, In cazul bicicletelor. situatia
are o tendinta similara, insé cu diferente mult mai reduse — 37% au la dispozitie o singura
bicicleta, 31% - 2 biciclete si 33% - 3 sau mai multe. Ca o imagine de ansamblu, in
gospodariile participante la ancheta de mobilitate au fost declarate un numar de autoturisme
(350) muilt mai redus fatéd de numarul de biciclete (495).

(b) Autoturisme {b) Biciclete
Figura 4-43, Distributia numarului de autoturisme si biciciete detinute

Caracteristicile deplasarilor esantionului intervievat

in vederea identificirii comportamentului de deplasare a populatiei la nivelul zonei
metropolitane, in cadrul anchetei de mobilitate s-au colectat date referitoare la frecventa si
scopul deplasarilor, modul de transport utilizat, zona de origine si destinatie a deplasérilor,
precum si durata de deplasare si numarul de persoane aflate in autoturism, In cazul
deplasarilor efectuate in acest mod. In aceasta etapa a anchetei, respondentii au descris
comportamentul generat de deplasare ia nivel sdptédmanal.
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Din totaiul persoanelor intervievate, 80% reprezintad populatie ocupata, ceea ce determina
un comportament de deplasare relativ predictibil, tinand cont ca pentru aceasta categorie
de persoane deplasarea principala este cea intre locuinta si Jocul de munca.

in ceea ce priveste comportamentul general de deplasare, 80% din respondenti au declarat
ca nu obisnuiesc sa-si desfagoare activitatea recurentd de acasa, prin urmare acestia se
deplaseaza frecvent la locul de muncé, la scoala sau in alte locatii in care isi desfasoara
activitatile.

Figura 4-44. Distributia desfagurarii activitatii profesionale de la domiciliu

Tinand cont de repartitia teritoriald a oportunitatilor de lucru si studiu, ia nivelul zonei
metropolitane fenomenul de navetism este ridicat. Astfel, 78% dintre respondenti au declarat
ca fac naveta in altd localitate decét cea in care locuiesc pentru a isi desfasura activitatile.
Dintre acestia, cei mai multi (75%) vin din localitatile din zona metropolitana in Municipiul
Bacau, in cartierele Centru, Republicii, Mioritei, Gherdiesti, C.F.R si Cornisa. Aproximativ
25% cumulat fac naveta in alte localitati ale judetului Bacau.

" as s

Figura 4-45. Distributia navetismului
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La nivel séptdmanal, comportamentul de deplasare al respondentilor in raport cu scopul si
frecventa deplasarilor se prezintad conform graficului de mai jos:

,
aln ?l.u I.. | |“I s Stk I _al

] B 7 deplasér m
Figura 4-46. Distributia navetismului in raport cu numérul de deplasari
Aceasta distributie a frecventei deplasarilor a fost corelatd cu modul de transport preferat

pentru efectuarea deplasérilor. Asa cum se observa, autoturismul are o pozitie dominanta,
urmat de transportul public si la mare distantd de deplasérile pietonale.

"r
all . IIII I”I . -

Figura 4-47. Preferinte In alegerea modala
Aspecte privind calitatea serviciilor

Transportul public poate fi selectat pentru efectuarea unei deplasari cand serviciul de
transport este accesibil in punctul de origine, in momentul in care se doreste realizarea
céalatoriei, daca exista o statie in apropierea punctului de plecare, daca existd capacitate
suficienta de transport in momentui respectiv $i daca persoana decidentd cunoaste acel
serviciu i stie cum sa il utilizeze. Daca una din aceste conditii nu este satisfacutd, atunci
TTL.046-PT BC-R2.STTMB o S 501191
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transportul public nu va fi selectat si ca urmare calatoria va fi efectuatad utilizand un alt mod
de transport sau fie va fi facuta intr-un moment mai putin convenabil sau fie nu va fi efectuata
deloc. In cazul in care serviciul nu este accesibil, pentru persoana respectiva nu mai are
tmportant calitatea serviciului de transport public.

in ceea ce priveste disponibilitatea respondentilor de a renunta la autoturismul personal
pentru deplasarile locale obisnuite, 54% au declarat ca ar utiliza transportul public daca
acest serviciu ar fi imbunatatit, 37% au declarat ca este posibil sa nu mai utilizeze
autoturismul personal si doar 11% nu ar fi dispusi sa renunte la utilizarea autoturismului.

Figura 4-48. Disponibilitatea renuntarii la utilizarea autoturismului

In ceea ce priveste costul calatoriei, aproximativ 44% dintre respondenti ar fi dispusi sa
plateasca 5 lei sau mai mult pentru o célatorie cu transportul public. Dintre cei dispusi sa
plateasca sub aceasta valoare, majoritatea considera ca un cost acceptabil este 3 lei.

=
vﬁ

Figura 4-49. Disponibilitatea achitarii costului calatoriei
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Din punct de vedere al accesului pietonal la statiile de transport public, a rezultat c3 48%
din respondenti parcurg distanta pana la statia aflata in proximitatea locuintei acestora in
mai putin de 8 minute, 6% au declarant ca nu au acces la o statie de transport public, iar
46% sunt nevoiti sa parcurga distanta in mai mult de 10 minute, 5% dintre acestia chiar
depasind o duratd de 25 minute.

in cazul in care distanta de mers pe jos pana la cea mai apropiata statie dureaza la fel de
mult sau mai mult decat durata de deplasare in vehicul, acest lucru poate fi perceput ca un
obstacol. De asemenea, poate determina utilizatorul s& aleaga un ait mijloc de transport.

& pesie 30 minute

Figura 4-50. Durate de acces catre cea mai apropiata statie de transport public

In situatia In care ar avea acces facil la o statie de transport public in proximitatea locuintelor,
72% dintre respondenti ar fi dispusi sa utilizeze autobuzul pentru deplasérile locale din zona
metropolitana Bacéu si doar 6% au oferit un raspuns negativ.

Figura 4-51. Preferinte in utilizarea serviciilor de transport public
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in figura de mai jos se prezints disponibilitatea de deplasare ca durat3 pana la cea mai
apropiata statie de transport public, cu diverse moduri de transport. S-a remarcat faptul ca
pentru deplasarea pietonala, 63% dintre respondenti sunt dispusi s& parcurg3 distanta pana
la cea mai apropiata statie in mai putin de 8 minute. Pentru deplasarea cu bicicletaftrotineta,
respectiv autoturismul, 52% din respondenti, respectiv 72%, au declarat ¢i nu ar utiliza
aceste moduri de transport pentru accesul la statia de transport public, chiar daca aceste
statii ar fi dotate cu parcare pentru biciclete/ trotinete sau autoturisme.

Figura 4-52. Disponibiiitatea de deplasare catre statie cu diverse moduri de transport

fn ultima parte a anchetei, respondentii au fost chestionati cu privire la calitatea perceputa
a serviciilor de transport existente si frecventa aparitiei unor situatii care au facut calatoria
nepldcuta. intrebarile au vizat separat calatoriile efectuate cu cele doud moduri de transport,
autobuz si tren.

In ceea ce priveste deplasarea cu autobuzul, 38% din respondenti au declarat ca deseori li
se intdmpld sa nu stie cand mijlocul de transport ajunge in statie, respectiv ¢& ajunge cu
intarziere, 26% dintre acestia au sentimente de nesigurantd in transportul public sau in
statiile de asgteptare, 25% nu au avut loc in mijlocul de transport si au fost nevoiti sa astepte
urmatorul autobuz.
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Figura 4-53. Frecventa aparitiei perturbatiilor in timpul calatoriei cu autobuzul

Analiza nivelului de satisfactie pentru utilizarea autobuzujui aratd ca peste 60% dintre
acestia nu sunt multumiti de aspectele acestui mod de transport, insa se observa o oarecare
multumire cu privire la usurinta de a ajunge in statii — 67%, durata de deplasare in vehicut
~ 50% si posibilitatea de achizitionare a biletelor — 48%.

R e 38% . 16% |
R e  d0% - 23% |

R 0%  22% |
e 33% 20% |

33 ® Cestul de muljumit{a) = Nu prea Foarte multumit{a) | Deloc multumit{a)
Figura 4-54. Nivelul de satisfactie pentru utilizarea autobuzului
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in cazul transportului feroviar, situatia are o tendinta similard, insa cu diferente mai reduse
— 26% din respondenti au declarat ¢a trenul a avut deseori intarzieri la sosirea in statie si
doar 13% nu stiu cand acesta ajunge in statie.
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Figura 4-55. Frecventa aparitiei perturbatiilor in timpul calatoriei cu trenul

Analiza nivelului de satisfactie pentru utilizarea trenuiui araté cé la nivel general, gradul de
satisfactie al calatorilor cu trenul este foarte scézut, doar 30% dintre calatori declarandu-se
multumiti de aspecte precum pretul calatoriei, curdtenie, accesibilitatea vehiculelor si
statiilor sau conditiile de agteptare. Un grad de satisfactie ceva mai ridicat, de pana la 45%,
a fost inregistrat pentru aspecte ca disponibilitatea locurilor in vehicul, posibilitatie de
achizitionare a biletelor si usurinia de a ajunge in statie.
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Figura 4-56. Nivelui de satisfactie pentru utilizarea trenului
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4.4, Transportul la nivelul zonei Metropolitane Bac3u
4.4.1. Infrastructura de Transport
4.4.1.1. Reteaua Feroviara

Transportul feroviar de calatori este asigurat de Magistrala CFR 500 Vicsani - Suceava —
Pagcani — Bacau — Adjud — Ploiesti -Bucuresti (488km) care strabate teritoriul judetului pe
axa N-8, urméand indeaproape cursul raurilor Siret si Bistrita si de linia secundara CFR 509
Bacau - Piatra Neamt - Bicaz (86km) pe directia NV-SE care asigura legatura pe cale ferata
intre Bacau si Piatra Neamt.
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Figura 4-57: Reteaua de Transport feroviar
(suwrsa cfr.ro)

Din punct de vedere al echipdrii tehnico-edilitare, Magistrala CFR 500 este o cale ferata
dublu-electrificata, iar linia secundard CFR 509 este o line simpla neelectrificata (extensia
Piatra Neamt — Bicaz fiind neinteroperabila).

Atat linia dubla electrificatd cat si cea simpla neelectrificatd sunt administrate la nivel
national de SNCFR infrastructura, operate de SNTFC CFR Céalatori.
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4.4.1.2. Statii feroviare

La nivelul ZMBC au fost identificate si analizate in situ de catre echipa de experti statiile
feroviare. Conform informatiilor culese Municipiul Bacdu prezinta o foarte buna conectivitate
feroviara cu ZMBC datoritd numarului mare de trenuri si a orelor de functionare. Garile aflate
pe Magistrala CFR 500 prezintd 24 perechi de trenuri in cursul zilei, iar cele aflate pe linia
secundard CFR 509 prezinta 8 perechi de trenuri in cursul unei zile. Tn ciuda bunei conexiuni
feroviare, infrastructura si dotarea gérilor din ZMBC este neatractiva, nemodernizata si
nepromovata, Accesul catre gari se realizeaza cu dificultate, toate strazile de acces catre
gari find nemodernizate, de padmant sau pietruite. Localizarea statilor CF existente este
ilustrata Tn figura de mai jos.

A

Galbeni

Buhusi
Sarheasti

Racova

Lespezi ltest
Garleni

Letea

Valea Seaca

Siretu
Faraoani

Retea feroviara

mew ftagistralia CFR500

e | inia secundars CFRE09
@ Static CF

@ Statie CF de corespondenta

Racaciuni

Figura 4-58. Amplasament statii CF existente
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Statia Racaciuni

Din punct de vedere al localizarii, statia este amplasatd pe malul drept al Raului Siret. In
zona statiei Racaciuni, calea ferata este in aliniament, dublu-electrificatd, ficand parte din
Magistrala principald CFR 500. Aceastd statie are peroane laterale din dale de beton si se
prezinta degradat. Lungimea peroanelor este de aproximativ 50m. In axul statiei exista o
trecere pietonala din dale de beton care se prezinta degradat.

Cladirea statiei de calatori, amplasatd pe partea stanga a liniilor de cale feratd, este
functionala. Peronul din fata cladirii statiei este deteriorat, iar intre rosturile dintre dale este
crescuta vegetatie. Cladirea este de tip P+1 si necesitd |ucrari de reparatii.

Figura 4-59. Halta Racaciuni — imagine nivel peron

Din punct de vedere al accesibilitatii pietonale sunt identificate culoare pietonale denivelate
$i neamenajate. Accesul catre reteaua rutierd principala (E85) se face prin strada Moldovei
(drum neasfaltat) si strada Garii. Partea carosabila a strazii Garii este intr-o stare tehnica
relativ buna, insa trotuarele sunt inguste sau inexistente, iar astfel c& deplasarile pietonale
au loc pe partea carosabila.

in raport cu reteaua judeteana de drumuri, din Racaciuni se desprinde un drum judetean
DJ252E care oferd conectivitate cu malul estic al raului Siret, conectand o serie
semnificativa de asezari omenesti (Racatau de Jos, Dienet, Pancesti, Marvila, Scarisoara
s.a.).

Figura 4-60. Halta Racaciuni — Accesibilitate pietonala slaba
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Statia Faraoani

Din punct de vedere al localizarii, halta este amplasata pe malul drept al Raului Siret, In
imediata apropiere a comunei Cleja. in zona statiei Faraoani, sunt 2 fire de cale ferata in
aliniament, dublu-electrificata, facand parte din Magistrala principald CFR 500. Aceasta
statie feroviara nu este prevazuta cu peroane.

Accesul la statia Faraoani este asigurata de un drum neasfaltat care asigurd legétura cu
drumul european E85, situat la circa 1,1km fatad de statie. La nivel cu calea ferata exista o
trecere semnalizata, fara bariere. Drumul de acces continua dincolo de trecerea la nivel cu

calea feratd, asigurand accesul catre complexul de recreere Sporting Village.

Figura 4-62. Statia Faraoani— drum acces
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Halta Siretu Bacau

in raport cu cursul raului Siret, Halta Siretu Bacau este amplasata pe malul drept, iar cladirea
statiei este amplasatd pe partea stdnga in raport cu calea ferata. Situata in apropiere de
comuna Faraoani, halta prezinta cale ferata in aliniament pe toata lungimea statiei, calea
fiind dublu-electrificata, facand parte din Magistrala principald CFR 500. Halta prezinta o
stare tehnica degradata in ceea ce priveste cladirea statiei si a peroanelor. Cladirea statiei
este nefunctionala, iar peroanele statiei sunt din dale de beton denivelate de aproximativ
50m, iar vegetatia abundenta a imprejmuit cladirea statiei.

Figura 4-63. Halta Siretu Bacau — imagine nivel peron

Accesul la halta Siretu Bacau este asigurata de un drum neasfaltat care asigura legatura cu
drumul european E85, situat la circa 150m fatd de halta. La nivel cu calea ferata exista o
trecere semnalizata, fara bariere.

Figura 4-64. Halta Siretu Bacau — Drum acces
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Statia Valea Seaca
Din punct de vedere al localizarii, halta este amplasaté pe malul drept al Raului Siret. In
zona statiei Valea Seaca, sunt 9 fire de calea ferata in aliniament, dublu-electrificata, facand
paite din Magistrala principala CFR 500, iar la unul din capetele statiei existand o ramificatie.
Ciadirea statiei, amplasatd pe partea stanga a liniilor de cale feratd, este functionala.
Peronul din fata cladirii statiei este deteriorat, iar Intre rosturile dinire dale este crescuta
vegetatie. Cladirea este de tip P+1 si se prezinta degradat.

Figura 4-65. Halta Valea Seaca

Accesul la halta se face prin intermediul unui drum neasfaltat, care conecteaza statia de
drumul european E85 si comuna Nicolae Balcescu.

Situata la nivelul comunei Nicolae Balcescu, statia are un potential ridicat de deservire a
calatorilor datorita zonelor cu diferite functionalitati, dezvoltate mai ales in lungul drumului
european E85. Sunt remarcate activitati economice in zona nordica a comunei, In apropiere
de Centura Bacdu, unde sunt concentrate amplasamentele diferitilor operatori economici.

B

Figura 4-66, Halta Valea Seaca — Drum acces

Halta Letea

Halta Letea este amplasata in apropiere de centura Bacau (A7), accesul realizéndu-se prin
intermediul unor drumuri neamenajate. in apropiere se afli Combinatul Industrial Chimic
Bacau, amplasat la nord fata de halta. In directie vestica, la aproximativ 1km este drumul
national £85.
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Exista potential de acces a serviciilor de transport public local de calatori prin intermediul
celei mai apropiate statii TP amplasata la 900m distanta fatd de gara, in incinta centrului
comercial Hello Shopping Park.

Gara Bacau

Gara Bacau este cea mai importantd gard din acest oras, precum si una dintre cele mai
importante din nord - estul tarii. Acest nod feroviar asigurd corespondenta intre Magistrala
CFRS00 (Bucuresti — Ploiesti — Buzau — Radmnicu Sarat - Focsani — Adjud - Bacau - Roman
— Pascani - Suceava — Vadu Siretului) si linia secundaré CFR 509 (Bacéu - Buhusi - Piatra
Neamt - Bicaz).

Multimodalitatea zonei este asiguratad de sistemul de transport public local, cu statii TP
amplasate in proximitatea garii, distantele Intre statiile celor doua moduri de transport sunt
de aproximativ 350m, putand fi parcurse pe jos in circa la aproximativ 5 minute. Statia este
echipata cu o parcare de mici dimensiuni.

Din punct de vedere functional, statia este prevazutd cu doua peroane laterale si unul
central, avand o lungime de aproximativ 200m, acestea fiind echipate cu zone acoperite si
mobilier specific.
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Accesul pietonal la nivel peron se desfagoarad prin pasaj pietonal, iar pentru zona urbana
delimitata de calea ferata, accesibilitatea este asiguratd printr-o pasareld pietonala.

Cladirea statiei de calatori, amplasatd pe partea dreaptd a liniilor de cale feratd, este
functionald, fiind de tipul P+1.

Starea tehnica a garii este in general buna, cu exceptia necesitatii unor elemente (peron,
stalpi sustinere acoperis peron etc) ce necesita lucrari de reparatii, renovare.

8-
- -

0
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Figura 4-69. Gara Bacau - elemente ce necesita reparatii

Statla itesti

Statia Itesti este amplasata pe malul drept al Raului Siret, Ia limita comunei Itesti. in zona
statiei ltesti, calea ferata este in aliniament, dublu-electrificata, facand parte din Magistrala
principald CFR 500. Cladirea statiei, amplasata pe partea stangd a linillor de cale ferata,
este functionald. Perenele statiei si pavajul culoarelor pietonale au o stare tehnica
degradata. Lungimea peroanelor este de aproximativ 150m. in axul statiei existad o trecere
pietonala din dale de beton care se prezintd degradat.

Accesul la statie este asigurat de reteaua de drumuri ale comunei Dumbrava. Capetele
statiei feroviare sunt prevazute cu treceri la nivel cu calea ferata.
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Figura 4-70. Statia Itesti

Halta Serbesti

Din punct de vedere al localizarii, halta este amplasata pe partea dreapta al Raului Siret.
Terasamentul in zona haltei este in profil mixt cu un debleu pe partea stanga si un rambleu
pe partea dreapta cu inaltimea de circa 1.5 - 2m In zona haltei Serbesti, calea ferats este
in aliniament, dublu-electrificata, facand parte din Magistrala principalda CFR 500. Aceasts
haltéd are peroane laterale din dale de beton inguste si se prezintd degradat. Lungimea
peroanelor este de aproximativ 50m. Taluzele sunt Tnierbate iar la baza lor nu exista santuri
longitudinale, iar vegetatia s-a dezvoltat abundent. Trecerea pietonald de la un peron la altul
se poate face doar la trecerea la nivel aflata [a circa 10m de halta.

Figura 4-71. Halta Serbesti — Imagine nivel peron

Cladirea statiei de calatori, amplasatad pe partea stanga a linillor de cale feratd, nu este

funcgio_n_a!é. Cl_é_c_iir_ea_ este de tip Parter si se prezinta degradat, -
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Accesul catre haltd se face prin strda Bradului, neavand trotoare. Accesul in E85 este la
aproximativ 450m.

Figura 4-72. Halta Serbesti — Trecere la nivel cu calea feratd

Statia Galbeni

Statia Galbeni este amplasatd pe partea dreaptd al Raului Siret, in comuna Filipesti. La
nivelul statiei calea ferata este in aliniament, dublu-electrificata, facand parte din Magistrala
principala CFR 500. Aceasta halta are un peron lateral si doua peroane centrale cu o stare
tehnica degradata. Lungimea peroanelor este de aproximativ 100m. Trecerea pietonald de
la un peron la altui se face la trecerea aflata in axul statiei, construitd din dale de beton.
Ciadirea statiei de calatori, amplasatd pe partea dreaptd a liniilor de cale ferata, este
functionald, avand o stare tehnica buna, iar la nivelul peronului de langa cladirea statiei sunt
plantati arbori.

Figura 4-73. Statia Galbeni

Accesul catre statie se face printru drum de acces din drumul european E85, aflat doar la
aproximativ 120m. Drumul de acces este asfaltat.

Reteaua de drumuri comunale din apropiere asigura legatura cu satele Galbeni, Izvoare si
Carligi.
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Figura 4-74. Statia Galbeni — drum acces

Halta Hemeius

Halta Hemeius este amplasata pe partea dreaptd al Raului Bistrita. La nivelul statiei calea
ferata este in aliniament, simpla neelectrificata, facand parte din linia secundara CFR 509.
Aceasta haltd este neamenajata, fara peroane sau cladire a statiei, astfel c& nu poate
deservi publicului calator.

Figura 4-75. Halta Hemeius
Bazinul de colectare al statiei este reprezentat de zone rezidentiale, parcuri si spatii
industriale. Unul dintre principalele puncte de atractie turisticd este reprezentat de Parcul
Dendrologic Hemeius si de Castelul Cantacuzino Pagcanu Waldemburg.

Statia Garleni

Statia Garleni este amplasata pe partea dreapta al Raului Bistrita, in comuna Garleni. La
nivelul statiei calea feratd este in aliniament, simpla neelectrificats, facand parte din linia
secundara CFR 509. Aceasta statie are doua peroane laterale si un peron central construite
din dale de beton. Lungimea peroanelor este de aproximativ 100m. Trecerea pietonald de
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la un peron la aitul se face la trecerea aflatd in axul stafiei, construita partial din traverse de
femn.

Cladirea statiei de calatori, amplasatd pe partea stadnga a liniilor de cale ferata, este
functionala, avand o stare tehnica bund, iar la nivelul peronului de langa cladirea statiei sunt
plantati arbori. Cladirea statiei este dotatd cu spatiu de asteptare adecvat, mobilat
corespunzator,

-

Figura 4-76. Halta Garleni

Statia este amplasata central in raport cu dezvoltarea gospodariilor din comun Garleni, cu
conexiuni rutiere dinspre/ catre satele Gérleni, Garlenii de Sus, Lespezi si Surina.

Drumul de acces céatre statie se face din drumul national DN15. avand o lungime de
aproximativ 70m. Drumul este ingust, cu o singura banda de circulatie pentru ambele
sensuri, accesul pietonal se realizeaza cu dificultate, pe partea carosabila. Situatiile de
conflict tipul vehicul-vehicul si vehicul-pieton genereaza constrangeri spatiale si de
circulatie.
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Figura 4-77. Statia Garleni — drum acces

Halta Lespezi Bacau

Din punct de vedere al localizérii, halta este amplasata pe partea dreaptd al Raului Bistrita.
Terasamentul in zona haltei este in rambleu pe partea dreapta cu inéltimea de circa 1,5 -
2m. In zona haltei calea ferata este in aliniament, simpla neelectrificata, facand parte din
linia secundard CFR 509. Aceasta halta are un peron pe partea stanga a cf, construit din
dale de beton inguste, fiind denivelat. Lungimea peronului este de aproximativ 100m.
Taluzul este inierbat iar la baza lui nu exista santuri longitudinale si s-a dezvoltat vegetatie
abundenta. Statia nu este prevazuta cu trecerea pietonala.

Cladirea statiei de calatori, amplasata pe partea dreapta a liniei de cale feratd, nu este
functionala, avand o stare tehnica degradata.
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Figura 4-78. Statia Lespezi Bacau — cladirea statie, imagine nivel peron

Accesul catre halta se face prin strada 7 Izvoare, avand o singurd banda de circulatie pentru
ambele sensuri, neprevazutd cu trotuare/ culoare pietonale. Accesul in drumul national
DN15 este la aproximativ 140m.

- | .

.lul

Statia Racova

Statia este amplasaté pe partea stanga al Raului Bistrita, in comuna Racova. La nivelul
statiei calea ferata este in aliniament, simpla neelectrificata, facand parte din linia secundara
CFR 509. Aceasta statie are doué peroane laterale construite din dale de beton. Lungimea
peroanelor este de aproximativ 50m. Nu exista trecere pietonald de la un peron la altul,
traversarea se poate realiza pe la trecerea la nivel cu calea feratd a drumului judetean
DJ159

Din punct de vederea al amenajarii, statia nu este prevazutd cu cladire, iar vegetatia a
crescut pana la nivelul peroanelor.
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Figura 4-80. Statia Racova

Accesul la statie se face din drumul judetean DJ159, prin intermediul unul drum de acces
neasfaltat. Conexiunea cu principala legéturéd rutiera (DN15) se face prin DJ159 in
aproximativ 170m.

»

\
>
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Statia Buhusi

Statia Buhusi este amplasata pe partea stdnga al Raului Bistrita, in orasul Buhusi. La nivelul
statiei calea ferata este in aliniament, simpla neelectrificata, ficand parte din linia secundard
CFR 309. Aceasta statie are trei peroane cu structura din pavele. Lungimea peroanelor este
de aproximativ 200m. Trecerea pietonala de la un peron la altul se face la trecerea aflata in
axul statiei, construita din dale de beton.

Cladirea statiei de célatori este de tipul P+1, amplasata pe partea dreapta a liniilor de cale
feratd, cu caracter functional, avand o stare tehnica buna, iar peronul de langa cladirea

Figura 4-82. Statia Buhusi

In ceea ce priveste reteaua de drumuri Orasul Buhusi este traversat de soseaua nationala
DN15, care leaga Bacaul de Piatra-Neamt. Din acest drum, la Buhusi se ramifica soseaua
judeteana DJ156B. care duce spre sud-vest fa Bidgesti, si soseaua judeteana DJ158 care
duce spre nord in judetul Neamt la Romani, Moldoveni si Secuieni (unde se termina in DN2).
Din punct de vedere al amplasarii statia este in zona de sud a orasului, iar In proximitatea
statiei se regasesc zone industriale si operatori economici. Zona de locuit a oragului este
concentrata central, aflata la o distantd mai mica de 1km, unde se regasesc principalele
institutii publice locale (Primaria Buhusi, Judecatoria Buhusi), Spitalul Orasenesc Buhusi cat
si unitatile locale de invatamant,
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4.4.1.3. Reteaua rutiera

Din punct de vedere al retelei de comunicatii rutiere, teritoriul este deservit de legaturi cu
importanta national&, ce se concentreaza la nivelul municipiului Bacau, forméand o structura
radiala, cu 6 directii principale si anume:

- DN2/E8S Bucuresti-Bacau,

- DN2/E85 Bacau-Siret

- E574 Craiova-Pitesti-Brasov-Onesti-Bacau

- DN2G Bacdu-Comanesti

- DN15 Bacau-Tg. Mures-Turda

- DN2F Bacau-Vasiui

Reteaua rutiera principala a municipiului Bacdu este constituita din:

- Zona centrald: B-dul Unirii, Str. 9 Mai, Calea Marasesti, Str. Constantin Ene, Str.
Mihai Eminescu,

- Str. George Bacovia, Str. Oituz, B-dul lonitd Sandu Sturza, Str. Razboieni, Str.
Energiei;

- Cartierul Miorita: Str. Stefan cel Mare, Str. Prelungirea Bradului, Strada Bradului,
Calea Moinesti;

- Cartierul Gheraiesti: Str. Moldovei;

- Cartier $erbanesti: Str. Calea Romanului, Calea Béarladului, Str. Tecuciului:

- Cartier CFR: Str. Vasile Parvan, Str. Arcadie Septilici, B-dul Vasile Parvan;

- Cartier Bistrita Lac: Str. lon Luca Caragiale, B-dul Alexandru cel Bun, Str. Milcov, Str.
Stadionului;

- Cartier Cornisa: Calea Marasesti, Str. Stadionului, Str. Milcov;

- Cartier Carpati: Calea Marasesti, Str. Garofitei, Str. Spiru Haret;

- Cartier Tache: Str. Narciselor, Str. Bicaz, Str. Alexei Tolstoi;

- Cartier Aviatori: Str. Narciselor, Calea Republici;

- Cartier [zvoare: Str. Chimiei, Str. |zvoare.

La nivelul regiunii, principalele legaturi rutiere sunt:

- drumutl european E85, care asigura legatura intre Bucuresti si nordul Moldovei, care
tranziteaza Bacaul. Prin acest drum sunt asigurate legaturile cu orasele din
apropiere: in directie nordica cu orasul Roman, iar in directie sudica cu Adjud;

- Drumul european E574 asigura legatura intre Brasov si Bac3u. Prin E574 se poate
ajunge de la Bacau la cel mai apropiat oras, Onesti;

- Autostrada A7 Ploiesti — Siret, centura Bacau, dispusa inelar in raport cu municipiul
Bacau;

- drumul national DN 15, face legatura dintre Bacau cu orasele Piatra Neamt si Bicaz,
orientate Tn directie nord-vestica In raport cu municipiul Bacau;

- drumul national DN2F este un drum de legaturé intre Bacau si Vaslui, in directie
estica;
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- drumul national DN2G este un drum de comunicatie rutiera intre Bacu si Comanesti,
in directie vestica.

’

Retea mutierd

= Avtostrada

v Drum ewropeanynalional
= Drum judetean

— Retea feroviara

‘& Municipiu resedinta de judet
fMAN !s.::‘;icipiu, altul decat resedinke de judeat
. M

Figura 4-83. Reteaua de comunicatii rutiere

4.4.2. Servicii de Transport
4.4.2.1. Serviciul de Transport Feroviar
4.4.2.1.1. Reteaua serviciilor de transport feroviare

La nivelul zonei analizate traficul feroviar se desfisoara pe magistrala CFR500 printr-un
serviciu regulat de transport feroviar de calatori de tipul Regio (11 perechi de trenuri),
interRegio (7 perechi de trenuri) si InterRegioNight (5 perechi trenuri) si pe linia secundara
CFR509 printr-un serviciu regulat de transport feroviar de calatori de tipul Regio (7 perechi
de trenuri) i interRegio (o pereche de trenuri).
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Figura 4-84. Reteaua serviciilor feroviare existente

Cele doua servicii sunt conectate prin nodul feroviar Bacau, reprezentand statie de
corespondenta intre cele doua servicii de transport.

4.42.1.2. Program de circuiatie

La nivelul zonei de analiza trenurile sosesc si pleaca in fiecare statie CF / punct de oprire,
dupa cum urmeaza:

Tabelul 4-4: Program de circulatie

Tren De la | La | Sosire | Plecare
IR-N 1756 | Bacau Bucuresti Nord 00:27 00:42
IR-N 1758 | Bacau Bucuresti Nord 00:27 00:42
IR-N 401 | Bacau Bucuresti Nord 01:36 | 0143
IR 1854 Bacau ' Bucuresti Nord 01:36 | 01:43
'IR-N 1653 | Bacau ' Vatra Domei Bai hc. 01:49 01:58
'IR-N 1654  Baciu | Bucuresti Nord 02:53 03:01 |
'R 5431 Bacau ' Suceava Nord 03:16
IR-N 1757  Bacau Suceava 03:57 03:59
IR-N 1759  Bacau Suceava 03:57 03:59
'R5471 | Bacau Bicaz 04:02 |
R 5421 "Bacau lasi 04:17
IR 1658  Bacau Bucuresti Nord 04:40
IR-N 1953 | Bacau Suceava Nord 05:00 05:02
R 5461 Bacau | Piatra Neamt 05:08
R 5401 ' Bacau lasi 06:36 06:42
R 5412 ‘Bacau Adjud 06:39 06:44
iR 1756 Bacau Bucuresti Nord 07:20 07:22
R 5463 Bacdu Piatra Neamt 07:33
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Tren | De la : La Sosire. Plecare
IR 1541 Bacau Bragov 07:39 07:41
R 5402 | Bacau Marasesti 09:07 09:11
R 5411 ' Bacau ' Suceava Nord 09:31 09:39
IR1752 | Bacau Bucuresti Nord 10:33 1045
'IR1655 | Bacdu Suceava 1119 1122
R 5423 Bacau lasi 13:25
R 5414 ' Bacau ' Adjud - 13:35
IR1754  Baciu ‘BucurestiNord | 14:37 14:40
R 5465 Bacau ' Piatra Neamt 14:42
R 5473 Bacau | Bicaz | 14:42
IR1751 | Bacau ' Suceava 15:06 15:08 |
'R5443 | Bacau Pagcani | 15:13 |
IR 1656 ' Bacau Marasesti 16:16 16:19
R 5404 'Bacdu Marasesti 16:07 16:23
R 5413 Bacau | SuceavaNord | 16:26 16:30
R 5433 Bacéu ' SuceavaNord | | 16:30
R 5467 Bacau | Piatra Neamt w 16:47
IR 1753 Bacau 'SuceavaNord | 18:02 18:12 |
IR 1851 | Bacau lasi | - 1823
'R 5481 'Bacau  Piatra Neamt | 18:25 |
R 5435 ' Bacau ' SuceavaNord | 1849
IR1859 | Bacau ' Piatra Neamt ' 19:38
IR1540 Bacau lasi 2023 20:26
'R 5406 ' Bacau | Marasesti 20:16 | 20:27 |
'R5405  Bacau 'Pascani 20:36 20:38
IR1755  Baciu Suceava 2114 21:16
IR-N 1952  Bacau Mangalia 22:27 22:29
[IR-N 402  Bacau Ungheni Prut Fr. 2352 0000
IR 1853 Bacau lasi l 23:52|  00:00
R 5401 Racaciuni lasi 06:01 | 06:02
'R5412 Racaciuni ' Adjud 07:14 07:15
R 5411 Racaciuni Suceava Nord 08:56 08:57 |
R 5402 Racaciuni Marasesti 09:41 09:42
'R 5403 Racaciuni Bacau | 1233 12:34
R 5414 Racaciuni Adjud 14:05 14:06 |
R 5413 Racaciuni Suceava Nord 19:51 | 15:52
R 5404 Racaciuni Marasesti 16:53 16:54
R 5405 Racaciuni Pascani | 19:52 19:53
R5406 Récaciuni | Marasesti . 20:57 20:58
R 5401 Faraoani lasi \ 06:12 06:13
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Tren | De la La Sosire ] Plecare
R 5412 Faraoani Adjud 07:07 07:08
R 5411 Faraocani Suceava Nord 09:07 09:08
R 5402 Faraoani  Marasesti 09:34 | 09:35
R 5403 " Faraoani ' Bacau 12:44 12:45
R5414 l Faraoani Adjud 1358 1359
'R5413 Faraoani Suceava Nord 16:02 16:03
'R 5404 Faraoani  Marasesti 16:46 16:47 |
R 5405 Faraoani Pagcani 20:03 20:13 |
R 5406 Faraoani Marasesti 20:50 20:51
R 5401 Siretu Bacau | lasi - 06:18 | 06:19
R5412 | Siretu Bacau | Adjud L0701 07:02
R 5411 Siretu Bacau Suceava Nord 09:13 09:14
R 5402  Siretu Bacau  Méarasesti 09:28 | 09:29 |
'R5403 | Siretu Bacau | Bacau 12:50 12:51 |
'R5414 Siretu Bacau | Adjud 13:52 13:53
'R5413  SiretuBacidu  Suceava Nord 16:08 16:09
R 5404 Siretu Bacdu | Marasesti 16:40 16:41
'R 5405 Siretu Bacdu | Pascani 20:18 20:19 |
R 5406 Siretu Bacdu | Marasesti 20:44 | 20:45 |
R 5401 Valea Seacd | lasi - 06:23] 06:24
R5412 | ValeaSeacd  Adjud 06:56 06:57
R 5411 Valea Seacd  Suceava Nord ‘ 09:18 09:19 |
R5402 | ValeaSeacd | Marasest | 0923  09:24
R5403 | Valea Seacd  Bacau 12:55 12:56
R 5414 Valea Seaca | Adjud 13.47 13:48 |
R 5413 Valea Seaca | Suceava Nord 16:13 16:14 ‘
'R5404  Valea Seacd | Marasesti 16:35 16:36
'R5405  Valea Seacd  Pascani 20:23 20:24
R 5406 | Valea Seaca  Marasesti - 20:39 20:40
R 5401 Letea asi 06:29 06:30 |
'R5412 | Letea Adjud 06:50 |  06:51
R 5402 Letea Marasesti 09:17 00:18
R 5411 Letea | Suceava Nord 09:24 09:25
R 5403 Letea Bacau 13:01 13:02
R 5414 'Letea " Adjud 13:41 13:42 |
R 5413 Letea Suceava Nord 16:19 16:20
R 5404 Letea Marasesti 16:29 16:30
R 5405 Letea Pascani 20:29 20:30
R 5406 Letea - Marasesti 20:33 20:34
'R 5421 Itesti lasi 04:28 04:29 |
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Tren - Dela ‘ La Sosire Plecare
R 5412 Itesti Adjud 06:26 06:27
R5401 | ltesti  lasi - 06:53| 0654
'R 5402 ltesti Marasesti 08:54 08:55
R 5442 Itesti Bacau 08:54 08:55
R 5411 Iltesti  Suceava Nord 09:50 |  09:51
R 5432 ltesti ' Bacau 09:51 09:52
R5420 ltesti ' Bacau 12:19 12:20
R 5423 ltesti lasi 13:36 13:37
'R 5444 Itesti  Bacau 14:11 14:12
'R 5443 Itesti | Pascani 15:24 | 15:25 |
R 5404 itesti Marasesti 15:54 15:55
R5433 itesti ~ Suceava Nord 16:41|  16:42
R 5413 ftesti Suceava Nord 16:41 16:42 |
R 5422 | ltesti l Bacau 17:56 17:57
R 5435 itesti ' Suceava Nord 19:00 19:01
R 5406 esti ' Marasesti 20:03 20:04
'R 5405 ftesti Pascani 20:49 20:50 |
R 5424 | ltesti  Bacau 22:56 22:57
R 5421 ‘ Serbesti 1asi 04:33 04:34
R5412 Serbesti | Adjud 06:21|  06:22
R 5401 Serbesti lasi 06:58 | 06:59
R 5402 Serbesti Marasesti 08:49 08:50
'R5442  Serbesti ' Bacau 08:49 08:50
'R5432 | Serbesti ' Bacau 09:46 - 09:47
'R 5411 ' Serbesti Suceava Nord 09:55 | 09:56
R 5420 Serbesti Bacau 12:14 12:15
'R 5423 Serbesti lasi 13:41 13:42
R 5444 Serbesti | Bacau 14:06 14:07
'R 5443 Serbesti ' Pascani 15:29 15:30
R 5404 ' Serbesti Marasesti 15:49 15:50 |
‘R 5433 | Serbesti Suceava Nord 16:46 16:47
R 5413 Serbesti Suceava Nord 16:46 16:47
R 5422 ' Serbesti Bacau 17:51 17:52
R 5435 Serbesti Suceava Nord 19:05 19:06 |
'R 5406 Serbesti Marasesti 19:58 19:59
R 5405 | Serbesti Pascani 20:54 20:55
R 5424  Serbesti Bacau 22:51 | 22:52
R 5421 ' Galbeni lasi 04:39 04:40 |
R 5412 Galbeni "Adjud 06:15 06:16
R 5401 Galbeni lasi 07:04 07:05
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Tren ’ De la La Sosire Plecare -
R 5402 " Galbeni " Marasesti | 0843 08:44 |
R 5442 Galbeni Bacau N 08:43 | 08:44
R 5432 Galbeni " Bacau ~ 09:40 09:41 |
R 5411 Galbeni Suceava Nord 10:01 10:02
R 5420 ' Galbeni ' Baciu 12:08 12:09
R 5423 Galbeni lasi 13:47 | 13:48
'R 5444 Galbeni ' Bac3u 14:00 14:01
'R5443  Galbeni  Pascani . 15:35 | 1536
R 5404 Galbeni  Marasesti 15:43 15:44
R 5433 Galbeni ' Suceava Nord 16:53 16:54
R5413 | Galbeni Suceava Nord 16:53 | 16:54
R 5422 Galbeni Bacau 17:45 17:46
R 5435 ' Galbeni Suceava Nord 19:11 19:12
R 5406 Galbeni ‘Mérasesti | 1952  19:53
R 5405 Galbeni Pagcani | 21:00 21:01
R 5424 | Galbeni Bacauy 22145 22:486
R 5471 Lespezi ' Bicaz | 04:26 | 04:27
'R5461 | Lespezi Piatra Neamt 05:32 05:33
R 5460 Lespezi 'Bacau | 06:00 06:01 |
R 5463 Lespezi | Piatra Neamt 07:57 07:58 |
R5472  |Lespezi | Bacau 08:25 08:26
R 5473 Lespezi Bicaz 15:06 | 15:07
R 5465 | Lespezi Piatra Neamt 1506 |  15:07
R 5462 Lespezi Bacau 15:34 15:35
R 5467 Lespezi Piatra Neamt 17:11 17:12
R 5464 Lespezi ' Bacau . 1740 17:41
R 5481 Lespezi ' Piatra Neamt | 18:49 18:50
R 5474 Lespezi ' Bacau 19:54 | 19:556
R 5466 Lespezi Bacau 19:54 19:55
R 5471 Racova Bicaz 04:32 04:33
R 5461 Racova Piatra Neamt  05:38 - 05:39 |
R 5460 Racova Bacau 05:54 05:55
R 5463 Racova Piatra Neamt 08:03 08.04
'R5472  |Racova ' Bacau 08:19 08:20
R 5473 Racova Bicaz 15:12 | 15:13
R 5465 Racova ' Piatra Neamt 15:12 15:13
R 5462 Racova Bacau 15:28 15:29 |
R 5467 Racova Piatra Neamt _ 17:17 17:18
R 5464 Racova Bacau 1734 17:35
R 5481 Racova Piatra Neamt 18:55 18:56 |
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Tren | Dela La Sosire Plecare
R 5474 ' Racova Bacau 19:48 19:49 |
R 5466 "Racova ' Bacau | 1948 1949
R5471 Buhusi Bicaz  04:40 0441
R 5461 Buhusi Piatra Neamt 05:46 05:47
R 5460 Buhusi ' Bacdu 06:43| 0549
R 5463 ' Buhusi ' Piatra Neamt 08:11 08:12 |
R 5472 Buhusi ' Bacau . 08:08 |  08:14
IR 1858 Buhusi ' Bacau | 0956 09:57 |
R 5465 ' Buhusi | Piatra Neamt | 15:20 15:21
'R 5473 ' Buhusi Bicaz | 15:20 1 15:21
R5462 Buhusi Bacau 15:17 15:23
R 5464 Buhusi Baciu 17:28 17:29
R 5467 Buhusi ' Piatra Neamt ’ 17:26 | 1731
R 5481 | Buhusi Piatra Neamt 19:03 19:04
R 5474 Buhusi Bacdu 1942 19:43 |
'R 5466 Buhusi ' Bacau i 19:42 | 19:43
IR1859 | Buhusi ' Piatra Neamt 20017 | 20:18
R 5482 ' Buhusi ' Bacau 23:23 23:24
R 5471 Hemeius ' Bicaz L 04 04:12 |
R 5461 | Hemeius | Piatra Neamt | 05:17 05:18
R 5460 Hemeius Bacau 06:12 | 06:13 |
'R5463 Hemeius Piatra Neamt - 07:42 07:43 |
R 5472 Hemeius Bacau 0837 0838
'R5465 Hemeius ' Piatra Neamt L 1451 14:52 }
'R5473  Hemeius  Bicaz | 1451 14:52
'R5462 Hemeius  Bacdu \ 15:46 | 1547
R 5467 | Hemeiug Piatra Neamt 16:56 16:57 |
'R5464 | Hemeius Bacau ' 17:52 17:53
'R5481 | Hemsius Piatra Neamt 18:34 |  18:35
IR 1859 Hemeius Piatra Neamt 19:47 | 19:48
R 5474 Hemeius | Bacau 20:06 | 20:07
R 5466 Hemeius ' Bacau | 20:06 | 20:07 |

4.4.2.2. Serviciul de transport public Judetean
44.2.21. Date generale

Serviciul de transport persoane este asigurat de mai multi operatori regionali sau nationali
de transport. Datorité pozitiei geografice, si a retelei importante de transport la care este
conectat Municipiul Bacau, acesta este tranzitat nu numai de traficul local si judetean cat si
de traficul regional si international. In acest sens, municipiul prezinta legaturi importante cu
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alti poli urbani de dezvoltare dar si cu cei de crestere, cum ar fi: Bucuresti, lasi, Suceava,
Brasov, Targu- Mures Cluj-Napoca, Timisoara.

Licitatia pentru acordarea licentelor de traseu in vederea operarii serviciului de transport
judetean a fost derulatd in anul 2014, in perioada 2014-2020 s-au operat mai multe
modificari ale traseelor si au fost atribuite/modificate licentele pentru unii operatori fiind
emise numeroase Hotarar de consiliu judetean in acest sens.

Conform Hotararii de consiliu judetean nr 23/2022, a fost prelungiti valabilitatea Contractului
de delegare a gestiunii serviciului de transport public judetean de persoane prin curse
regulate in aria teritorialda de competentd a Judetului Bacdu, pana la data finalizarii
procedurilor pentru incheierea contractelor de servicii publice, potrivit Regutamentul (CE)
nr.1370/2007 al Parlamentului European si al Consiliului din 23 octombrie 2007 privind
serviciile publice de transport feroviar si rutier de calatori si de abrogare a Regulamentelor
(CEE) nr.1191/69 si nr.1107/70 ale Consiliului, cu modificarile si completarile ulterioare, dar
nu mai mult de data de 31 decembrie 2022.

in perioada 2021-2022 Consiliul judetean a contractat servicii de consultantad in vederea
elaborarii documentatiilor necesare pentru delegare a gestiunii serviciului de transport public
judetean de persoane prin curse regulate in aria teritoriala de competenta a Judetului Bacau
pe pericada 2023-2032.

Conform Hotarérii de consiliu judetean nr 89/2022, a fost aprobat Programul de transport
public de persoane prin servicii regulate in trafic judetean, pentru perioada 01.01.2023—
31.12.2032.

in pericada lanuarie — Mai 2022, Municipiul Baciu, impreuna cu Asociatia de Dezvoltare
Intercomunitard Zona Metropolitana Bacau au facut demersuri in vederea armonizarii
programului de transport, a graficului de circulatie, al opririlor si al liniilor de transport incluse
in cadrul programului de transport judetean, cu propunerile de dezvoltare si acoperire
teritoriala ale sistemului de transport public local de calatori pentru zona periurband a
Municipiuiui Bacau, insad aceste demersuri nu au avut succes, liniile si programul de
transport judetean, cf. HCJ 89/2022, intra in directd concurentd cu viitoarea retea de
transport local, si totodatad contravine definitiei ,transport rutier judetean din” Ordonanta
2712011 privind transporturile rutiere.

in conformitate cu Ordonanta 27/2011 privind transporturile rutiere, Sectiunea a 2-a.
Definitii, Art. 3, se ofera o definitie clara si fara echivoc a transportului rutier judetean si a
celui local {(metropolitan), astfel:
- “46. transport rutier judetean - transportul rutier care se efectueaz3 intre doua tocalitati
situate pe teritoriul aceluiasi judet, fara a depasi teritoriul judetului respectiv;”
- “48. transport rutier local de persoane - transportul rutier public de persoane prin servicii
regulate efectuat in interiorul unei localitdti, precum si in limitele unei asociatii de
dezvoltare intercomunitare;”
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Astfel, transportul judetean se efectueaza intre localitati, nu in interiorul localitatii (cum este
cazul, de exemplu al traseului 013, care are 6 statii in comuna Letea Veche, la distante de
200-500 m una fata de cealaltd — deci efectueaza transport in interiorul localitatii, contrar
definitiei). In plus, transportul judetean nu se opereazad prin curse regulate / grafic de
circulafie cadentat, acesta avand rolul de legatura de tip navetd — cu curse stabilite functie
de specificul local, ca de exemplu la orele de mers la scoala / locul de munca / la orele de
schimb al turelor 1-2-3 / etc — deci curse specific individualizate In timp, nu REGULATE (asa
cum este, spre exemplu cazul traseului 013 care are interval de urmarire la 15 min, cu 36
de curse pe 2i).

in concluzie cele doua sisteme de transport ar trebui sa fie complementare:

- transportul Judetean are rolul de conectare a teritoriului judetean, cu efectuarea
serviciului de transport intre localitati (statii rare, din localitate in localitate, nu in interiorul
localitatii) cu circulafie avand o frecventd mai redusa;

- transport rutier local de persoane are rolul de a creste accesibilitatea unei localitati /
ADI, cu efectuarea serviciului in interiorul localitatilor sau teritoriului deservit (statii dese
si circulatie frecventa).

4.4.22.2. Reteaua de transport judetean

in Judetul Bacau, transportul judetean este operat pe 63 de linii de transport public
deservesc aproximativ 11.600 de pasageri pe zi cu un total de 580 de curse3. Liniile cu cea
mai mare frecventa sunt: Bacau — Garleni — Buhusi (51 curse/zi), Bacau — Margineni —
Trebes (46 curse/zi), Bacdu — Hemeius (33 curse/zi) si Bacau — Letea Veche (26 curse/zi).

Din Zona Metropolitana Bacdu 15 localitati sunt deservite de transportul public judetean,
liniile sunt administrate de 10 operatori privati. O parte din aceste localitati sunt suficient de
bine deservite de linii cu frecventa ridicata, cum ar fi Bacdu — Hemeius (33 curse/zi), Bacdu
- Letea Veche (26 curse/zi) si Bacau ~- Saucesti (23 curse/zi). La polul opus, cea mai scazuta
frecventa se afla pe traseul Bacdu - Nicolae Béalcescu, unde cele 2 curse {(dus-intors) / zi
asigura legaturi cu municipiul Bacau doar dimineata. la pranz si seara. Tot cu o frecventa
foarte scazuta opereaza si Bacau — Gioseni (3 curse/zi), Bacau — ltesti (5 curse/zi), si Bacau
- Filipesti (7 curse/zi).

4.4.223, Statii de transport judetean

Principalele autogari sunt localizate pe coridorul est-vest a orasului, podul spre Serbanesti
{(autogara Bistrita 574 curse/ zi} si langa Gara CFR (autogara Massaro 80 curse/ zi), nu
exista autogari majore amplasate pe principalul coridor de transport (nord-sud). Autogarile
din Bacau constau ori in spatii cu amenajari minimale, preponderent deficitare ori in locuri

*Cf. CJ Bacdu. 2021 B
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neamenajate (parcarea stadionului municipal, parcarea Lidl de langa autogard, sau
McDonald's Bacau). Peste 80 de curse pe zi folosesc parcarile de la stadion si McDonald's
pentru imbarcarea pasagerilor. Desi amplasarea autogarilor {cele amenajate cét si cele
tnformate ) permite conexiuni optime cu transportul public local dar si cu diverse obiective de
interes, faptul ca toate liniile de transport public judetean patrund pans in zona centrala
reprezinta o problema intrucat se suprapun peste linii de transport public local, generand
congestie (ex. Autogara Bistrita amplasatd dupa podul spre Serbanesti) si contribuie la
cresterea emisiilor cu dioxid de carbon.

Legend?

Nte administrative x Municpiuial

il Tansport judeies

ort adeten

Figura 4-85. Reteaua de Transport Judetean adiacentd mun. Bacau
{sursa PMUD)

Amenajarea statiilor de transport pentru traseele de transport judetean sunt in sarcina
fiecarei administratii locale. Tocmai din acest motiv nu existd o identitate vizuald sau un
proiect tip de statie de transport, fiecare localitate amenajand statiile independent. Multe
dintre statiile de transport nu sunt amenajate, nu beneficiaza de alveold sau adapost, unele
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nici nu sunt marcate. In plus, exista o tendints in a se amenaja statii de transport doar pe
un sens, in special pe sensul catre orasul polarizator, acolo unde se acumuleaza calatorii
in asleptarea mijlocului de transport, pe sensul invers nefiind amenajate statii, iar din
practica obignuita, desi regulamentul si legislatia interzice acest comportament, se practica
mica intelegere cu soferul mijlocului de transport pentru oprirea la cerere aproape oriunde
in parcurs. Aceasta practica nu se intalneste la transportul public local, unde opririle pentru
imbarcarea - debarcarea calatorilor se realizeaza doar in statii.

L ” ™~

=

(Hemeius)

(Nicolae Balcescu)

o oo
(Letea Veche) {(Margineni)

Figura 4-86. Statii de transport pentru transportul judetean
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4.4.224. Programul de transport judetean

Desi "Programul de transport public de persoane prin servicii regulate in trafic judetean” se
poate descarca de pe web-site-ul Consiliului Judetean®, acesta este greu de parcurs si
inteles de catre utilizatori. Din programul de transport lipseste localizarea statiilor de
autobuz in diferitele sate si comune deservite, dar si 0 harta care s3 ilustreze traseul
autobuzelor.

Tabelul 4-5: Curse zilnice din Programul de Transport Judetean

o .. Numdr de| [Localitatea™" ~ |Numar de
Localitatea deservita | . s !
| curse pe zi deservita curse pe zi
Nicolae Béalcescu ' 60 | Galbeni 21 ]
‘Margineni 56 | |Sarata 16
Garleni 51 Saucest 13
Buhoci '35 Filipesti KK N
Hemeius 33 | |Scorteni 10
Luizi-Calugara 28 | | Tamasi 10
Magura 128 Gioseni R o
| Letea Veche 26 Beresti RENE
' Faraoani 24 Mesti 3 |
 Cleja |23 o - o

Se observa ca majoritatea liniilor de transport care au o frecventa buna, cu un numar mare
de curse pe zi, cursele care realizeaza legatura intre Bacéu si localitatile imediat invecinate,
situate pe primul inel in jurul Municipiului. Bacau, in zona periurbana.

4.4.2.3. Serviciul de transport public local
4.4.2.3.1. Date generale

Pana In anul 2021, serviciul public de transport local de caldtori a fost asigurat la nivelul
Municipiului Bacau in baza contractului nr. 11252/26.03.2004 cu operatorul privat SC
Transport Public SA .

in urma solicitarii unui punct de vedere catre ANRSC cu privire la valabilitatea acestui
contract, tinénd cont de noile norme legislative aparute dupa aderarea Romaniei la Uniunea
Europeana, respectiv Legea 92/2007, precum si necesitatea conformarii serviciului la
Regulamentul UE 1370/2007, autoritatea de reglementare confirma faptul ¢a acest contract
este incetat prin efectul legii si considera c¢& Municipiul Bacdu trebuie s& procedeze de
indata la punerea in aplicare a dispozitiilor Art. 21 alin. (7) din Legea 92/2007 cu modificarile
$i completarile ulterioare, respectiv "Autoritatile administratiei publice locale competente, in

4 hup://portal.csibacau.ro/dm_cj/portalweb.nsf/AlIByUNID/servicii-de-transport-public-judetean-de-persoane-prin-
curse-regulate-0000471 e?OpenDocument
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calitatea lor de autoritati contractante, au obligatia publicarii In Jurnalut Oficial al Uniunii
Europene a unui anunt cu privire fa intentia de atribuire a contractelor de servicii publice de
transport de calatori, cu cel putin un an inainte de atribuirea directa sau de lansarea invitatiei
de participare la procedura competitiva de atribuire, in conditiile mentionate la art. 7 alin, (2)
din Regulamentul (CE) nr. 1.370/2007 al Parlamentului European si al Consiiiului privind
serviciile publice de transport feroviar si rutier de calatori si de abrogare a Regutamentelor
(CEE) nr. 1.191/69 si nr. 1.107/70 ale Consiliului.”

Luand Tn considerare opinia autoritdtii de reglementare, Municipiul Bac3u a considerat
oportunad demararea procesului institutional de conformare, sens in care autoritatea
deliberativa, Consiliul Local, a adoptat Hotararea nr. 316/20.09.2021 privind constatarea, in
conformitate cu prevederile Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 al Parlamentului European
si al Consiliului din 23 octombrie 2007 privind serviciile publice de transport feroviar si rutier
de calatori si de abrogare a Regulamentelor (CEE) nr. 1191/69 si nr. 1107/70 ale Consiliului
si ale Legii nr. 92 din 10 aprilie 2007 a serviciilor de transport public local, cu modificarile si
completarile ulterioare, a incetani Contractului de concesiune nr. 11252 din 26.03.2004.
incheiat intre Consiliul Local al Municipiului Bacéu, precum si aprobarea unor masuri privind
continuitatea serviciului public de transport local de persoane prin curse regulate.

In prezent, in conformitate cu aceeasi Hotarare a Consiliului Local, serviciul de transport
public local de calatori in municipiul Bacau este realizat de operatorul privat SC Transport
Public SA fiind incheiat contractul de delegare a gestiunii serviciului public de transport
persoane in aria teritoriala de competenta a municipiului Bacdu nr. 188785/1077 din
17.12.2021, in baza aprobarii demararii procedurilor legale pentru atribuirea directd a unui
contract de concesiune a serviciului public de transport local de cétatori prin curse regulate
pe raza Municipiului Bacdu cu S.C. Transport Public SA. pana la atribuirea noului contract,
dar nu mai muit de doi ani de la data prezentei hotérari, conduita adoptata potrivit Art. 5 alin.
{5) din Regulamentul (CE) nr. 1370/2007, potrivit caruia "Autoritatea competenta poate lua
masuri de urgentd in cazul unei perturbari a serviciilor sau in cazul riscului iminent de
producere a unei asemenea perturbari. Masurile de urgenta respective iau forma unei
atribuiri directe sau a unui acord formal de prelungire a unui contract de servicii publice, sau
a unei cerinte de respectare a anumitor obligatii de serviciu public. Operatorul de serviciu
public are dreptul de a contesta decizia de impunere a executdrii anumitor obligatii de
serviciu public. Atribuirea sau prelungirea unui contract de servicii publice prin masuri de
urgenta, sau impunerea unui astfel de contract nu poate depasi doi ani.”

Pornind de la acest demers, la nivelul Asociatiei Zona Metropolitand Bacdu, in baza
hotdrérilor adoptate de autoritatilor deliberative a UAT-urilor membre se fac demersuri
pentru extinderea sistemului de transport public de la nivelul UAT Bacau la nivelul zonei
periurbane, si in prezent se afla in derulare activitati de:
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- Elaborarea studiului de oportunitate pentru delegarea gestiunii serviciului public de
transport local de persoane prin curse regulate in Municipiul Bacdu si Zona
Metropolitana;

- Pregatirea propunerii de Contract de Servicii Publice si a Regulamentul serviciului public
de transport local de persoane prin curse regulate in Municipiul Baciu si Zona
Metropolitana;

- Pregatirea documentatiei de atribuire pentru delegarea gestiunii serviciului de transport
public de calatori;

in prezent, serviciile de transport public de calatori In municipiul Bacau sunt realizate de
operatorul privat SC Transport Public SA. Serviciul de transport pe raza municipiului fiind
operat in baza Contractului de delegare a gestiunii serviciului public de transport persoane
in aria teritoriald de competenta a Municipiului Bacau nr. 18878511077 din 17.12.2021, cu
valabilitate 2 ani.

4.4.2.3.2. Reteaua de transport public local

in prezent, serviciile de transport public de calatori in municipiul Bacau sunt realizate de
operatorul privat SC Transport Public SA. in momentul de fatd nu existd o infrastructura
specifica transportului public cu autobuzul, cu exceptia statillor unde in unele dintre ele sunt
amenajate adaposturi si/sau alveold si a autobazel, care apartine operatorului privat. Astfel,
in asentimentul principiilor nediscriminarii si asigurarii tratamentului egal se impune ca in
calitate de viitoare Autoritate delegantd, municipiul Bacau sa asigure investitile necesare
constand in construirea unei autobaze care ulterior sa fie pusa la dispozitia viitorului
operator, cu atat mai mult cu cat delegarea de autoritate In privinta executarii unui serviciu
public impune obligativitatea punerii la dispozitia operatorului a infrastructurii necesare
prestarii serviciului. In plus in contextul accesarii fondurilor prin PNRR. Componenta 10 ~
Fondul Local, Investitia 1.1.1 - Tnnoirea parcului de vehicule destinate transportului public,
pentru care s-a depus deja cererea de finantare pentru achizitia de autobuze efectrice si a
statiilor de incarcare aferente, se impune realizarea unor investitii coordonate in vederea
punerii in functiune a statiilor de incarcare lente {in interiorul autobazei), urméand ca acestea,
impreund cu autobuzele si amenajarile statiilor de asteptare s3 fie transmise viltorului
operator ¢ca bunuri de retur.

Reteaua de transport public din Bacdu este operatd de SC Transport Public SA fiind
alcatuita din 15 linii, dintre care 11 asigura transportul local la nivelul Municipiutui Bacau, in
baza unui contract de servicii publice, alte 4 linii deservind localitatile Holt, Letea Veche,
Nicolae Balcescu si Cleja pentru care operatorul de transport public are incheiate contracte
distincte cu autoritatile locale ale UAT-urilor respective.

Reteaua de transport public urmeaza preponderent coridorul nord-sud pentru a putea
conecta cele mai dense zone de locuire (cartierele Republicii, Aviatori, Cornisa) de
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principalele obiective de interes (zona centrald, zona spitalelor §i zona industriald si
comerciala din sud). Pe acest coridor se suprapun liniile 1, 3, 17, 18 si 22. Din inelul central
rutele se despart catre Gara Bacau via Strada Oituz (14, 17, 18), PETROM via Strada
Mioritei, (3, 14, 17). Stefan cel Mare (4, 22), Serbanesti (6), Calea Romanului (5) si ELBAC
via Calea Moinesti (1.3).

RETEAUA DE TRANSPORT PUBLIC a.
IN MUNICIPIUL BACAU
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Figura 4-87. Reteaua de Transport Public Bacau

4.4.2.3.3. Statil de transport public local

in majoritatea cazurilor, ta nivel urban statile au amenajari minime, concretizat prin
adaposturi - unele dintre ele amenajate in anii 2000 cu zona de asteptare cu magazin, dar
care astazi se afla intr-o stare precara, altele cu adapost pentru caldtori, unele avand
amenajata si alveold pentru stationarea mijloacelor de transport in comun, fa polul opus fiind
unele statii fara nici o dotare, fiind marcate doar cu indicator. Pe domeniul public nu este
afigata o schema a liniilor Transport Public SA. La nivelul municipiului, Tn afara de cateva
alveole, vehiculele opresc pe banda de 18nga trotuar, iar uneori datoritad suprapunerii mai
multor linii de transport In comun, vehiculele nu mai au loc in alveole stanjenind astfel
circulatia restului de vehicule. Aproape c& nu exista mobilier stradal in zona statiilor de
imbarcare-debarcare.

Conform concluziilor din cadrul PMUD a fost realizatd o evaluare calitativa a statiilor de
transport in comun din punct de vedere al dotarilor existente in acestea. Astfel, de la 0 scara
de la O la 8, doar 13 statii, reprezentand o pondere de 15% din totalul acestora, au primit

punctaj mare intre 7 si 8. Majoritatea statiilor din zona centrald au obtinut un punctaj peste
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5, ins& si acestor zone le lipsesc in general mijloacele de achizitionare a biletului, afisajele
publicitare, sau prezenta unui spatiu acoperit.

Statiile cu cele mai mari deficite se intalnesc Tn cartierul Serbanesti, cartierul Gheraiesti,
cartierul CFR, Zona Pambac-Abatorului si strada Milcov, acestea obtindnd un punctaj
maxim de 2, cu exceptia statiilor ELBAC, Cora 3 si Pompieri Retur care prezintd un punctaj
mediu. Un ait aspect este pozitia si delimitarea statiilor, majoritatea fiind amplasate pe
trotuar, ocupénd Spatiile destinate circulatiei pietonilor, creandu-se conflicte in fluxul normal
de circulatie. in unele zone periferice, in statii nu exista niciun fel de imbracaminte, fiind o
zona pietruita sau un spatiu verde neamenajat (statia WMW, Statiile Popas Gheraiesti,
Agricola, E. Teodoroiu, $coala Generald 9. din cartierul Gheraiegti. O altd problem a
statiilor din cartierul Gheraiegti sunt masinile stationate in zona statiilor, fapt ce ingreuneaza
accesul calatorilor si a mijloacelor de transport in comun.

(Arcadie Septilici) {Cora)
Figura 4-88. Statii de transport pentru transportul public local Bacau
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4.4.2.3.4. Programul transportului public local

Lungimea totald a liniilor de transport existente este de 150 km tur-retur, iar intervalele de
urmarire intre vehicule la orele de varf variaza de la 6-7 minute pe liniile principale (17, 18
$i 22), la 24-25 de minute pe liniile secundare (3, 14) si 30-90 de minute pe cele 4 linii care
deservesc UAT-urile din zona periurbana (6, 7, C, NB).

Tabelul 4-6: Programul de Transport situatia Existenta:

Lungime Durata Interval Mumar
Linia Relatia de deplasare Cursa Cursd urmirire Autobuze
] km min _min | buc
3 FNC - Elbac | 214 70 | 24 | 3
4 | Cora - Popas Gheradiesti 116 40 | 4 | 1 7J
S Cora - Statiunea Pomicola 10.8 40 1 40 1
6 Pobac-Holt 20.3 60 30 2
7 | Pobac-Lletea Veche | 12 | e0 | 30 2
14 | FNC-Cora-Gara | 201 /0 | 24 | 3
17 | FNC - Mioritei - Gar3 185 7 7 10
Y _Auchan - Mioritei - Gard 20.8 70 35 | &
| 18 FNC - Energiei - Gara 17 | 70 | 6 12
| 188 Auchan - Energiei - Gara %3 | 70 | 70 1
22 ~ FNC- Aprodul Purice , %1 | 70 | 6 | 12
. 228 I Auchan - Aprodul Purice 184 | 70 .70 1
225 |  FNC-Selgros- Aprodul Purice |  16.1 7o | 35 | 2 |
~ NB | Gara - Nicolae Bilcescu 306 | 90 45 2 ‘
cC | Autogari - Cleja 468 90 . %0 ' 1
' - TOTALIN CIRCULATIE LAORADEVARF | 55 \
| REZERVE 4 |

in urma desfasurarii unei anchete de satisfactie a calatorilor in cadrul PMUD, a rezultat ca
73% dintre respondenti sunt nemulfumiti de calitatea serviciului de transport public la nivelul
municipiuiui Bacau, in opinia cetatenilor intervievati principala problema a transportului
public este reprezentatd de mijloacele de transport aglomerate, 32% din raspunsuri
punctand aceasta problema. Conform sondajului efectuat, 16% dintre respondent
considera ca respectarea orarului de transport este importanta, 11% considera ca viteza de
deplasare este mica. 11% considera c¢a intervalele de circulatie sunt prea mari, 8%
considerd ca mijloacele de transport sunt prea vechi. Prezentdam mai jos diagrama
raspunsurilor.
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Figura 4-89. Principalele probleme ale transportului public locai

Astfel putem trage concluzia ca majoritatea cauzelor pentru care calatorii resimt un
disconfort in utilizarea sistemului de transport public se rezumé la numarul si calitatea
autobuzelor disponibile pentru efectuarea transportului precum si la nivelul redus al
accesibilitatii sistemului de transport public.

Referitor la Serviciul de transport public din Municipiul Bacdu, se remarca urmatoarele
aspecte:

-~ Numarul de calatorii este cvasi-constant din anul 2016 ;

- Frecventele transportului difera in functie de numarul de linii si nu acopera necesarul
real la nivelul municipiului, unele zone fiind nedeservite jar in altele sistemul este
subutilizat;

- Nerespectarea unui orar de parcurs are ca rezuitat o frecventa aleatorie, ineficienta
transportului sau slaba atractivitate a acestuia;

- Gradul de ocupare al mijloacelor de transport este foarte scazut ( maxim 26,33% n
timpul orelor de varf);

- Viteza de deplasare este relativ scazuta (14km/h in timpul orelor de trafic si 18km/h in
afara lor);

- Modul de implementare al linillor este ineficient (nu deserveste necesarul real din
teritoriu).

4.4.23.5. Accesibilitatea gi atractivitatea serviciului

Dat fiind gradul mare de suprapunere intre liniile de transport, in special pe axa nord-sud,
aceasta reuseste sa asigure o frecventa buna pe acest coridor, suficient chiar pentru a
inctude o banda dedicata transportului public. Frecventa pe directia est-vest si spre cartierul
Miorita este deja destul de scazutd, peste 10 minute iar spre cartierele Gheraiesti si
Serbanesti care s-au dezvoltat foarte mult in uitimii 10 ani. frecventa este deja de peste 20
minute. Cartierul CFR raméne in continuare cvasi izolat cu o deservire la intervale mari de
peste 30 de minute.
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Pentru accesul la serviciile de transport, o mare importanta o are amplasamentul statiilor.
Din analiza retelei de transport public a reiesit ca reteaua nu este echilibrat distribuita in
cadrul zonei construite a municipiutui Bacau, iar repartitia statiilor si accesibilitatea acestora
contureaza si mai mult acestui lucru. Statiile de transport trebuie sa fie localizate n
apropiere, in functie de importanta zonei, frecventa, capacitatea si timpul In care este
parcurs fraseul sau traseele care duc la 0 anumita statie creste sau scade atractivitatea unei
statii, o persoana mergand chiar si 7 minute de la domiciliu pana in statie,

H , vt Y

Figura 4-90. Frecventa (stdnga) si deservirea (dreapta) liniilor de transport public
(sursa: PMUD)

Rezultatele aratd cd zona centrald este cea mai bine acoperitd din punct de vedere a
accesibilitatii statiilor, cea mai mare parte a zonei centrale fiind la o distantd de mai putin de
5 minute fata de o statie de transport. Alte zone cu o acoperire buna sunt cartierele Miorita,
Stefan cel Mare, Bacovia, Bistrita Lac, Carpati, Gheraiesti. Zonele care se afla ia o distanta
mai mare de 7 minute de o statie de transport public se afld preponderent in zonele
industriale de la marginile orasului, dar existd si zone rezidentiale care se afld In afara
izocronei de 7 minute precum Cartierul CFR, Cartierul izvoare, Cartier Tache, partea estica
a cartierului Serbanesti, partea nord-vestica a cartierului Miorita. Modul de configurare a
retelei de transport public lasa nedeservite zone importante din oras cum ar fi centrul de
afaceri CAEX, Aeroportul international ,George Enescu” Baciu, cartierele Nordului {(aflat in
curs de dezvoltare) Letea si Izvoare dar si o parte considerabila din cartierul 6 Martie.
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in conformitate cu studiile realizate pentru elaborarea Planului de mobilitate Urbana
Durabila, repartitia modala confirma c3 transportul public local are un grad de atractivitate
relativ mare, in comparatie cu alte administratii similare, avand o cotd modald de 23.47%.
Evolutia anuald a numarului de calatori este prezentaté in figura de mai jos, pe intervalul
2015-2021 si estimarea pentru anul 2022.

mil. célfan

Figura 4-91. Evolutia numarului anual de calatori transportati — Transport Public Bacau

Conform datelor transmise de operatorul de transport, s-a identificat o crestere masiva dupa
anul 2004 cand a fost reorganizat sistemul de transport public local, pericadd in care s-a
observat o crestere, trend mentinut pana in anul 20186, cand cererea de transport s-a
stabilizat in jurul valorii de 18 mil. cal/an, cu un trend usor de crestere. Cu toate acestea
impactul pandemiei COVID-19, pe durata anilor 2020 si 2021 s-a facut resimtit prin
diminuarea numarului de calatori cu pané la 35%, insa dat fiind traficul inregistrat pe primul
trimestru al anuiui 2022, estimarile spun c¢a traficul de calatori va reveni In cursul acestui an
la valorile normale si se va aseza din nou pe un trend de crestere.

Conform recomandarilor Planului de Mobilitate, pentru a creste cota modala a transportului
public, cei ce nu utilizeaza in prezent transportul public, ar fi dispusi si foloseasca
transportul in comun in conditiile unor investitii in modemizarea si eficientizarea acestuia,
fapt ce motiveaza administratia locala s& isi concentreze eforturile pentru a raspunde la
problemele formulate de cetateni.

4.4.2.3.6. Parcul auto

in prezent, operatorul de transport public dispune de un parc auto inventar de 59 de
autobuze, 55 dintre acestea formand parcul circulant necesar la orele de varf, cand
intervalele de urmarire intre vehicule sunt minime.

In prezent parcul auto asigurd o capacitate total3 de transport de 5.737 de locuri. Parcul
auto actual are o vechime medie de 12 ani, 61% din totalul mijloacelor de transport au o
vechime de peste 10 ani, si 44% au o vechime de peste 17ani, numai 30% din mijloacele
de transport au 6 vechime mai noua de 6 ani.
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Tabelui 4-7: Parcul inventar al serviciului de transport public local

Nr.crt Marcs Maodel Anfab\“ rbT:-::an: ‘;’::;::: ;:::: ernwti‘ﬂr.suc:\lechlmei
1 |MERCEDES BENZ 0345 CONECTO 2003 motorina| 34 | E3 | 106 | 15 19 |
2 |MERCEDES BENZ 0345 CONECTO | 2004 |motorina) 34 | E3 | 93 | 3 | 18
2 | MERCEDESBENZ 0345 CONECTO | 2005 motorina| 34 | E3 | 106 | 8 | 17
3 |IRISBUS [cROSSWAY 2010 | motorine| 38 | E5 | 103 | 8 | 2 |

4 |MERCEDES BENZ SPRINTER513CDI | 2011 motorina| 15 | E5 | 18 | 1 | |

5 |suzu  [ciTyeus 2013 | motorina| 30 | ES | 70 | 5 | 9 |
6 |IVECOBUS CROSSWAY Low Entry | 2016 motorina| 32 | E6 | 105 | 4 | 6
7 IVECOBUS CROSSWAY Low Entry | 2017 |motorina| 32 | E6 | 105 | 4 | &

8 |IVECOBUS CROSSWAY LowEntry | 2018  motorina| 32 | E6 | 105 | 6 | 4
9 |IVECOBUS  |CROSSWAYLowEntry |2020 | motorina| 32 | E6 | 72 | 5 | 2 |
Total | 57370 59 | 12 |

Cu toate acestea, trebuie specificat ca toate autobuzele sunt diesel, cu un consum mediu
la 100 km de aproximativ 33 litri, iar 70% din parcul auto are norme de emisii euro 3 si Euro
4, restul fiind modele mai noi Eurc 6.

Avand in vedere faptul ca parcul auto apartine unui operator privat, aceasta va fi doar un
punct de plecare, dat fiind ca opereaza reteaua de transport existentd ce va fi extinsa si
reorganizata la nivel metropolitan, iar aceasta nu poate fi luati in considerare la proiectarea
viitorului sistem. Cu toate acestea reteaua de baza a sistemului de transport va fi mentinuta
cu usoare modificari in ceea ce priveste agregarea sau separarea operationala a unor linii
existente si adaptarea retelei la nevoile de mobilitate periurbane. Din necesarul total de
mijloace de transport se urmareste ca o parte a acesteia sa fie asigurata prin oportunitatea
oferitd de PNRR, o parte din POR 2021-2027, in timp ce diferenta va fi solicitata viitorului
operator ce va fi selectat in baza procedurii de delegare a serviciului.

4.4.2.3.7. Tarifare

in ceea ce priveste tarifarea, operatorul de transport aplicd o schema tarifara adaptata
retelei mixte pe care opereaza. La nivel urban, costul unei calatorii simple este de 2.70 lei,
in timp ce pretul unui abonament lunar variazé intre 77 de lei (valabil pe o linie), 109 le
{valabil pe doua linii) si 140 de lei (valabil pe toate liniile), iar abonamentul saptamanal pe
toate liniile costa 25 de lei.

La nivelul localitatilor exterioare, pretul biletului pentru o calatorie variaza in functie de
distanta kilometrica, intre 5 lei pentru localitdtile Holt si Letea Veche, 7 lei pentru Nicolae
Balcescu si 9 lei pentru Cleja, In timp ce abonamentele lunare valabile individual pe fiecare
dintre liniile care deservesc aceste localitéti are un pret cuprins intre 120 si 210 lei.
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5. Analiza Cererii de Transport Feroviar — situatia existenta
5.1. Identificarea cererii de transport existentd

Evaluarea cererii existente de transport pentru serviciul de transport feroviar are la baza
datele privind numarul lunar de calatorii efectuate in reteaua nationala de transport feroviar,
furnizate de catre Autoritatea pentru Reforma Feroviard pentru perioada ianuarie 2021 —
martie 2022. Pentru fiecare dintre punctele de oprire au fost identificate localitatile aflate in
zona de acoperire a statiilor si s-au calculat matricile origine-destinatie pentru calatoriile din
interiorul zonei de analiza.
Punctele de oprire analizate sunt amplasate pe tronsoanele feroviare cuprinse intre
Racaciuni si Galbeni pe magistrala 500 si intre Bacau si Buhusi pe sectia 509, sunt
urmatoarele:

- PO0O1 — Racaciuni;

- PO02 —- Faraocani;

- POO3 - Siretu Bacau;

- PO04 - Valea Seacs;

- PO05 - Letea;

- PO06 - Bacau,

- POO7 - ltesti;

- PO08 — Serbesti Bacau;

- PO09 - Galbeni;

- PO10 — Hemeius;

- PO11 — Garleni;

- PO12 — Lespezi Bacau;

- PO13 — Racova;

- PO14 - Buhusi.

Fiecare punct de oprire este deservit de o serie de trenuri regionale si inter-regionale ale
operatorului de stat CFR Calatori. In zona de analiza nu opereaza niciun operator privat.
Matricile origine-destinatie a numérului de calatorii lunare pentru punctele de oprire din zona
analizatd, pentru pericada ianuarie 2021 — martie 2022, sunt prezentate in tabelele
urmatoare.
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Tabelul 5-1; Calatorii realizate in zona de analiza Tn luna ianuarie 2021

R2. Studiu de trafic pentru Trenu) Metropolitan Baczu

] Do halls Bacaue | Bunugi |Farsoen | Galbeni | Gaflenl |Hemeius [ iesti L;:f;:' letea |R3caciuni| Racova );::: ;:;‘I ;:;: ::::
[Bactu 3 309 3 178 ) 2 562 % B 24 142 30 ) 12 024
Bubrusi 275 - [ 0 Y] 1] 0 { 0 0 & Q o 0 275
Faraoani 2 [) - ) 0 0 a ¢ ) 0 o @ 4 0 2
fbeni ) ) 0 - 0 9 1 ) 2 0 © A 0 [ %40
Garleni 26 0 0 0 - 0 O O G Q & [\ [ D 26
Hemeiusi 2 0 0 0 0 . [ [) o [ o ¢ 0 [ 22
itesti a4 [ 0 0 o [) - 0 [ [} o 3 ¢ f) 451
Lespezi Baciu £8 o 0 0 [ 0 0 B Q 0 i G [ 8 68
ietea S [ 0 0 [ 4 0 0 - 0 & Q [ [¢] 5
Raciciuni x5 [ v [ 0 0 o ) ) . it B [) 0 245
Racova 120 [ [ ) 0 0 0 0 ) ¢ - B ) 0 120
Serbest] Backu | 318 [} g 0 0 2 ) [i 0 [ 0 0 0 318
|Siretu Bacau [ 0 o 0 o o ¢ 0 ) [5 [} [} - ) [
[valea seacs [ [} [ 0 [ [} o 0 ) 0 [) 0 0 s 0
[Fotal coborsri | 2a88 09 34 1078 » 1] 563 7 5 324 142 a3 [ 12 5516
Tabelul 5-2: Calatorii realizate In zona de analizé in luna februarie 2021
. Il . | . . | Lespezi - i 4 Serpgit | Sty valod Yotal
Dela\ls Brciu Bohusi | Faraouni | Galbeni | Goleni [Hemeiusi|  1testi Baciu Letex  [Racdonni| Rxowva Baciu Rachu S wrcari
Baciu 5 329 5 1130 97 3 314 136 0 e 195 97 13 3897
Buhusj 290 - 7 t 0 ) 0 i 0 0 [ [ ) 0 30
Faracan! 0 0 - 44 [ 3] 1] [ ¢ [ ¢ a [ 0 [
Galbent 1261 0 0 - 0 0 1 G 0 [) ¢ 6 ) ) 1262
Garteni 88 0 0 [ . B 0 0 [ 0 0 0 0 [ =
Hamalugi 0 © 0 [ n E 0 o ) 0 & 0 Q 0 0
itesti 717 [ ) 3 0 0 - 0 o e i 2 3 o 719
iesperiBaciu | 132 [ [ a o ¢ [) E ) [ i ) 0 [ 132
tetea q [ [ [} ) 0 0 [ 3 @ 0 9 0 9 0
RacECluni 316 [ [ [t [ 0 0 o [ - < 0 0 0 116
Racova 176 0 [} [ 9 0 [ [ g [ - [ 0 [ 176
Sehesti Bacos | 377 ) [} 0 0 [ 0 0 [ [ o E 0 0 377
Stretu Bacsu 0 [ 0 0 0 0 [ [ 0 o i o S 0 °
Valea Seac [ 0 [ ) ¢ [ [ 0 ) 0 2 e 0 : F)
Totad ari | 3357 29 5 1430 ” 3 H15 136 0 378 195 29 ) 13 757
Tabelul 5-3: Calatorii realizate in zona de analiza Tn luna martie 2021
Deialta Bachu | Suhse | Faraouni [ Galbeni | Giadeni [Hemeiuz|  iesti l':::::' Letea  |Raciciuni| Racova Se::\"' ;::: ;:::: :::j
Backu - 26 I 1552 % 51 %06 250 i 542 177 i 0 5 4500
Buhusi 2% > ¢ 0 ) 0 Q ¢ a [ g [ 0 [1 298
|Faraani 22 0 - { ¢ 0 Q Q a 0 O 0 2 22
Gaibeni 1675 0 0 - u 0 1 [ [ i) 0 [ 0 B 1485
Gadend 8 0 0 0 - 0 0 [ o [ 0 3 0 2 88
Hemelus! 57 ) [ [} [ 0 [ [} 0 0 [ ) ) a7
I1esti 789 0 1] 0 + n P 1] 0 1] 0 a & o 789
|Lespezt Backu | 246 o ¢ 8 0 [ 0 - o [ 0 0 Q B 246
Letea 0 [ [} 0 [ 0 0 [} - 0 0 0 Q i1 o
RECAciuni an [ ¢ 10 [0 ¢ 0 [ 8 > [ 0 [ 2 282
Racova 162 0 0 0 o ) 0 ) o) [ < 0 [ 0 164
Bachu| 37 0 0 0 ¢ 0 0 ) ) ) 3 - 0 B 397
Sirew Backu o 0 [ 0 [} 0 0 [ 0 0 [} ) - 0 )
Valea Seacs [} 0 0 0 0 8 0 [ ) [ S B 0 - 0
Total coboedri | 2999 326 2 1564 99 51 o7 20 B 552 177 541 ) 5 8520
Tabelul 5-4: Calatorii realizate in zona de analiza in luna aprilie 2021
l Detate | Sac | Buue | Faraoa | Gotbens | Gireni femeiusi| stesti | “Ee | tetea [Racacuni| Racova 5‘;’:;: :::;u ;‘:;‘ :r;“
Baciu - 358 3 1595 15 2 731 Im [} 415 105 49 2 3% 3
Buhusi 280 [eaan ¢ n q 0 [} ¢ ) 0 ) ) o 0 289
Faraoani 44 [ = 0 o 1] 0 0 0 0 0 0 <] [¢] 4
Gaibent 1456 0 ] - 0 ) 18 ) [ 15 v 8 0 n 1497
Gérlent 4 0 0 [ - ¢ 1 ¢ ) 0 @ ¢ 0 0 4
Hemeiusi 2 0 0 0 0 - 0 ) 0 0 B © 0 o 22
itesti 685 0 0 2] 0 0 - £ 0 0 & [y 1] o 685
Lespei Backu 9 D 0 [ 0 ¢] [ - ] 0 2 [ 0 [ 9
Letea 0 0 ¢ B 0 [ o 3 . [ g o 3 ¢ [
Ricicken 343 ) [ 15 0 0 [ 0 o - 0 3 ¢ [) 358
[Racova 88 0 [ 0 0 0 [ [7 b) 0 - c ¢ 0 88
Serbesti Baciu | 345 o ) [} 0 0 i G 0 [ 0 . ¢ ) 345
Sireu Baciu 0 [ 4] ] 0 0 1] [1] [ 0 [1] 0 - 1] 0
valea Seac) 22 0 [ ¢ ] 0 [3 C E) 2 0 0 5 - 2
Fotal cobordei | 2397 358 53 1610 15 » 72 11 [ 430 106 577 2 3% 7466
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Tabelut 5-5: Caiatorii realizate in zona de analiza in luna mai 2021

.. . . | N y Lespesi L Jerbesti | Shretu Valea Total
Delatin Back: Bohusi | Fargoeni | Galbenl | Gadent [Hemeiusi | itest Backus letea |R3c3duni| Racove P Bacsu Seacs arcivi
Bachiu 2 452 3 231 173 ! 1227 28 0 622 30 800 5 4 887
Buhus! 352 0 3 o 4 0 [ 0 ] 0 Q [ 3 357
Faracan| 22 0 - Q ¢ ] o 0 0 0 O Q G bt] 22
ibani 284 [} A . 0 0 24 ) @ 15 g 0 0 9 223
Garleni 154 [ 0 0 . [} 0 [ 0 o ) 0 [ 9 154
Hemelos | 0 [ 0 0 0 . a ¢ ¢ 0 0 2 0 0 »
lesti - 1110 [ ) 0 0 0 - [ 0 [ ) ) 0 0 1110
Lespezt Bacily 274 0 0 0 [¢] [ Q - 0 0 0 0 & [ 24
Lotea 0 [} 0 0 0 0 [ [ - a ) ¢ o ) [}
Racacuni 477 [} 0 15 0 ) ¢ 0 [} - ) [ 0 & 292
Qatova 247 [) 0 G [} ) [ [ ¢ 0 - 0 ¢ 0 w7
SserbestiBack: | 616 0 o Q 0 2 [} 0 [ 0 [ - 0 o 638
Siretu Bacsu 0 0 [ Q 0 ¢ ° ) 0 ) 8 0 sharl o 0
yalea Seacd [} 0 0 4 [) ¢ [ 9 [ 0 0 0 0 E 0
Tota) coborinl | 5537 -2 33 2445 178 2 51 28 [} 637 301 822 5 a 12026
Tabelul 5-6: Calatorii realizate Tn zona de analiza in luna iunie 2021
triatia Boc | Buhusi |Faranae: | Galeni | Gddem |Hemeiag |  dbesti imr.r’m- letea |Racaciumi| Racova Svmf':':‘ SI“I_XH Valon Totaf_
Baciiu B Bat3u S urcari
Batsu . 2 3% 249 6 3 1236 238 4 a2 230 0 6 6 §281
Buhusi 324 - @ ] 0 o 0 L 0 4] £ U 0 [t 328
Faraoani 22 1] - 0 0 0 0 ( 0 1] © o Q o 22
Ybeni 277 [} 0 e v © 26 o 0 10 [ [ 4 5 713
Gorleni 198 [ 0 0 |iw-2] © [ 4 o 0 D @ 0 [} 198
t jusl 2 0 0 4] 0 = 0 U ] 7 0 22 0 4] 24
Itest! 1097 0 0 0 ) 0 - 0 i 0 5 0 ¢ 0 1097
Lespezi Bacsu | 158 ¢ 0 [ 0 v 0 S 0 0 9 g ) 0 198
Letea ) 0 0 [F 0 0 [ [ - 0 ) F] 0 [} [)
Racaciuni 629 0 [ 16 ¢ 0 0 o 0 - 0 ¢ [} [ 638
|racova 198 [) ¢ 0 ) 0 ) 4 [ ¢ e @ ) [ 19
IseshostiBacar | 520 0 [ o [ 2 [) 0 [ G 0 o [ 542
[siretu Baciu 0 [ [} 0 [ o 0 [ [ ¢ © 0 |vr-93 O 0
|valea Seacs 0 0 [) Q 0 0 [ 0 [ [ 0 0 0 . [
|Yotul coboriri | 5365 07 3% 2259 216 p=3 162 38 L] a2 230 5 [ 5 1159%
wrwa L ee " N . " -
Tabelul 5-7: Calatorii realizate in zona de analiza n luna iulie 2021
Ij. tadla facdo Buhusi | Farawan | Galbeni | Geleni |Hemoiugi | Resti L;::t::. tetea [Raciduni| Racova S:::T‘ ;:‘;: ;:I;,: I:t::'
|Bacsu = 582 53 [C3] 2 ] 14 i [ 733 165 o8 s 16 5353
Bubusi 395 - 0 ] 1] t )] & 4] Q 0 [ 1] i 495
Farsgani 22 Q - (i 0 N U ] o ¢ 0 B U 2 22
Galbeni 1877 0 [ - [\ U <7 [¢] O 15 [1] 14 { ° 1919
Garteni 2 0 0 0 = 0 [ 0 Q [ ) [0 ¢ [ 22.
iusi 5 0 [} 0 [} . o [ 0 0 ) 2 7 i 27
Izesti 8% 0 0 ¢ 0 0 - 0 0 4] 5 o ¢ y 896
lespezi Bacd | 91 0 0 o 0 0 0 5 [ o 0 [ 3 o a1
Letea 0 0 0 8 o Q 0 [ - 0 4 [ ¢ [} [
R3cHCiuni 568 0 0 15 O [ O [ 0 - 0 [t] [ g 584
Racova 132 0 [ [t I’] [ Q [ o [ - 1] R 2 132
Serbesti Baclu | 459 [} 0 0 B 2 5 © 0 ¢ G : 0 o &8t
Siretu Bachu [ ) ¢ [ 0 0 [ 0 0 [ s G . 0
[vaiea Seach [} 0 ¢ [} 2 0 0 0 0 o ¢ 0 ) : 0
[Total cabora 568 582 53 1976 2 i 1041 14 [ 748 165 590 9 16 10002

Tabelul 5-8: Calatorii realizate in zona de analiza in luna august 2021

wspon | R ) [ . Serbestt | Sirety | Valea Totat
Pela\a Bacay Buhum | Faracan) [ Galbemi | Garlen [Memewg | Itest BacSis e [RACoLMAN | Raggva Bachil Bacsu se3cd -
Bordu . 427 b8 1685 S 10 26 163 1] S09 118 81 3 2 84
Siahaani 355 ~ ¢ ] 1] 3 o 0 [t] 0 0 0 1] [} 358
Faracari A ¢ > [*] 0 0 0 ¢ 0 1] Q Pl 0 ] a4
Galceni 159 3] ¢ S o Q 26 G 1] 15 il ] ¢ 2 1639
Gaetuent 1 ¢ Q o = G 0 ¢ 0 [1] g ) 0 [t] 1
Homeius: 7 ¢ 0 ¢ D} - o 0 0 o 0 22 1] [t} 29
est S ¢ ¢ o 0 ] = C 0 0 0 1 ¢ g 811
Lespezi B w0 ¢ ] 0 o] ] ] - <] 0 0 [ 0 0 90
ietea ¢ < Q 0 o © Y] ¢ . O 0 2 0 1 )
Ricacual 310 C 1] 15 ¢ o 0 c o o 4 0 c Q 0 325
Autova 23 G 0 0 0 0 0 Q 0 ¢ s < Q 0 93
Sedbest! Baciu 439 0 G o [ 22 0 O 0 Q [ c O ] 461
Sirety Sacks [ 0 ] 1] 0 0 1] O D ] 1] 4 - 0 0
Valey Seacd C 0 [ g 0 0 o G 0 [t] € ¢ ¢ - 0
Total cobordri ki 427 68 170 5 35 95 103 ] 524 115 654 3 2 8335
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R2. Studiu de trafic pentru Trenul Metropofitan Bacau

Tabelul 5-9: Calatorii realizate in zona de analiza in luna septembrie 2021

Bela\la Bacau Butuss | Faranany | Galber: | Gadem |Hemwiusi| lteqd l;:::':r letea  |Ricaouni| Runovs 5‘:::3'-! Z:: :::‘:: \T:t:?
|Baciu : 545 35 2504 365 E) 13¢5 35 [] 1052 s 554 0 10 763
IBuhusf 427 - ¢ 0 0 0 ¢ 4 [s] 1] 1] 2] O o 471
Faravani 22 4] - D] 0 ] 0 @ ] 0 1] ) Pl G 2
Galbeni 2320 ) ¢ - 1] ¢ Q 0 & 1 & & Q G 231
Garleni 334 ° ¢ i} - [}] Q [ ° o & g <] G 334
Hemeiugi 24 o [ n 0 = [ 0 [ o | o 2 [ 9 46
Itegti 1133 [ 0 ] 0 0 - o 0 ] 0 o 0 {i 3133
Lesperi Baciu 331 Ea [y 0 0 0 0 - 0 [t] Y Q 1] { 375
Letea ¢ 4] C P 0 ] 12 [ - [} ¢ Q 0 o [
Riciiciuni 827 1] 0 K o ) il 9 0 R 1] ) 0 ) 837
Racova 176 Q ¢ J Q Q ¢ Q0 [ 0 B L] ¢ 2 176
Serbesti Bacau 450 [&] {1 0 3] 2 Q t] o 0 )] S 1 Q 23 472
Sirgtu BacAu q 0 1 0 4] 0 Q 0 o 4] [ £ - 3 0
[valea seach [} [ [ 0 0 0 [ [} 0 0 o ) a = [
I"""“ 6044 57% 3% 2514 365 St 1305 439 4 1063 275 576 0 10 13360
Tabelul 5-10: Calatorii realizate in zona de analizé in luna octombrie 2021

. . . X " . oo = o . Lespali { Lerbesti | Siretu Valea Total

Dt la Bardy | Buhosi | Eisoan. | Gaiben | Garleai [Hemeiusi | [rese 8aciu Latea |RAc3ctuni| Racova Backu Backy Seach ureari
Rardae oS 34 2280 1729 X% 107} 200 13 R 266 83 1 3 L]
Bishissi a3 » i 0 0 0 {0 { o n 4] o Q o 463
Faraoani P24 ¢ - i [ 0 2] ¢ o 0 o £ 0 [ 22
{aisrni 20m o 1 - )] 0 4] 0 3 1 ¢ Q Q o 2089
Oariney (L5 [ 4] 0 ~ 1] Q [ o 3 & 4 0 1] B5
Hemeius? 22 Q & 0 &3 - 0 ¢ 0 i o 2 2 1] a4
N IS 0 0 0 [t] 1] ¢ [H 0 i i 3 1] 0 9526
Leseds Bactki 177 0 [¢] 0 o ¢ 0 : [t ¢ v 0 o 0 177
L01ed 5 1] [y ] 0 1] 0 & 3 &) 1 0 0 0 ¢
Raciere 57 0 [ 10 1] ] 1] 5] b = ¢ Q 0 o 667
Racna 2x 0 4 %] 0 0 4] o & i = 0 2 & 220
herbest Backu [ 390 0 0 6 0 2 [ a 0 ) ) el o [ 412
Sirens Ryl Q 0 [ i 0 @ o 0 [t 3] ¢ 2] - { [
VAlea Seacs { 0 [ 0 [ [ { O il 0 & 0 0 - 0
Tatad cobard 5130 605 34 280 13 a8 107 €9 & 238 266 $ib 1 [} 11243
Tabelul 5-11: Calatorii realizate in zona de analiza Tn iuna noiembrie 2021

T fad\la Bachu | Bobus [Faracani | Gatbeni | Gideni [Hemews [ Reyi t;::‘ ictea  |Ri¥caduni| Racova S.Br;:“" :::;: :;:_: :::.
Backh: - 6 5 2k 3 2% 1345 298 0 1113 27 iy 2 15 8856
Buhusi S - 4 0 v G 43 2 0 & [ [ o 0 566
Faragani [ 0 - £ 0 0 {1 0 a 13 ] r [¢] 0 []
Galbeni 2138 0 L] - 0 0 3 0 k] 15 0 & 0 1) 2166
Garleni 291 ) ] u = v ) Q 2 o [ [ [ ] 291
H iugi p-3 1] Q ( [ - 4] [ a ¢ 0 2 4] 0 A7
Itesti 1229 0 Q 0 o 0 * 4 0 Q g 0 0 0 1229
Lecperi Backy 267 22 0 0 o] 0 G = [ ] ‘] J 0 0 289
Letea 0 0 0 0 a 0 G 0 S 2 ] o 0 © 22
Ricaduni 1000 0 Q¢ 15 0 [ 0 [ 22 = g [ 0 ) 037
Racova 242 0 0 ) o 0 0 ¢ [ [ e 0 ¢ v 242
Serbesti Bacau | 434 0 0 N 0 27 0 4] 0 0 0 L. o q 456
Slrety Baciu 0 0 [ 0 ") [ 9 Q ] 0 0 & - C [
Valea Seacl ] 0 1] 0 (] 0 1] 0 i ) 0 < ¢ = ]
Total coborad 6160 618 5 228% 303 a8 1348 320 22 1150 279 630 2 i5 13291
Tabelul 5-12: Calatorii realizate in zona de analiza Tn luna decembrie 2021

Selslae Bent i Butusi | Facaoars | Gitbion | Garleni |Hemweiast | itesti L;:;T ietea |[R&c3ciuni| Racova s:::? :::;: ;:Li: ::‘::t:'
|Bacdu * 252 27 1770 2 32 103 39 0 634 174 S20 o 37 5264
Bubust 349 - G 0 [ ] [ 0 0 0 0 0 o 0 349
Faravani 22 ¢ s ] U Q 1] & 0 0 ) 0 o Q 22
Galbeni 1669 G [ - Q 0 1 0 G 0 o 0 0 0 1670
Garleni 242 ¢ 1] Q - Q [1] g ] 0 0 0 Q 0 242
Hemeiugi 22 [ [ Q 0 - 0 Q [ 0 0 22 0 0 44
irest! 918 [ [ [ 0 [ - G & 0 0 1 [t] 0 $19
Lasperi Bacdu 308 ¢ ] 0 0 ] 0 - Q 0 ] ¢ 1] 0 308
Lated [ 0 ¢ Q 0 ) ¢ & = [ [ o 0 [ 0
Racaciuni 532 0 Q 9 0 [’] Q ¢ 0 < k] [t] 0 1] 532
Racova 144 1 0 ¢ 0 Q Q 0 0 1] = o [ 0 145
Serbesti Bacau 362 ] Q ¢ [ 22 Q 0 1] 0 ] - [ 0 384
Siretu Bacdu ] 0 Q ¢ o Q 0 ¢ Qo 0 k] 0 = Q (]
valea Seacd 22 G Q 1} [ 1) ¢ G 5] 2] 0 0 Q - 22
Total coborart 590 &3 27 1770 254 51 1031 334 (4] 634 174 543 L] 7 9901
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Tabelul 5-13: Célatorii realizate in zona de analiza in luna ianuarie 2022

Belaws Bacau | Buhwsy |Farsoan | Galbeni | Garenl |Hemeiug | Itayt t;::;: tetea |R3c¥ciuni| Racovs 5::2“ :';:;: :::; ::.’;‘I
Baciu : 571 2 2193 350 B 1305 2711 0 1954 28) £85 2 n 776
Buhusi 491 - 0 i 0 0 0 @ 0 0 0 D Q ) 91
Faraoani 22 0 - Q 0 ) Q L a © G ] '] ¢ 2
Galbani 2108 ) [ - ) a 0 B o & [ ) 0 [ a04
Garleni 331 0 ¢ 3 - Q 0 i [ " 9 [e) G [t} 31
Hemelusi [} o [) o ) - ¢ o [} q ) 2 | o ) 2
Itesti 1204 0 [ 0 0 [ d ¢ ) [ [} 0 0 0 104
Lespez Bach 245 ] 9 Q ¢ 0 0 - o (; 1] [ 0 0 2145
Letea ¢ [ Q 0 4] 0 0 ] 4 ] [ 0 1 0 o
Récsehuni 933 0 [} 0 i} [N 0 0 [ a4 3 0 ¢ 0 923
Racova 244 0 [} 0 0 ¢ ¢ 0 ] 0 - 0 0 0 244
Serbesti Bacdu | 533 0 0 0 0 2 [ 0 [ [ 0 - g [ 555
Siretu Bacau Q 0 Q 0 0 [1] { [ 0 0 @ 0 - 0 [
[vaiea Seach 2 0 0 ] o 0 [ o [} 0 0 [ 0 - P>
[mal boran 6129 577 25 2195 350 27 1165 4 0 1054 283 or 2 A 12949
Tabelul 5-14: Calatorii realizate in zona de analiza in luna februarie 2022

1 . 5 s Lespeti . Serbesti | Siretu valea Total

Defa\ta Bacdu | Buhusi |Faragani | Galbeni | Gaden: |Hemeiusi| Mesn Backu Lotea  |Racacni| Ranovs Ssckia Rackt Sera rcid
Bacdu 32 20 2168 331 4 1262 3)? n a1t 262 645 2 2 618
Ruhicsi N . i} [ [} Q o [} G ) 1 0 0 [} $85
faranani 2 ] - {Q [ a (: O g 0 o 0 ] 0 2
Ganuen: o ) [ - 0 0 1 o ] bl ) 0 [ [ 2092
G, 3 Q [ (3] = Q c U o o o 9 (] 0 )

[ [F 0 0 a - 0 [0 Q 0 0 2 0 a 2]
119¢ [1 0 0 o 0 - [ 0 [} 0 [ @ 0 1190
237 0 0 [ ] 0 ¢ = 0 0 1] ¢ 0 0 287
v 0 0 it [} 0 [} 0 s i 0 0 o [) 0 0
797 0 0 1 0 0 [ ) 0 = 0 0 [ 0 97
Rutova 230 0 0 0 0 0 0 9 0 0 oA 0 [) 0 no
sechest: Bachi: | 477 0 0 0 0 2 0 ] 0 g 0 - [ 0 4%
Sttty Sacda ¢ 0 0 0 0 ¢ 0 Q0 0 0 i D - [ 0
Voiia Seard a2 0 0 G 0 & 0 4] 0 0 & 0 Q . n
Totak coborar 6009 632 29 2168 333 % 1203 317 o a3 263 668 2 2 12673
Tabelul 5-15: Calatorii realizate in zona de analiza in luna martie 2022

O’ Lo Rowlia | Bonus | Favisoan: | Gatheni | Gdrlenn [Memeingi | Iresn L:;‘.::l letea  |Rdchciuni| Racova S'n‘:;:‘u ;:::: ;:': ::;
BacSu - 574 1 2457 3% 1 127 453 [ 1l 327 n? B 2 7299
Buhusi an = 0 [ o 0 Q 1] 0 s o 14 4 [1] 499
Faraoani [ ¢ = o a 0 ) 0 0 o 0 & Q L
Galbeni 2357 & ¢ - a [N 1 0 0 0 ¢ v [ ] 2358
Garleni 331 F) [) 0 : 0 ¢ f 0 2 0 ¢ Q ) 35
Hemeius] 0 ] [] 0 o - 0 0 0 [ G n o 2 2
Itesti 1218 [ [ 0 0 [ - 0 [ i [ B [ [ 1212
lesperi Backy | 425 ¢ 0 0 0 0 0 - 0 G ) 0 0 0 425
Letea 0 0 0 0 0 4 0 U - i [ v 0 0 [)
REcaCiuni 1026 0 0 0 0 o 0 [ 0 = [ 5 0 [ 1026
|Racova 286 0 0 [) 0 0 0 G o o ; ) 0 i 286
|serbestiBacau | 546 [ [ [ 0 2 [l [ [ i u - 0 9 568
|Sire tu Backu 0 0 [ [ [ [ ] [ a ¢ 0 v . 0 ¢
{valea Seacd [} [} 0 o ¢ 7 ] 0 [ G [T v ¢ = [
|Total coborari | 6688 574 11 2457 54 33 1428 as3 0 1134 27 759 [ 2 36232

Analizand matricile origine — destinatie se observa ca 99,3% din fluxurile de trafic din
pericada ianuarie 2021 - martie 2022, au ca origine sau destinatie Gara Bacau.

in figurile urmatoare sunt prezentate fluxurile de calatori pe reteaua feroviara din zona de

analiza pentru lunile martie 2021, iulie 2021, octombrie 2021 si martie 2022, observandu-se
ca sectia cea mai incarcata este Bacdu — Galbeni.
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c :::ﬁml V N H R2, Studas de trafic pentru Trenul Metropolitan Bacau

PLANNING

Martie 2021

Stop polvia

Chant
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W Paa sangess afighlep (AF)
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Figura 5-1. Fluxurile de calatori pe reteaua feroviard dih zona de analizad — martie 2021
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6 ;‘;‘g;"'ﬁ"‘“" Vm H R2, Studiu de trafic pentru Trenul Metropolitan Bacau
Racke i ‘ PLANNING

123 SR ‘é
Itesti’ i
- Jvalea Seaca | lulie 2021
Stop points
€
Chant
' Passengen bamding (AP
s  Faracani 5“45:«:‘:;9:5- afighting (AP}
Scakng

FJ_"-%_’,.ﬂ_'A Link bars

¥ v PuY [Pess) (AP
9 Raciciuni [ e
v : o _820 1540-

0 2 4

[ [ ] 10 km
Figura 5-2. Fluxurile de calatori pe reteaua feroviara din zona de analiz3 ~ iulie 2021
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Bacav i ‘ PLANNING

N
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Figura 5-3. Fluxurile de calatori pe reteaua feroviara din zona de analizd — octombrie 2021
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Figura 5-4. Fluxurile de calatori pe reteaua feroviara din zona de analiza — martie 2022

Evolutia numarului total de calatorii efectuate in reteaua feroviara analizata, in pericada

. PRacaci
: Hg;’»';;

Hotgest

Pirgesy

R2. Studiu de trafic pentru Trenul Metropolitan Bacau

Martie 2022
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E 4

Chart
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€' Passengers atighting (AP}

275
ers

@ *

Lk bam
Volume Put [Pars)
4641

0

ianuarie 2021 — martie 2022 , este reprezentata in figura urmétoare.

Calatorii

Figura 5-5. Evolutia numarului de calatorii in reteaua feroviara analizata
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R2. Studiu de trafic pentru Trenul Metropolitan Bacau

Se observa c¢& in pericada ianuarie 2021 — aprilie 2021, numarul de calatorii realizate in
reteaua feroviara analizata, este redus, in principal datoritd masurilor de reducere a
deplaséarilor impuse de Guvernul Roméaniei ca urmare a pandemiei indusa de COVID-19.

Numarul deplasarilor din perioada ianuarie 2021 ~ martie 2021 a fost mai mic cu 46,5% fata
de perioada similara a anuluj 2022.

§.2. Cererea de transport feroviar pentru fiecare Punct de Oprire (PO)

Populatia si numarul de locuri de munca din UAT-urile deservite de punctele de oprire
analizate sunt prezentate in urmatorul tabel:

Tabelul 5-16: Populatia si numarul de locuri de muncéa din UAT-urile deservite de punctele

de oprire

Nr. Crt. | Statie CF | UAT Populatie . “7| Nr. locuri de _mu_n_c_é

1 Racaciuni | Racaciuni 8412 | 3.0% | 753 | 0.9%

N Faraoan Cleja 6893 | 2.4% | 338 | 04%
Gioseni 4271 1.5% 191 0.2%

3 Siretu ‘Faraoani - | 5360 | 1.9% | 287 | 03%

: \L":t': Seacd | Nicolae Balcescu | 10247 | 3.6% | 1288 | 1.5%

| e o

6 Bacau Bacau 201029 | 70.6% 75772 | 89.8%

7 testi ltesti 1497 | 0.5% 48 0.1%

8 Serbesti ‘Beresti-Bistrita | 2133 | 0.7% | 125 0.1%

9 “Galbeni Filipesti 4505 | 16% | 282 | 0.3%

10 Hemeius Hemeius 6758 | 2.4% | 2212 2.6%

% f:sr:fz’l— Garlenii de Sus 7128 | 2.5% ‘ 142 0.2%

13 Racova Racova 3568 | 1.3% | 300 0.4%

14 Buhusi ‘Buhusi 22831 | 8.0% | 2684 3.2%

Total 284632 84422

Cererea agregatd existentd pe segmentele feroviare analizate ce tranziteaza prin cele 14
puncte de oprire mentionate este reprezentatd in figurile urméatoare.
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PLANNING

PO01 Raciciuni: Se cunoaste cererea existentd in raport cu serviciul feroviar existent
reprezentata in figura 5-8. Luna cea mai incarcatd a fost noiembrie 2021 in care au fost
expediati 1037 calatori si au fost primiti 1150 calatori.

Racaciuni

Figura 5-6. Variatia lunara a fluxului de pasageri prin PO01 Racaciuni

a
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1207 2uquaIoN

2707 auenue|
ZT0T alrennsy
TI0Z e

1
1702 Suquaidas

TTOZ d12quiada(]

PO02 Faraoani: Se cunoaste cererea existentd in raport cu serviciul feroviar existent
reprezentatd in figura 5-7. Luna cea mai incéarcatd a fost august 2021 in care au fost
expediati 44 calatori si au fost primiti 68 calatori.

Faraoani

| Urcari
20
& Coborari
10 .
o

Figura 5-7. Variatia lunara a fluxului de pasageri prin PO02 Faraoani
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Bachu \ ‘ PLANNING

POO03 Siretu Bacau: Se cunoaste cererea existenta in raport cu serviciul feroviar existent
reprezentata in figura 5-8. Luna cea mai incarcata a fost iulie 2021 in care au fost expediati
0 calatori si au fost primiti 9 calatori.

Figura 5-8. Variatia lunara a fluxului de pasageri prin PO03 Siretu Bacau
PO04 Valea Seaca: Se cunoaste cererea existentd in raport cu serviciul feroviar existent

reprezentata in figura 5-9. Luna cea mai incarcata a fost decembrie 2021 in care au fost
expediati 22 calatori si au fost primiti 37 calatori.

Figura 5-9. Variatia lunara a fluxului de pasageri prin PO04 Valea Seaca
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PO0S Letea: Se cunoaste cererea existentd in raport cu serviciul feroviar existent

reprezentata in figura 5-10. Luna cea mai incarcatd a fost noiembrie 2021 in care au fost
expediati 22 calatori i au fost primiti 22 calatori.

Letea
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Figura 5-10: Variatia lunard a fluxului de pasageri prin PO05 Letea

PO0O€ Bacau: Se cunoaste cererea existentd in raport cu serviciul feroviar existent

reprezentata in figura 5-11. Luna cea mai incarcata a fost martie 2022 in care au fost
expediati 7499 calatori si au fost primiti 6688 calatori.
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. + . - = v a =
aF Ry £ S < < h) E:) ] =
B =4 E 3 W, = 5 & ° 3 (; - ]
£ = = =
2 § & & 8 2 8 % 3 3§ 3 s E E &
= y b3 E =2 =] =
o 2 r ] N C S r e =3 g o g 3, N
o @ o [~ b N — o 5 = 5- = N ) o
2 [ N e o & i © o o N
It > I [ o ~ Y N F (o) N
- N = 3 Q < N N
- ’o a4 N N
=

Figura 5-11. Variatia lunara a fluxului de pasageri prin PO06 Bac3u
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POO7 Itesti:

Se cunocagte cererea existentd Tn raport cu serviciul feroviar existent

R2. Studiu de trafic pentru Trenul Metropolitan Bacau

reprezentatd in figura 5-12. Luna cea mai incarcata a fost martie 2022 in care au fost

expediati 1218 calatori si au fost primiti 1428 calatori.
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Figura 5-12. Variatia lunara a fluxului de pasageri prin PO07 Itesti
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PO08 $erbesti Bacau: Se cunoaste cererea existentd in raport cu serviciul feroviar existent

reprezentata in figura 5-13. Luna cea mai incarcata a fost mai 2021 in care au fost expediati
638 calatori si au fost primiti 822 calatori.
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Figura 5-13. Variatia Junara a fluxului de pasageri prin PO08 Serbesti Bacau
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dacis LV A PLANNING

PO09 Galbeni: Se cunoaste cererea existentd in raport cu serviciul feroviar existent

reprezentata in figura 5-14. Luna cea mai incarcata a fost septembrie 2021 in care au fost
expediati 2331 calatori si au fost primiti 2514 calatori.
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Figura 5-14. Variatia lunara a fluxului de pasageri prin PO09 Galbeni
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PO10 Hemeius: Se cunoaste cererea existenta in raport cu serviciul feroviar existent

reprezentata in figura 5-15. Luna cea mai incarcata a fost decembrie 2021 in care au fost
expediati 44 calatori si au fost primiti 54 calatori.
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Figura 5-15. Variatia lunara a fluxului de pasageri prin PO10 Hemeius
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PO11 Garleni: Se cunoaste cererea existenta in raport cu serviciul feroviar existent

reprezentata in figura 5-16. Luna cea mai incarcata a fost septembrie 2021 in care au fost
expediati 334 calatori si au fost primiti 365 calatori.
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Figura 5-16. Variatia lunara a fluxului de pasageri prin PO11 Garleni
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PO12 Lespezi Bacau: Se cunoaste cererea existenta in raport cu serviciul feroviar existent
reprezentata in figura 5-17. Luna cea mai incarcata a fost martie 2022 in care au fost
expediati 425 calatori si au fost primiti 453 calatori.
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Figura 5-17. Variatia lunara a fluxului de pasageri prin PO12 Lespezi Bacau
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PO13 Racova: Se cunoaste cererea existentd in raport cu serviciul feroviar existent

reprezentata in figura 5-18. Luna cea mai incarcata a fost martie 2022 in care au fost
expediati 286 calatori si au fost primiti 327 calatori.
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Figura 5-18. Variatia lunara a fluxului de pasageri prin PO13 Racova

PO14 Buhusi: Se cunoaste cererea existenta in raport cu serviciul feroviar existent

reprezentata in figura 5-19. Luna cea mai incarcata a fost februarie 2022 in care au fost
expediati 585 calatori si au fost primiti 632 calatori.
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Figura 5-19. Variatia lunara a fluxului de pasageri prin PO14 Buhusi
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5.3. Prognoza cererii de transport — situatie fara proiect

Pe baza volumelor de pasageri inregistrate in primele 3 luni ale anului 2022 s-a obtinut un
volum mediu lunar de pasageri si considerand o cerere constanta pe parcursul anul 2022
fata de acest volum mediu, s-au obtinut numarul anual de calatorii pe reteaua feroviara
analizata pentru anul 2022.

In vederea prognozarii cererii s-au avut in vedere indicii de crestere stabiliti de catre
institutiile abilitate. Un astfel de indice este cresterea PIB. Conform Comisiei Nationale de
Strategie si Prognoza in anul 2022 produsul intern brut va inregistra o crestere de 3.5%,
urmata apoi de cresteri de 3.7%, 4.7%, 4.5% si 4.0% pentru anii 2023, 2024, 2025 respectiv
2026. Pe termen lung, prognozele The Economist Intelligence Unit arata cresteri medii ale
PIB de 3.1% pe an in perioada 2021 — 2030 si de 1.7% pe an in perioada 2031 — 2060.

Tabelul 5-17: Prognoza cresterii PIB-ului

. Anul Cresterea PIB (%) Sursa
[ 2022 3.5 o ) 3 o
‘ 5023 37 Comisia vNat,lor‘1aIa. de .Str?teg.le si
; 5024 47 Prognoza, Proiectia principalilor
; 5025 45 indicatori macroeconomici 2022-
. 2026, Vara 2022
2026 4.0
2027-2030 3.1 Grupul Economist Intelligence
2031+ 1.7 Unit, August 2021

in ceea ce priveste populatia, Institutului National de Statistica, in lucrarea Proiectarea
populatiei Roméaniei in profil teritorial la orizontul anului 2060, estimeaza ca pana in anul
2030 populatia judetului Bacau se va reduce cu circa 8.16% fata de anul 2020, pana in 2045
se va reduce cu aproximativ 16.53% si pana in anul 2060 se va reduce cu aproximativ
24.90%, raportat la acelasi an.

in urma analizelor efectuate utilizand indicii de crestere mentionati, s-au obtinut urmétorii
factori de crestere pentru anii de prognoza.

Tabelul 5-18: Factori de crestere pentru PIB si Populatie

Evolutie o Factor | Evolutie ol Factor
An PIB' Elasticitate PIB Popula't,ie Elasticitate Populatie
2030 1.380 1.104 0.918 0.918 1.013
2045 1.777 0.8 1.422 0.834 1 0.834 1.186
2060 2.288 1.830 0.750 0.750 1.373
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Aplicand acesti factori de prognoza la cererea de transport feroviar din zona de analiza, se
obtine prognoza numarului de calatorii pentru anii 2030, 2045 si 2060, prezentata in tabelul
urmator.,

Tabelul 5-19: Prognoza calatoriilor pe reteaua feroviara din zona de analiza

. Calatorii /an prognoza

o o 2022 2030 | 2045 | 2060
Bacau 83572 84658 | 99116 114744
Buhusi 6300 6382 7472 8650
Faraoani 176 178 209 242
Galbeni 26216 26557 | 31092 35995
Garleni 3884 3934 4606 5333
Hemeius 264 267 313 362
Itesti 14448 14636 17135 19837
Lespezi Bacau 3828 3878 4540 5256
Letea 0 0 0 0
Racaciuni 11024 11167 13074 15136
Racova 3040 3080 3605 4174
Serbesti Bacau 6488 6572 7695 8908
Siretu Bacau 0 0 0 0
Valea Seaca 176 178 209 242
Total calatorii/an 159416 161488 | 189067 218878

Se observa ca fara intervenitii pentru imbunatatirea accesibilitatii punctelor de oprire Letea
si Siretu Bacau, acestea nu vor genera célatorii pe reteaua feroviaré din zona analizata. in
figura 5-20. este reprezentata evolutia numarului de calatorii pe reteaua feroviara din zona
analizata.
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Figura 5-20. Evolutia numarului anual de calatorii
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6. Necesitatea si oportunitatea

Dezvoltarea viitoare a Zonei Metropolitane se confrunta in acest moment cu reale probleme
de supraincarcare a arterelor principale de acces si a tramei orasenesti din Bacau, iar
perspectiva neinterventionista in ceea ce priveste extinderea locuirii contureaza o imagine
foarte sumbra a modului in care va functiona zona in viitorii 5-10 ani. Se impune o interventie
de perspectiva,, integrata la nivel metropolitan, de realizare a serviciilor de transport cu
trenul metropolitan si de conectare cu sistemul de transport public local existent. Fara o
viziune coerenta si comuna pe termen lung reteaua nu mai poate face fata provocarilor.

Convergenta intereselor locale este de prima prioritate in ceea ce priveste conturarea unei
viziuni pe termen lung privind mobilitatea in zona metropolitana si este necesar un acord
asupra nevoii de reducere a transportului cu autoturismul personal din structura modal
shareului de transport, coroborata cu facilitarea deplasarilor nepoluante: tren urban,
biciclete, pe jos.

Polii majori de atractie a calatoriilor efectuate cu autoturismul sunt reprezentati de zonele
industriale, dispuse pe intrarile principale ale municipiului, care genereaza deplasari in
interes de serviciu. Alte zone ce genereaza navetismul locuitorilor din Zona Urbana
Functionalad sunt reprezentate de marile centre comerciale (ex: Dedeman, Arena Mall) si
centrul municipiului. Din datele obtinute in cadrul activitatii de colectare date, se evidentiaza
faptul ca& municipiul Bacau are o atractivitate ridicata in ceea ce priveste locurile de munca
pentru locuitorii din Zona Urbana Functionala.

Conform PMUD, principala modalitate de deplasare a populatiei din municipiul Bacau este
cea cu autoturismul. In proportie de 30,47% bé&cauani folosesc autoturismul personal,
26,93% cel mai frecvent se deplaseaza pe jos, iar 13,29%, folosesc bicicleta pentru
deplasarile cotidiene. Doar in procent de 23,47% folosesc transport in comun in mod
frecvent, 4,08% folosesc ca mijloc de transport taxiul, iar 1,66% folosesc automobile
imprumutate. Cota modala totala a transportului cu autoturismul este de 36,21 %.

Mers pe
jos
27%

Transport
public
Bicicleta 24%
13%

Figura 6-1. Repartitia modala
(sursa: PMUD)
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Cotele modale ale transportului public, ale transportului cu bicicleta si ale mersului pe jos se
incadreaza peste valorile medii ale oraselor analizate, iar cota modala a transportului cu
autoturismul este usor mai mica fata de medie.

Exista premisele pentru cresterea cotei modale a transportului public, in detrimentul
deplasarilor efectuate cu autoturismul, iar viziunea de dezvoltare propusa in prezentul studiu
va include acest obiectiv strategic.

Analiza nivelului de satisfactie pentru utilizarea trenului analizata anterior in cadrul acestui
livrabil, indica faptul ca gradul de utilizare al trenului poate fi imbunatatit prin interventie
asupra accesibilitatii vehiculelor si statiilor, conditiilor de asteptare si curateniei.

Din punct de vedere al disponibilitatii locurilor Tn vehicul, posibilitatii de achizitionare a
biletelor si usurintei de a ajunge in statie, circa 45% din esantionul intervievat au declarat
ca sunt multumiti.

in ceea ce priveste evolutia demograficad (analizatd anterior) s-au remarcat tendinte
demografice in crestere si migratorii, cu cresteri semnificative inregistrate in interiorul
inelului median al municipiului, dar si pe axa N-S a zonei metropolitane cum sunt: Saucesti,
Letea Veche, Tamasi, Gioseni si Hemeius. Aceasta tendintd de crestere si migrare a
populatiei se manifestd in lungul coridorului de deservire a viitorului serviciu de tren
metropolitan.

Sold schimbiri domiciliu, 2019
B -450--400
B -s5-15
-15-0
B o-ss
B Peste 100
Soid schimbdr| resedintd, 2019
- .65-0

% 0.5
"Comunele Horgesti i Nicoloe Bikescu
nu foc porte din ADI Zona Metropoitond
Bacu Ja momentul elabordni anolizei™

Figura 6-2. Sold schimbari domiciliu, resedinta
(sursa: consultant)
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Din punct de vedere al serviciilor de transport public judetean, sunt disponibile servicii cu
frecventa scazuta, planificare inexacta, iar calatorii sunt obligati sa faca autostopul pentru a
accesa acest mod de transport. Programul de circulatie al acestui serviciu nu este indicat
sau afisat la nivelul statiilor TP. O alta problema majora a acestui serviciu este suprapunerea
cu traseele TP local de calatori, intrand in concurenta cu serviciile de transport locale.

Cele doua axe de transport pe cale ferata au potential de utilizare ca linii de transport
metropolitan, Insa se impune reabilitarea acestora si a haltelor de CF, precum si integrarea
cu transportul public local si judetean de calatori din zona metropolitana.

Mediul de afaceri este sustinut de baza antreprenoriald, constand in ritmul cu care bacauanii
deschid si dezvolta noi afaceri, competitive atat pe plan regional cét si national. Pentru a
crea un ecosistem de sprijin al antreprenoriatului, investitiile in infrastructura trebuie bine
aliniate nevoilor celor care reprezinta potentialul de crestere al ZMBC si totodata
acompaniate de investitii soft: masuri de educatie si stimulare a antreprenoriatului si inovarii,
incubare, asistenta in comercializare si dezvoltarea afacerii si acces la finantare. In acest
sens, este necesara sprijinirea consistenta a dezvoltarii de organizatii catalizator:
incubatoare, acceleratoare, fonduri de capital de risc, organizatii ce ofera educatie
antreprenoriala si STEM s.a. Competitivitatea ZMBC trebuie pozitionata strategic atat in
contextul regional cét si contextul national. Vizibilitatea pentru potentiali investitori necesita
masuri de promovare si conectare la retele globale, prin misiuni economice, marketing de
oras si un rol activ jucat de organizatiile publice si de reprezentare locala in evenimente si
platforme de comunicare europeana. Cresterea economica a ZMBC implica extinderea
cererii de spatii comerciale-logistice, industriale si de birouri, adecvate ca locatie, facilitati si
volum nevoilor mediului de afaceri local. Este necesara o anticipare si analiza corecta a
acestor nevoi, din partea sectorului public, pentru a actiona proactiv in a pregati urbanistic
zone de crestere si nu reactiv, prin eforturi de contracarare a efectelor negative ale unei
cresteri haotice.

Nu n ultimul rand, economia ZMBC este strict dependenta de conectivitatea cu pietele de
desfacere prin retelele de transport rutier, feroviar si aerian. Astfel, investitile n
modernizarea si extinderea infrastructurilor si realizarea legaturilor rutiere de eficientizare a
traficului in ZMBC, precum si investitiile nationale in finalizarea autostrazii si modernizarea
conexiunilor feroviare sunt deosebit de importante, la nivel strategic, pentru economia zonei.

Proiectul Tren metropolitan Bacau este unul din proiectele majore mentionate in Planul de
Mobilitate Urbana Durabild. Acesta este un proiect integrat alcatuit din urmatoarele
componente privind mobilitatea durabila in zona urbana functionala a municipiului Bacau:
- Dezvoltarea unui sistem de transport bazat pe calea ferata: modernizare infrastructura
feroviara, achizitia materialului rulant;

TTL.046-PT.BC-R2.STTMB 115 1191

JEh



a::gﬂplm w H R2. Studiu de trafic pentru Trenul Metropolitan Bac&u
Bacsu L YV [ PLANNING

- Asigurarea multimodalitatii si intermodalitatii: prin realizarea unor terminale intermodale
de-a lungul traseului, conectarea aeroportului la zona metropolitana Bacau, asigurarea
posibilitatilor de intermodalitate autobuz-tren, autoturism-tren, bicicleta-tren.

- Amenajarea parcarilor tip park & ride si a zonelor de gara de-a lungul traseului.

Luénd in considerare faptul ca reteaua de cai ferate evaluatd in vederea introducerii
serviciului de tren urban Bacau este atat in proprietate publicd a statului roman, cadrul
legislativ primar pentru dezvoltarea si asigurarea functionalitatii acesteia este constituit din
OUG 12/1998, in cazul liniilor ferate publice, si de OG 60/2004, in cazul liniilor feroviare
proprietate privata.

in conformitate cu prevederile OUG 12/1998, Ministerul Transporturilor, ,in calitate de organ
de specialitate al administratiei publice centrale, este autoritatea de stat in domeniul
transporturilor feroviare care asigura dezvoltarea si siguranta transporturilor feroviare”. intre
alte atributii principale MTIC ,elaboreaza strategiile de dezvoltare a infrastructurii feroviare
si strategiile de dezvoltare a activitatilor de transport feroviar, astfel incat sa asigure
cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata transporturilor de persoane”,
.elaboreaza si supune aprobarii Guvernului programele de dezvoltare si de modernizare a
infrastructurii feroviare deschise accesului public” si ,asigurd alocarea fondurilor publice
necesare pentru implementarea programelor” de dezvoltare si de modernizare.

in mai 2020 Guvernul Romaniei a adoptat OUG 88/2020 privind instituirea unor masuri,
precum si acordarea unui sprijin financiar pentru pregatirea portofoliului de proiecte in
domenii strategice considerate prioritare pentru perioada de programare 2021-2027,
destinat finantarii prin Programul operational Asistenta tehnica 2014-2020 (POAT 2014-
2020) si Programul operational Infrastructuréa mare 2014-2020 (POIM) in baza careia a
Unitatile administrativ-teritoriale/Asociatiile de dezvoltare intercomunitara/Parteneriatele
dintre acestea, pot depune cereri de finantare din fonduri europene nerambursabile in
vederea finantarii pregatiri documentatiilor tehnico-economice pentru proiectele de
infrastructura feroviara care vizeaza trenuri urbane, trenuri metropolitane.

Proiectele din domeniul feroviar sunt menite sa contribuie, in cazul autoritatilor publice
locale, la rezolvarea problemelor de descongestionare a traficului rutier din arealul zonelor
metropolitane prin solutii de tipul trenurilor urbane, trenurilor metropolitane sau alte solutii
identificate prin studiile de trafic elaborate in acest sens.

in iunie 2020, Guvernul Romaniei a adoptat OUG 101/2020 privind unele masuri pentru
implementarea proiectelor cu finantare din fonduri europene in vederea evitarii riscului de
dezangajare pentru perioada de programare 2014-2020.

Conform OUG 101/2020 Unitatile administrativ-teritoriale/ Asociatiile de dezvoltare
intercomunitard/ Parteneriatele dintre acestea din regiunile mai putin dezvoltate, in baza
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documentatiilor tehnico-economice elaborate, pot propune Companiei Nationale de Cai
Ferate CFR S.A. constituirea de parteneriate pentru implementarea de proiecte de
infrastructura feroviara cu finantare din fonduri europene nerambursabile care vizeaza
trenuri urbane, trenuri metropolitane.

OUG 101/2020 include prevederi care asigura mentinerea standardelor de siguranta
feroviara pe retelele vizate si, de asemenea, prevederi de ordin financiar care vin sa usureze
potentiala povara asupra bugetului local. Totodata se ia in considerare experienta CFR SA
in derularea procedurilor de expropriere necesare proiectelor strategice si se pastreaza in
dreptul acesteia obligatia de a le implementa. UAT-urile sau ADI-urile au obligatii legate de
managementul pregatirii si implementarii proiectului:

a) elaborarea, modificarea, revizuirea, completarea, actualizarea documentatiilor tehnico-
economice, supunerea spre aprobare conform legii, dupa caz, necesare pentru
implementarea proiectelor de infrastructura de transport feroviar;

b) derularea procedurilor de achizitie publica, in calitate de autoritate contractanta, pentru
a asigura implementarea proiectelor de infrastructura feroviara prevazute la alin. (1);

c) incheierea tuturor contractelor de achizitie publica, inclusiv a contractelor de executie a
lucrarilor, contractelor de proiectare, consultanta, asistenta tehnica, precum si a altor
contracte necesare pentru implementarea proiectelor de infrastructura de transport
feroviar;

d) monitorizarea si implementarea efectiva a proiectelor de infrastructura feroviara
prevazute la alin. (1);

e) monitorizarea si urmarirea lucrarilor executate pentru proiectele de infrastructura
feroviara prevazute la alin. (1);

f) decontarea lucrarilor executate de catre executantii de lucrari;

g) elaborarea si depunerea cererilor de prefinantare/plata/ rambursare a cheltuielilor
rezultate din implementarea proiectelor de infrastructura feroviara;

h) intocmirea si supunerea spre aprobare a proceselor-verbale de receptie la terminarea
lucrarilor Tn conditiile prevazute de lege;

i) alte categorii de activitati care sunt necesare pentru a asigura implementarea proiectelor
de infrastructura de transport feroviar.

Ulterior, in septembrie 2020, Guvernul Romaniei a emis o noua Ordonanta de Urgenta,
156/2020 privind unele masuri pentru sustinerea dezvoltarii teritoriale a localitatilor urbane
si rurale din Romania cu finantare din fonduri externe nerambursabile, luand, intre altele, in
considerare ca ,dezvoltarea teritoriala a localitatilor urbane este de asemenea esentiala
pentru a genera dezvoltare care sa radieze catre localitatile rurale limitrofe, proiectele
finantate din fonduri externe nerambursabile reprezinta o solutie pentru descongestionarea
traficului sau a rezolvarii problemelor privind asigurarea cu servicii publice edilitare necesare
pentru traiul populatiei”.
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7. Propuneri privind implementarea Trenului Metropolitan Bacau
7.1. Propuneri privind infintarea de noi puncte de oprire

in urma analizei situatiei existente privind nevoia de mobilitate si accesibilitatea retelei de

transport feroviar in raport cu localitatile invecinate propunem infiintarea unor noi puncte de

oprire dupa cum urmeaza:

-punct nou de oprire Gheorghe Doja: amplasatd in extremitatea estica a localitatii
Gheorghe Doja, zona deservita de noul punct de oprire are un potential semnificativ in a
deveni o zona rezidentiala de calitate; de asemenea va colecta calatorii situati in zonele
urbane aflate la o distanta mai mare de 1,5 km fata punctul de oprire;

- punct nou de oprire Galbeni Sud: situat in zona de sud a Municipiului Bacau reglementata
ca zona de restructurare — locuinte si servicii/comert, in partea de est a caii ferate. Drumul
judetean DJ252D deserveste ca legatura de conexiune intre cele doua zone segregate de
raul Siret, fiind de asemenea drum de acces al punctului de oprire;

- punct nou de oprire Narciselor: in partea de sud a Municipiului Bacau, in apropierea
intersectiei Strada Narciselor cu Calea Republicii se va amplasa statia; aceasta va deservi
atat functiunile existente in proximitatea sa, dar mai ales, prin intermediul legaturilor
pietonale directe, va asigura transferul calatorilor intre Municipiului Bacau si a zonei
metropolitane;

- punct nou de oprire Carpati: amplasat pe inelul median, in zona sudica al municipiului
Bacau, in apropiere de intersectia Strada Alexei Tolstoi, strada Constantei si strada
Garofitei. Zonele invecinate sunt populate cu locuinte, spatii comerciale, iar in directie
nord-vestica in raport cu noul punct de oprire se regaseste o zona industriala; nou punct
de oprire asigura accesul la serviciul de tren metropolitan a rezidentilor si a activitatilor din
zona;

- punct nou de oprire Gheraiesti: situat in zona de nord a Municipiului Bacau reglementata
ca zona de restructurare — locuinte si servicii/lcomert, in partea de vest in raport cu Calea
Moldovei, asigura accesul la serviciul de tren metropolitan a rezidentilor;

- punct nou de oprire Lilieci: amplasat in apropierea localitatea Lilieci, pe partea nordica in
raport cu drumul national DN15, asigura accesul la serviciul de tren metropolitan a
rezidentilor din Lilieci si Gheraiesti, fiind amplasat in proximitatea capatului nordic al
Centurii Bacau.

- punct nou de oprire Beresti: amplasat in apropierea comunei Beresti-Bistrita, pe partea
vestica in raport cu drumul european E85, asigura accesul la serviciul de tren metropolitan
a rezidentilor comunei Beresti si a satelor Climesti, Padureni, lliesi si Ciumasi.

- Punct nou de oprire Parc Industrial: este propus tinand cont de proximitatea centrelor
logistice si a operatorilor economici cu domeniul de activitate in industrie, noul statie
adresandu-se cu precadere angajatilor din zona;

- Punct nou de oprire Hemeius Sud: statia propusa este amplasata in directie nord vestica
in raport cu municipiul Bacau, la nord de acesta este statia CF existenta Hemeius si va
deservi zonele rezidentiale dezvoltate in lungul drumului judetean DJ119B, va asigura
transferul calatorilor intre Municipiului Bacau si a zonei metropolitane;
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- Punct nou de oprire Hemeius Nord: statia propusa este amplasata in directie nord vestica
in raport cu municipiul Bacau, cu posibilitate de acces la drumul national DN15, la sud de
acesta este statia CF existentd Hemeius, punctul de oprire este amplasat intr-o zona
rezidentiala mai concentrata; va asigura transferul calatorilor intre Municipiului Bacau si a
zonei metropolitane;

- punct nou de oprire Avicola: amplasat in apropierea comunei Garleni, cu posibilitate de
acces la drumul national DN15, asigura accesul la serviciul de tren metropolitan a
rezidentilor si a angajatilor din satul Garlenii de Sus.

A

Galbeni

Beresti
Buhusi

Serbesti

Itesti

Avicola
Hemeius §emeius Yord

ilieci

Hemeius Sud (Fantanele) Gherassti

Bacau
Carpati
Narciselor

Pare Industrial

Letea

Valea Seaca
Galbeni Sud
Siretu

Faraoani

Ghe. Doja
Retea feroviara
= [\|agistrala CFR500
_— L1n|§ secundara CFR509 Reeaciuni
@® Statie CF

@ Statie CF propusa
@ Statie CF de corespondenta

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/statii.
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7.2. Concepte de amenajare a Punctelor de Oprire

Daca astazi majoritatea garilor din Romania si zonelor adiacente acestora au un specific de
tranzit, descurajand petrecerea timpului in alte scopuri decat cele direct asociate
transportului de la punctul A la punctul B, experienta internationala demonstreaza ca
proiectele dedicate acestor zone pot transforma radical perceptia asupra acestora, oferind
oportunitati variate de a petrece timp de calitate.

Interventiile pot include una sau mai multe dimensiuni precum: construirea de ansambluri
noi (spatii de birouri, pentru servicii sau rezidentiale), spatii verzi, piatete, spatii dedicate
serviciilor, crearea de conexiuni pietonale sau velo peste calea ferata, interventii de
renaturare (amenajarea unui parc sau refacerea unui curs de apa), reactivare prin
restabilirea traficului feroviar sau introducerea unui tren metropolitan, dar si agricultura
urbana, unitati de productie, sport, agrement etc. Astfel de proiecte oferé o varietate de
beneficii sociale, economice si de mediu, inclusiv prin implementarea unor solutii inovative
de sustenabilitate (pavaje care asigura o calitate mai buna a aerului, solutii verzi-albastre
precum sisteme pentru recircularea apei de ploaie pentru intretinerea spatiilor verzi s.a.m.d.)

Este necesara o abordare interdisciplinara pentru niveluri de integrare urbana a cailor ferate
fara precedent. Acest lucru presupune o interventie care sa imbine idei de imbunatatire a
mediului si reabilitare a zonelor printr-o urbanizare bine planificata care urmareste sa ridice
potentialul sistemului feroviar si pune in centru omul.

Ideile de utilizare a terenului si design-ul urban din fiecare gara trebuie s& urméareasca
crearea de oportunitati economice, sociale, culturale, educationale, recreative si de
transport pentru a raspunde nevoilor oamenilor. Este necesar ca punctul central al
procesului de planificare sa fie omul. Ca urmare, dezvoltarea centrelor de tranzit atat din
perspectiva transportului, cat si a oportunitatilor pentru generare de valoare trebuie sa se
realizeze prin modele de viata de strada care sa permita oamenilor sa se deplaseze cu
usurinta si incredere, sa se relaxeze si sa socializeze.

Zona garii este unul din punctele de intrare in oras si in consecinta, ea are potentialul de a
fii un pol de dezvoltare economica dar si de atractie pentru intreaga zona urbana. n
Romaénia, garile au avut pana acum un rol utilitar iar actiunile de regenerare s-au limitat la
reabilitarea garilor istorice sau la cresterea calitatii serviciilor de transport. Pe langa acest
rol de nod feroviar, prin regenerarea integratd a zonei, cu atentie asupra calitatii vietii,
conectivitatii si design-ului urban, o gara poate juca si rolul de “loc”, mai exact de spatiu
public de referinta in tesutul urban si poate creste valoarea de piata a intregii zone. Prin
parteneriate public private zona garilor poate deveni un pol de activitate economica, prin
diversificarea functiunilor si dezvoltarea spatiilor comerciale si de business n conexiune cu
infrastructura de transport.
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Zonele adiacente coridoarelor feroviare ce intersecteaza zonele locuite au un impact direct
asupra atractivitatii acelor comunitati si a calitatii vietii si spatiului public din zona. Zona de
intersectie este adesea tratata ca un spatiu rezidual, cu vegetatie neingrijita, garaje sau
parcari neautorizate sau alte utilizari informale, insa ea are potentialul de a fi dezvoltata in
beneficiul comunitatilor locale, prin plantarea ei si amenajarea pentru promenada, cu piste
de biciclete si mobilier urban acolo unde latimea spatiului o permite.

Introducerea serviciilor de tren urban, metropolitan sau de interes local se adreseaza in
principiu marilor poli de crestere ai Romaniei cu scopul de a creste conectivitatea si de a
stabili optiuni sustenabile de mobilitate care sa lege zona centrala de zona functionala si
suburbiile si parcurile indus - triale si logistice din interiorul acestora, sau conexiuni regionale
cu orase secundare si mai putin dinamice din punct de vedere economic.

Pe de o parte, dezvoltarea unui sistem de transport feroviar contribuie la dezvoltarea
economica si sociala durabila a regiunii prin conectarea mai eficienta a zonelor rezidentiale
la locurile de munca si servicii, la o dezvoltare urbana compacta si diminuarea expansiunii
necontrolate, la decongestionarea ftraficului auto prin scaderea dependentei fatd de
automobil si la reducerea poluarii si a emisiilor de gaze cu efect de sera.

Pe de alta parte, in jurul statiilor de pe traseul trenului metropolitan se deschid oportunitati
de crestere a calitatii vieti pe plan local prin regenerarea urbana integrata a zonei,
imbunatatirea accesibilitatii si a mobilitatii pietonale si velo si cresterea atractivitatii zonei pe
piata imobiliara, generand posibilitati de regenerare a terenurilor virane, de densificare sau
regenerare a activelor subdezvoltate.

Pentru a valorifica investitile in serviciile feroviare de interes local, este important ca
initiativele din mobilitate sa fie coordonate cu cele urbanistice si astfel sa se prioritizeze
dezvoltarea orientata spre tranzit (TOD). Aceasta strategie de planificare urbana se
concentreaza pe crearea unor forme urbane care faciliteaza utilizarea transportului public,
mersul pe bicicleta si pe jos, in comunitati vibrante, cu ajutorul actiunilor de compactare,
densificare si diversificare a activitatilor pe o raza de 800m, parcursa pietonal in 10 min, in
jurul statiilor. Tn acelasi timp, aceasta abordare presupune si intensificarea activitatilor din
jurul statiei prin densificare si diversificare functionala in cazul zonelor de locuinte, dar si o
atentie sporitd design-ului urban, aducerea la scara umana a zonei si integrarii garii in
tesutul urban, facilitarea conexiunilor intermodale si potentarea valorii de loc a nodurilor.
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7.2.1. Regenerarea activelor construite

Cresterea atractivitatii din zona garii si valorificarea ei ca un punct de reper al orasului, se
poate realiza prin restaurarea cladirilor de patrimoniu, introducerea unor functiuni mixte prin
parteneriate public private, cresterea calitatii serviciilor de transport si introducerea de noi
facilitati, (ex. depozitare bagaje), modernizarea si accesibilizarea peroanelor si crearea unor
conexiuni facile spre alti atractori din oras, devenind puncte de schimb intermodal. Se
recomanda facilitarea conexiunilor cu parcurile din jur si amenajarea zonelor de asteptare
din interiorul si exteriorul cladirii ca un spatiu public activ si interactiv.

Printre activele CFR exista anumite cladiri reprezentative pentru comunitatea locala, cu o
arhitectura specifica, ce prin restaurare si reconversie functionala pot deveni puncte de
activitate economica sau spatii pentru comunitate. In jurul punctelor de stationare, se
recomanda reconversia functionala a parterurilor blocurilor sau a altor cladiri, pentru a
stimula activitatea economica si a dinamiza traficul pietonal

Zona garii principale sau cele din jurul punctelor de stationare ale trenurilor urbane au
potentialul de a concentra activitati economice de importanta regionala. De aceea, aceste
zone trebuie identificate iar reglementarile de urbanism revizuite pentru a permite
diversificarea functionala. Realizarea unui master-plan va permite administratiei locale sa
asigure o viziune integrata de dezvoltare si sa aduca in atentia investitorilor oportunitatile
din zona.

7.2.2. Regenerarea spatiului urban

Zonele de siguranta aflate de-a lungul coridorului feroviar reprezinta o resursa importanta
de teren ce poate fi plantata, pentru a creste suprafata de spatiu verde din oras si a contribui
la imbunatatirea calitatii aerului si a spatiului public. Acestea vor actiona ca bariere vizuale
si fonice, dar speciile de plante trebuie alese si intretinute cu grija.

Scara urbana este importanta in a face zona mai prietenoasa deplasarilor pietonale. Scara
umana pleaca de la dimensiunea parcelelor si a fronturilor stradale, la modul in care acestea
sunt tratate arhitectural (nivelul de detaliu, transparenta), la incurajarea dezvoltarii de spatii
comerciale pentru a activa zona si la mobilierul urban.

Un nod de tranzit va deveni mai atractiv si sigur daca este integrat intr-o zona densa si
activa, iar amplasarea unei piatete publice va avea un dublu impact pozitiv, atat asupra
statiei cat si a comunitatii locale. Ele trebuie gandite atat din perspectiva calatorului, a zona
de asteptare cu functiunile necesare, cat si a integrarii ei in viata comunitatii locale.
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Figura 7-2. Regenerarea spatiului urban din proximitatea punctelor de oprire
(sursa: Activele Urbane ale cailor ferate romane — Ghid de valorificare si regenerare durabila, Banca Mondiala)

De-a lungul coridoarelor feroviare, in interiorul zonelor rezidentiale exista spatii reziduale
potrivite pentru a fi reamenajate in folosul comunitatii locale (zone de vegetatie spontana,
spatii utilizate informal de locuitori, garaje de tabla ce marginesc liniile). Transformarea lor
in adevarate promenade verzi va creste calitatea vietii si va diminua efectul de bariera.

7.2.3. Dezvoltare orientata catre transport

Pentru a valorifica investitile in serviciile feroviare de interes local, este important ca
initiativele din mobilitate sa fie coordonate cu cele urbanistice si astfel sa se prioritizeze
dezvoltarea orientata spre tranzit (TOD). Aceasta strategie de planificare urbana se
concentreaza pe crearea unor forme urbane care faciliteaza utilizarea transportului public,
mersul pe bicicleta si pe jos, in comunitati vibrante, cu ajutorul actiunilor de compactare,
densificare si diversificare a activitatilor pe o raza de 800m, parcursa pietonal in 10 min, in
jurul statiilor

Terenurile virane si activele construite subutilizate dar bine amplasate au o valoare de piata
mare, in special in contextul introducerii serviciilor de tren urban, iar desfasurarea anumitor
activitati de mentenanta / triaj in aceste locatii cheie nu reprezinta o utilizare sustenabila a
acestor terenuri. Mai mult, regenerarea acestor zone va avea un impact pozitiv asupra
atractivitatii economice si calitatii vietii si a spatiului public din vecinatate.

in suburbii, acolo unde avem fenomenul de expansiune urbana necontrolata si difuza, se
recomanda revizuirea planurilor urbanistice astfel incat sa se intensifice dezvoltarea in
zonele adiacente serviciilor de tren metropolitan deja construite, dar la o densitate mica,
urmand principiul cartierelor de 15 minute. Administratia locala poate orienta dezvoltarea in
aceste zone prin interventii in dotérile publice si infrastructura sociala.
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7.2.4. Conectivitate urbana

Liniile de cale feratd sunt adesea bariere ce separa comunitatile. Conexiunile sunt
importante pentru calitatea vietii si conectivitatea locala si pot fi realizate la nivel cu calea
ferata, prin pasarele ce pot juca rol arhitectural sau prin traversari subterane. Accesul
universal si siguranta pietonilor trebuie sa fie elementele cheie in toate cele trei solutii.

Este important ca punctele de stationare sa fie usor accesibile pietonilor si biciclistilor. Este
important sa se asigure existenta unor trotuare suficient de late, a pistelor de biciclete si a
rastelurilor in dreptul statiilor, sa se evita traversarea unor strazi cu volum foarte mare de
trafic si sa se asigure o zona de tranzitie/ siguranta intre statie si carosabil

Regenerarea zonelor existente pentru a facilita conexiunile nemotorizate, valorificarea
proximitatii fata de transportul public, noduri intermodale si planificarea cartierelor de 15
minute n jurul statiilor. Prioritizarea deplasarilor pietonale, velo si facilitarea schimburilor
intre mijloacele de transport public. Reconversia functionala si adaptarea la scara umana.

Planificarea retelei de tren metropolitan si a punctelor de stationare trebuie sa aiba in vedere
maximizarea investitiei prin conexiuni cat mai eficiente la principalii atractori din oras, sa
vizeze tendintele de dezvoltare pe urmatorii 50 de ani si sa ia in considerare facilitarea
legaturilor spre locurile de munca de la o distanta de cel mult 1h dinspre locuinte.

7.2.5. Principii de planificare a punctelor de oprire
7.2.5.1. Elemente de signalistica si identitate vizuala

A. Punctele de acces in statie sa fie usor de identificat in tesutul urban, semnalizate
corespunzator atat din strada, céat si din principalele puncte de atractie din zona (ex.
spatii publice majore, centru de afaceri);

B. Considerati crearea unei identitati vizuale a componentelor urbanistice pentru ntreg
proiectul /fiecare coridor. Se recomanda standardizarea elementelor de signalistica,
utilizarea unei palete de culori unitare si a unei colectii de mobilier urban.

7.2.5.2. Accesibilitatea in statie

A. Intrarea in statie trebuie sa fie bine conectata la spatiul pietonal pentru a facilita accesul
sigur si eficient. Pe principala cale de acces spre statie, se recomanda ca trotuarul sa fie
suficient de lat pentru a face posibila separarea celor doua fluxuri si a exista spatiu pentru
0 zona de asteptare, fara sa se incomodeze traficul pietonal;

B. Structurile statiilor de transport public trebuie sa& nu blocheze deplasarea pietonilor si
biciclistilor. Daca exista situatii in care spatiul pietonal nu este suficient, se va opta pentru
eliminarea panourilor laterale ale refugiilor;
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C. Serecomanda diferentierea fluxurilor de acces in interiorul garii in functie de modalitatea
de achizitie a biletelor (la ghiseu, la automat, bilete online) astfel fiind asigurata eficienta
fluxurilor de calatori si se evita congestionarea spatiului;

D. Amenajarea unei zone tampon cu elemente de peisagistica care sa delimiteze statia de
carosabil, in cazul in care nu exista continuitate cu un coridor pietonal la iesirea din statie
sau o piateta publica;

E. Zona in care este amplasata statia este atractiva, fiind una spre care oamenii sunt
dispusi sa se deplaseze, strazile adiacente avand un grad mare de permeabilitate, zona
integrand functiuni si dotari publice diverse.
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7.2.5.3. Conectivitatea intermodala

A.

o

Zona garii devine un veritabil centru intermodal, astfel, amplasarea statiilor de transport
public trebuie tratata intr-o maniera integratd in cadrul proiectului de dezvoltare al
ansamblului garii;

Frontul aferent accesului principal trebuie tratat in consecinta caracterului intermodal al
obiectivului de investitie, prin armonizarea terminalelor de transport public urban, a
statiilor de tip bike-share si car-share si accesul catre statiile feroviare;

Legaturile intermodale trebuie semnalizate corespunzator la iesirea din statie;

. Introducerea unei piatete publice care sa usureze transferurile intermodale in

principalele noduri de pe coridorul feroviar;

. Acolo unde este posibil, se recomanda crearea unor coridoare pietonale pentru

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

Fluxurile de calatori trebuie sa urmareasca secventa: intrare - informare - bilete -
platforma/statie, insa asigurarea acestor fluxuri necesita o atentie deosebita in nodurile
intermodale si cele ce integreaza alte facilitati integrate, astfel incat sa se evite crearea
unor conflicte intre spatiile publice si private care sa obstructioneze circulatie pietonala
sau sa se creeze confuzie intre diferitele mijloace de transport. Planificarea trebuie sa ia
in considerare aceste aspecte si sa utilizeze elemente de signalistica pentru a eficientiza
atat deplasarea calatorilor, cat si a clientilor care nu utilizeaza nodul de tranzit;

. Crearea unor retrageri ale carosabilului destinate asteptarii si debarcarii/imbarcarii

pentru serviciile de taxi sau ride-sharing.

7.2.5.4. Siguranta si securitatea punctelor de oprire

Toate statiile trebuie sa creeze un mediu sigur pentru calatori, in special pe timp de noapte,
printr-un nivel al iluminatului public adaptat mediului in care se afla care sa acopere atat
statie céat si caile de acces, zonele de transfer spre alte mijloace de transport sau structurile
park & ride.

- lluminatul reprezinta un element definitoriu in compozitia spatiului si trebuie sa faca
obiectul studiilor ce iau in considerare componenta construita, componenta plantata,
fluxurile de circulatie dar si perceptia utilizatorilor asupra imaginii finale a zonei;

- lluminatul cailor carosabile trebuie sa asigure iluminarea orizontala integrala a zonei
pentru asigurarea unei bune vizibilitati a participantilor la trafic;

- lluminatul zonelor pietonale impune asigurarea unei bune iluminari a zonei de calcare
dar si a pietonilor, acest fapt contribuind la starea de siguranta resimtita de catre
utilizatorii spatiului;

- Spatiile publice importante impun realizarea unei solutii de iluminat ce combina atéat
iluminatul stradal dar si cel arhitectural;

- Pentru iluminatul stradal sunt recomandate surse de lumina cu un ton cald (mai putin
de 3000 K);
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- Pentru o vizibilitate optima la nivelul circulatiilor carosabile sunt recomandate surse
de lumina cu tonuri neutre (mai putin de 4000 K);

- lluminatul stradal si arhitectural trebuie sa considere pozitia vegetatiei adiacente si a
umbrelor pe care aceasta le poate genera;

Toate statiile trebuie sa asigure supravegherea activa si pasiva pentru a descuraja actele
de vandalism sau comportamentele antisociale.
- Statiile dispun de sisteme de supraveghere activa a zonelor de asteptare, de ex. prin
sisteme de monitorizare video, in special in punctele cunoscute ca fiind vulnerabile.
- Prin buna integrare a statiei in tesutul urban, se va produce fenomenul de
supraveghere pasiva, cunoscut si ca ,eyes on the street”, de la cladirile si activitatile
din jurul statiei, ducand astfel la descurajarea actelor de vandalism sau a
comportamentelor antisociale.
Utilizarea unor elemente urbanistice sau de peisagistica care sa restrictioneze accesul
neautorizat in interiorul statiei si astfel sa se evite vandalismul asupra infrastructurii de
tranzit.
Este necesara gandirea unor masuri de siguranta in trafic a calatorilor la intrarea/ iesirea
din statii, prin:
- asigurarea unor zone tampon la iesirea din statie, amenajata de exemplu cu elemente
de peisagistica, in cazul in care nu exista continuitate cu pietonalul;
- zona de iesire din statie / de asteptare pentru traversare sa ofere vizibilitate atat
pentru pieton céat si pentru conducatorii auto;
- implementarea unor masuri de calmare a traficului si semnalizarea corespunzatoare
a trierilor de pietoni in aceste intersectii.

Peroane

- Latimea peroanelor va fi stabilita considerand estimarea fluxurilor generate la nivelul
fiecarei statii in parte tindnd seama de latimea minima necesara a fluxurilor;

- Dimensiunea minima recomandata a pietonalului pentru fluxuri medii de deplasare
se incadreaza intre 3 si 4 metri;

-Pentru a permite stationarea spontana a persoanelor, latimea minima a zonei
pietonale este de 1.50m;

- Gabaritarea peroanelor trebuie sa raspunda exigentelor actuale de distantare
sociala, spatiul minim admis intre persoane fiind de 2 metri;

- Se propune tratarea pavimentului peroanelor ca element de orientare, totodata
delimitand anumite zone functionale in cadrul statiei: zona de stationare, zona de
deplasare, zona acces garnituri;

- Se recomanda montajul la nivelul pavimentului a elementelor destinate orientarii
persoanelor cu dizabilitati, elemente ce vor fi tratate intr-o maniera cromatica unitara;

- Se recomanda alinierea cotei de calcare a peroanelor cu cea de acces la nivelul
garniturilor astfel incat sa fie asigurat accesul optim al persoanelor cu dizabilitati;
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-In vederea anticiparii eventualelor accidente feroviare, se recomandd montajul
balustradelor de protectie cu porti actionate automat in momentul stationarii
garniturilor in statie.

Materiale

- Materialele si finisajele folosite sunt durabile, de calitate si usureaza procesul de
mentenanta;

- Materialele si compozitia acestora in spatiul public trebuie sa reflecte caracterul
locului si sa individualizeze spatiile in cadrul ierarhiei urbane;

- Alegerea materialelor trebuie sa considere utilizarea acestora, in special prin
relationarea la conditiile climatice Tn care acestea vor fi amplasate;

- Elementele de mobilier urban trebuie sa fie realizate din materiale de calitate, durabile
in timp, atractive din punct de vedere vizual si rezistente la eventualele acte de
vandalism.

7.2.5.5. Accesibilitatea universala

A. Toate statiile trebuie sa fie usor accesibile tuturor persoanelor si sa utilizeze principiile
de design incluziv, o atentie deosebita din punct de vedere al accesului fiind necesara
pentru accesul persoanelor varstnice sau celor cu dizabilitati motorii, persoanelor cu
deficiente de vedere, persoanelor care calatoresc cu bagaje sau cu carucioare pentru
copiii;

B. Spatile aferente garilor impun accesibilizarea in vederea deplasarii facile a
persoanelor cu dizabilitati, atat la nivelul cailor de acces cat si prin semnale sonore
ce permit orientarea in spatiu;

C. Se recomanda aducerea cotei de célcare a peroanelor de transport public la cota de
calcare a autovehiculelor, fiind astfel asigurat accesul facil al persoanelor cu
dizabilitati;

D. Traversarea cailor ferate, la nivelul caii ferate sau prin pasaje supra si subterane,
trebuie sa fie accesibilizata astfel incat sa asigure deplasarea sigura si fara dificultate
a persoanelor cu dizabilitati.

Planificarea statiei conform principiului accesibilitatii universale:

A. Se recomanda diferentierea fluxurilor de acces in interiorul garii in functie de
modalitatea de achizitie a biletelor (la ghiseu, la automat, bilete on-line) astfel fiind
asigurata limitarea interactiunii directe intre utilizatorii spatiului;

B. Se recomanda aducerea cotei de célcare a peroanelor de transport public la cota de
calcare a autovehiculelor, fiind astfel asigurat accesul facil al persoanelor cu
dizabilitati;

C. Se recomanda integrarea in cadrul proiectelor de arhitectura ale garilor ale unor
pasaje pietonale acoperite destinate calatorilor care nu utilizeaza facilitatile
interioare, fiind astfel limitata interactiunea sociala la nivelul spatiilor inchise;
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D. Spatiile aferente garilor impun accesibilizarea in vederea deplasarii facile a
persoanelor cu dizabilitati, atat la nivelul cailor de acces céat si prin semnale sonore
ce permit orientarea in spatiu;

E. Se recomanda aducerea cotei de calcare a peroanelor de transport public la cota de
calcare a autovehiculelor, fiind astfel asigurat accesul facil al persoanelor cu
dizabilitati;

F. Se propune tratarea pavimentului peroanelor ca element de orientare, totodata
delimitdnd anumite zone functionale in cadrul statiei: zona de stationare, zona de
deplasare, zona acces garnituri;

G. Se recomanda montajul la nivelul pavimentului a elementelor destinate orientarii
persoanelor cu dizabilitati, elemente ce vor fi tratate intr-o maniera cromatica unitara;

H. Se recomanda alinierea cotei de calcare a peroanelor cu cea de acces la nivelul
garniturilor astfel incat sa fie asigurat accesul optim al persoanelor cu dizabilitati

I. Tn vederea anticiparii eventualelor accidente feroviare, se recomandd montajul
balustradelor de protectie cu porti actionate automat in momentul stationarii
garniturilor in statie;

J. Se recomanda realizarea elementelor de acoperire peste spatiile de stationare si de
imbarcare, fiind astfel limitate posibilele accidente cauzate de actiunea intemperiilor;

K. Se recomanda pozitionarea zonelor de repaos intre elementele structurale ale
acoperirilor, fiind astfel evitate relatiile conflictuale cu fluxurile de circulatie;

L. Se recomanda pozitionarea zonelor de repaos intre elementele structurale ale
acoperirilor, fiind astfel evitate relatiile conflictuale cu fluxurile de circulatie;

M. Se recomanda o buna semnalizare a zonelor de intrare si de iesire din pasajele
subterane, si asigurarea unei vizibilitati optime din orice punct al peroanelor;

N. Normele in vigoare impun o accesibilizare optima a subtraversarilor astfel incat sa
asigure deplasarea fara dificultate a persoanelor cu dizabilitati.

N - . ¢ —

ificarea statiei conform principiului accesibilitatii universale
(sursa: Activele Urbane ale cailor ferate roméane — Ghid de valorificare si regenerare durabila, Banca Mondiala)

TTL.046-PT.BC-R2.STTMB ' 129 /191

(54



gxgﬂplm w H R2. Studiu de trafic pentru Trenul Metropolitan Bacau
pacss AV A PLANNING

Facilitarea conexiunilor pentru schimbul intermodal:

2.A Punctele de acces in statie sa fie usor de identificat in tesutul urban, semnalizate
corespunzator atat din strada, cét si din principalele puncte de atractie din zona (ex. spatii
publice majore, centru de afaceri).

2.B Considerati crearea unei identitati vizuale a componentelor urbanistice pentru intreg
proiectul /fiecare coridor. Se recomanda standardizarea elementelor de signalistica,
utilizarea unei palete de culori unitare si a unei colectii de mobilier urban

1.C Se recomanda aducerea cotei de calcare a peroanelor de transport public la cota de
calcare a autovehiculelor, fiind astfel asigurat accesul facil al persoanelor cu dizabilitati;
2.D Structurile statiilor de transport public trebuie sa nu blocheze deplasarea pietonilor si
biciclistilor. Daca exista situatii in care spatiul pietonal nu este suficient, se va opta pentru
eliminarea panourilor laterale ale refugiilor

2.H Zona garii devine un veritabil centru intermodal, astfel, amplasarea statiilor de transport
public trebuie tratatd intr-o manierd integrata in cadrul proiectului de dezvoltare al
ansamblului garii;

1.B Spatiile aferente garilor impun accesibilizarea in vederea deplasarii facile a persoanelor
cu dizabilitati, atat la nivelul cailor de acces cat si prin semnale sonore ce permit orientarea
in spatiu;

= =
‘ e

Figura 7-5. Securizarea traversarilor peste calea ferata
(sursa: Activele Urbane ale cailor ferate roméane — Ghid de valorificare si regenerare durabild, Banca Mondiala)

1.A Toate statiile trebuie sa fie usor accesibile tuturor persoanelor si sa utilizeze principiile
de design incluziv, o atentie deosebita din punct de vedere al accesului fiind necesara pentru
accesul persoanelor varstnice sau celor cu dizabilitati motorii, persoanelor cu deficiente de
vedere, persoanelor care calatoresc cu bagaje sau cu carucioare pentru copii.

2.C Intrarea in statie trebuie sa fie bine conectata la spatiul pietonal pentru a facilita accesul
sigur si eficient. Pe principala cale de acces spre statie, se recomanda ca trotuarul sa fie
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suficient de lat pentru a face posibila separarea celor doua fluxuri si a exista spatiu pentru
o zona de asteptare, fara sa se incomodeze traficul pietonal.

3.A Toate statiile trebuie sa creeze un mediu sigur pentru calatori, n special pe timp de
noapte, printr-un nivel al iluminatului public adaptat mediului in care se afla care sa acopere
atat statie cat si caile de acces, zonele de transfer spre alte mijloace de transport sau
structurile park & ride.

2.N Crearea unor retrageri ale carosabilului destinate asteptarii si debarcarii/ imbarcarii
pentru serviciile de taxi sau ride-sharing.

2.J Legaturile intermodale trebuie semnalizate corespunzator la iesirea din statie.

) . '." : = ¥ I~
.,‘,.. LA SRR
ey e =.~_—‘\,f‘y~4,~‘,

Figura 7-6. Facilitarea conexiunilor pentru schimbul intermodal
(sursa: Activele Urbane ale cailor ferate romane — Ghid de valorificare si regenerare durabila, Banca Mondiala)

Trenurile care vor circula pe reteaua de tren metropolitan vor opri in statiile existente si in
haltele de miscare/ punctele noi de oprire. Aceste vor trebui prevazute cu urmatoarele dotari
minime in functie de terenul disponibil:

- unul, doua sau mai multe peroane, dupa caz, de o parte si de alta a liniilor CF, cu o
lungime minima de 60m (functie de lungimea ramei), cu o latime de minim 2,5m si o
inaltime de 0,38m fata de nivelul superior al sinei, aceasta inaltime permite si trecerea
transporturilor agabaritice si/sau de 0,55m pentru a facilita accesul in/ din tren al
calatorilor;

- balustrada;

- copertine pe peroane cu lungime de 10m;

- banci pentru calatori;

- pasarele pietonale acoperite care sa asigure trecerea calatorilor peste liniile CF,
asigurand legatura intre peroane si statiile auto sau zonele park&ride, dupa caz, de
la statie la statie;

- 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 si biciclete;

- Drum de acces rutier si pietonal, inclusiv sistemele de semnalizare si control.

DRUMUL URBAN
SECTIUNE TRANSVERSALA RAMBLEU
Seara 1 100

Figura 7-8 Exemple amenajari Statii CF pentru serviciul de tren metropolitan
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7.3. Propunerea conceptului operational

Conceptul de planificare a serviciilor de tren metropolitan Bacau ia nastere in conditii de
complementaritate cu serviciile regulate de transport feroviar de calatori de tip Regio si
InterRegio existente, care satisfac nevoia de deplasare dinspre/ catre centrele urbane
invecinate Adjud, Roman si Piatra Neamt.

in acest moment Relatiile Bacau — Adjud si Bacau — Roman sunt asigurate prin servicii de
tip Regio, cu 11 perechi de trenuri/ zi si de tip InterRegio, cu 12 perechi de trenuri/ zi, iar
relatia Bacau Piatra Neamt este asiguratd de 7 perechi de trenuri/ zi de tip Regio si o
pereche de trenuri/ zi de tip InterRegio.

In luna martie 2022, a fost incheiat contractul de achizitie pentru rame electrice inter-
regionale (RE-IR) intre Autoritatea pentru Reforma Feroviara, in calitate de autoritate
contractanta si Alstom Ferroviaria S.P.A., in calitate de furnizor.

Contractul presupune achizitia a 20 rame electrice de lung parcurs si mentenanta acestora
pe o perioada de 15 ani, cu posibilitatea de a suplimenta, prin act aditional, comanda initiala.
Astfel, se poate ajunge la o achizitie de 37 de unitati, cu perioada de mentenanta de 30 de
ani. Ramele electrice RE-IR vor fi folosite pentru a asigura conectarea capitalei cu
principalele centre urbane ale tarii, dar si facilitarea conexiunilor inter-regionale. Astfel, noile
rame includ deservirea rutelor care au efect asupra obiectivului de investitii analizat, si
anume Bucuresti Nord — lasi si Bucuresti Nord — Suceava.

Mai mult, in luna august 2022, Autoritatea pentru Reforma Feroviara, a lansat, prin Planul
National de Redresare si Rezilientda (PNRR) — Componenta 4. Transport sustenabil,
procedura de atribuire in vederea achizitiei unui numar de 20 de rame electrice RE-IR2 de
lung parcurs, destinate conectarii centrelor urbane din Romania.

Obiectivul Componentei 4 — Transport sustenabil, prevazuta in PNRR, este de a imbunatati
oferta de transport prin cresterea numarului de trenuri pe rutd si pe zi, corelat cu
introducerea unei frecvente predictibile, asigurarea unor legaturi directe si rapide intre marile
orase ale Romaniei, punerea in valoare a investitiilor de modernizare derulate pe intreaga
retea feroviara TEN-T de pe teritoriul Romaniei, sustinerea programului de trecere la
sistemul de comanda — control al trenurilor bazate pe standardul european ERTMS, precum
si inlocuirea tractiunii diesel cu una electrica pe liniile ferate in prezent neelectrificate si in
curs de electrificare.

Ramele achizitionate vor fi distribuite tuturor operatorilor feroviari de calatori pe baza
contractelor de servicii publice care urmeaza a fi elaborate in conformitate cu prevederile
Regulamentului UE 1370/2007, cu modificarile ulterioare si in baza legislatiei din Roméania
si vor circula pe o serie de rute de pe reteaua feroviara publica electrificata sau n curs de
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electrificare. Din aceasta serie listam mai jos rutele care au influenta asupra obiectivului de
investitii analizate Tn prezentul livrabil:

- Brasov — Sfantu Gheorghe — Miercurea Ciuc — Bacau — lasi;

- Brasov — Sfantu Gheorghe — Miercurea Ciuc — Bacau — Suceava;

- Galati — Marasesti (Focsani) — Bacau — lasi;

- Galati — Marasesti (Focsani) — Bacau — Suceava;

- Galati — Braila — Constanta — Mangalia;

- lasi — Bacau — Marasesti (Focsani) — Barbosi (Galati) — Braila — Constanta — Mangalia,

- Suceava — Bacau — Marasesti (Focsani) — Barbosi (Galati) — Braila — Constanta —

Mangalia.

Astfel se propune orgnaizarea unui serviciu de transport feroviar de célatori la nivelul zonei
metropolitane, pe doua axe feroviare de transport, definit prin urmatoarele rute:

- 81 — Racaciuni — Bacau — Galbeni:

- §2 — Bacau — Buhusi.
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Figura 7-9. Propunere operare Tren Metropolitan Bacau

Serviciul S1 al Trenului Metropolitan Bacau va deservi zona metropolitand pe coridorul
feroviar alcatuit din statile: Racaciuni, Gh. Doja, Faraoani, Siretu, Galbeni Sud, Valea
Seaca, Letea, Narciselor, Carpati, Bacau, Gheraiesti, Lilieci, Itesti, Serbesti, Beresti,
Galbeni. Modul de operare a serviciului este ilustrat in graficul de circulatie propus in figura
urmatoare:
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Figura 7-10. Graficul de circulatie propus al serviciului Tren Metropolitan Bacau
S1: Racaciuni — Bacau — Galbeni

Pentru serviciul S1 programul de functionare propus este de la 4:30 la 23:30, cu plecari
cadentate de la capetele de linie astfel:

- In intervalul orar 4:30-8:30 la fiecare 30 de minute

- in intervalul orar 8:30-14:30 la fiecare 60 de minute

- in intervalul orar 14:30-18:30 la fiecare 30 de minute

- In intervalul orar 18:30-22:30 la fiecare 60 de minute

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

Serviciul S2 Tren Metropolitan Bacau este propus pe axa feroviara Bacau — Buhusi (linia
secundara CFR509 a retelei feroviare) deservind zona nord-vestica a zonei metropolitane.
Statiile deservite de serviciul S2 sunt: Bacau, Parc Industrial, Hemeius Sud, Hemeius,
Hemeius Nord, Garleni, Avicola, Lespezi, Racova si Buhusi. Modul de operare a serviciului
este ilustrat in graficul de circulatie propus in figura urmatoare:
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Figura 7-11. Graficul de circulatie propus al serviciului Tren Metropolitan Bacau
S2: Bacau - Buhusi

Pentru serviciul S2 programul de functionare propus este de la 4:30 la 23:00, cu plecari
cadentate de la capetele de linie astfel:

- in intervalul orar 4:30-9:00 la fiecare 45 de minute

- in intervalul orar 9:00 -15:00 la fiecare 90 de minute

- in intervalul orar 15:00-19:30 la fiecare 45 de minute

- in intervalul orar 19:30-22:30 la fiecare 90 de minute
Pentru realizarea acestui program de circulatie sunt necesare 2 rame electrice pe baterii
(BEMU) sau pe hidrogen (HEMU), plus una de rezerva.

Propunerea de organizare a serviciilor de tren Metropolitan Bacau este corelata atat cu
cererea de transport existenta si prognozata, cu tendintele de dezvoltare si de miscare a
populatiei la nivelul zonei metropolitane cat si cu aspectele privind complementaritatea cu
serviciile de transport public local.
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Itesti

Hemeius Nord

A

Hemeius

Narciselor

Letea
— Linie transport public
® Statie transport public
Retea feroviara
= Magistrala CFR500
=== |_inia secundara CFR509
@® Statie CF
@ Statie CF propus3

@ Statie CF de corespondenta

Valea Seaca

Galbeni Sud

Figura 7-12. Relatia de complementaritate a serviciului de transport public local si a
serviciului de transport Metropolitan Bacau

Capacitatea de deservire teritoriala si accesibilitatea serviciului de Tren Metropolitan Bacau

a fost consolidata odata cu propunerea punctelor de oprire propuse. Totodata lungimea
medie a interstatiei s-a diminuat de la 5,6 km la 3 km.
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La modelarea serviciului de Tren Metropolitan se presupune urmatorii parametri:
- Timp mediu de oprire: 20-30 de secunde;
- Viteza maxima: 100 km/h;
- Factor de accelerare: 1 m/s?; 1 m/s? la sarcind maxima, in scadere cu panta liniei.

Analizarea literaturii de specialitate si a sistemelor in functiune in prezent a permis
estimarea a doud corelatii importante intre viteza maxima la sarcina maxima, raza
planimetrica si panta nivelului.

in ceea ce priveste legatura dintre viteza maxima si raza planimetrica, corelatia (a se vedea
figura urmatoare) este urmatoarea:
R
S =311-1 (—)—44
MAX n 10

in ceea ce priveste legatura dintre viteza maxima si declivitatea verticala, corelatia (a se
vedea figura urmatoare) este urmatoarea:

Smax = 120 — 481n (200 - gy

in suprapunerea dintre tendinta planimetrica non-liniara si panta nivelului mai mare de 0,5
per mie, modelul alege viteza maxima mai mica calculata de cele doua corelatii.

Trenul Metropolitan utilizeaza doua linii:
- 500 Vicsani - Suceava — Pascani — Bacau — Adjud — Ploiesti -Bucuresti, 16 opriri;
- 509 Bacau - Piatra Neamt — Bicaz, 10 opriri.

Caracteristicile retelei CF a serviciului de tren metropolitan sunt urmatoarele:
- Lungime totala: aproximativ 75,1km
- Numarul de statii: 25
- Distanta medie dintre statii: 3 km
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Figura 7-13. Corelatie raza/viteza si panta/viteza
(sursa: consultant)
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Bazinul liniei este foarte dezechilibrat intre cele doua sectiuni laterale si zona urbana Bacau.

Tabelul 7-1: Deservirea populatiei

Nr. Crt. Statie CF UAT Populatie Nr. Locuri de munca
; zi:f;”h”; e Racaciuni | 8412 | 29% | 753 0.9%
| parasani Cleja 6893 | 2,3% 338 0,4%

Gioseni 4271 | 1,4% 191 0,2%
4 | Siretu Faraoani 5360 | 1,8% 287 0,3%
5 | Galbeni Sud )
- Nicolae
6 | Valea Seaca . 10247 | 3,5% 1288 1,5%
Balcescu

7 | Letea

8 | Narciselor

9 | Carpati
10 | Bacau Bacau 201029 | 68,1% | 75772 88,3%
11 | Gheraesti
12 | Lilieci
13 | ltesti Itesti 1497 | 0,5% 48 0,1%
14 | Berest . Beresti-Bistrita 2133 | 0,7% 125 0,1%
15 | Serbesti ' '
16 | Galbeni Filipesti 4505 | 1,5% 282 0,3%
1; :ZE;?:;;::' Margineni | 10476 | 35% | 1396 | 1.6%
19 | Remelug Hemeius | 6758 | 23% | 2212 | 2,6%
20 | Hemeius Nord ' ' ’
21 | Garleni
22 | Lespezi Garleniide Sus | 7128 | 2,4% 142 0,2%
23 | Avicola
24 | Racova Racova 3568 1,2% 300 0,3%
25 | Buhusi Buhusi | 22831 | 7,7% | 2684 3,1%

Total 295108 85818

Cu toate acestea, pentru ca noul serviciu sa poata induce fenomene pozitive de
imbunatatire locala, este necesar ca acesta sa deserveasca zona intr-un mod omogen. Cu
alte cuvinte, proiectul nu trebuie calibrat in functie de fluxurile curente, astfel incat sa nu se
repete paradigmele teritoriale existente: in caz contrar, un loc indepartat va ramane
inaccesibil si, prin urmare, va ramane perceput ca distant.
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7.4. Consideratii generale despre intermodalitate

Crearea de noi servicii se bazeaza pe reutilizarea infrastructurii existente, in general cu:
- imbunatatirea statiilor existente si construirea de statii noi;
- adoptarea unui material rulant dedicat serviciului.

Raspunsul pasagerilor la noul serviciu este conditionat de mai multi factori. In primul rand,
densitatea teritoriala din jurul statiilor. Densitatea serviciului este fundamentala in acelasi
timp de un calendar de cel putin 30 de zile care ofera perspectiva unui serviciu sigur si
disponibil.
In general, cererea de noi linii de cale ferata pentru navete (CR) este compusa din doua
parti:

CR (ppday) = Q, + Q, = stationeffect + net ef fect

Pentru un serviciu nou, Q1 este cantitatea de cerere atrasa de punerea in functiune a noului
serviciu/ obiectiv de investitii. In general, aceastad parte este saturatd in dou3 etape
progresive: in primii doi ani de functionare, curba de incarcare tinde sa atinga o prima
valoare asimptotica, iar a doua contributie se refera la ingrosarea serviciului (de exemplu,
frecventa serviciului si calitatea ofertei). Odaté cu cresterea acoperirii teritoriale, cererea
tinde sa atinga o valoare asimptotica secundara.

Figura 7-14. Exemplificarea schematica a interactiunilor dintre o linie comutatoare si
statiile din jurul zonei

Un serviciu nou CR va fi influentat de configuratia teritoriala din jurul statiilor. Se pot distinge
cinci tipuri principale de configuratii, astfel:
1) axa feroviara de comanda care creeaza coloana vertebrala principala de transport a
zonei (efectul de sarcina);
) Axa feroviara a navetei de-a lungul unei axe a autostrazii (efect complementar);
3) axa feroviara care urmeaza orientarea unei axe rutiere importante pe distante medii;
) Situatia eterogena, variabila de la gara la gara;

) Serviciu de naveta care conecteaza doua centre urbane importante de dimensiuni si
atractivitati echivalente.
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Cazul 1
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Figura 7-15. Schitarea diferitelor configuratii in jurul unei linii de cale ferata

in general, toate experientele aratd importanta adoptarii unei strategii comune intre
planificarea transporturilor si planificarea teritoriald, care sa adopte o abordare a dezvoltarii
orientate spre tranzit (TOD). Planurile TOD vizeaza obtinerea unor densitati de utilizare a
terenurilor care sa sustina transportul feroviar de calatori. Transportul feroviar are succes in
zonele dens populate, deoarece exceleaza prin capacitatea de transport.

Accesul pietonal si cu bicicleta la statiile CF, impreuna cu standarde de proiectare urbana
pentru spatiile publice si private, au fost prioritare in pregatirea planurilor de cercetare si
dezvoltare tehnologica.

Prioritatile strategice legate de planurile TOD sunt:

- Maximizarea densitatii in si in jurul statiilor CF: planificarea urbana bine conceputa,
compacta, in care rezidentii sa poata trai, sa lucreze, sa faca cumparaturi, cu zone de
recreere in apropiere, sa aiba acces viabil la sistemul de transport si sa sprijine
intreprinderile locale;

- Disponibilitatea unor infrastructuri pentru sprijinirea optiunilor alternative de mobilitate:
imbunatatirea optiunilor de mobilitate ale rezidentilor prin sprijinirea unei varietati de
optiuni legate de accesibilitatea sistemului de transport public local, tren metropolitan,
mers pe jos si deplasare cu bicicleta.
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Accesibilitatea statiilor/ punctelor de oprire este fundamentala si ar trebui corelata atat cu
tiparele de deplasare pietonala, planificare dar si amplasarea facilitatilor pentru calatori.
Stabilirea unui plan de actiuni si politici pentru o mai buna integrare a deplasarilor pietonale
/nemotorizate sau utilizarea sistemelor de transport durabile are la baza obiective principale
precum:

- cresterea cotei modale a pietonilor in intregul oras;

- sprijinirea orientarii dezvoltarii viitoare astfel incat sa incurajeze crearea unei

infrastructuri pietonale de inalta calitate;
- Dezvoltarea si consolidarea ,culturii mersului pe jos".

7.5. Material rulant

Trenurile pentru servicii metropolitane au caracteristici diferite in comparatie cu trenurile
Regio si InterRegio. Coridoarele au mai mult spatiu pentru calatori si mai putin spatiu pentru
bagaje. Multe modele de trenuri ofera panouri de informare pentru calatori si ecrane
interactive pentru a urmari ruta si conexiunile cu alte mijloace de transport. Performanta
este, de asemenea, diferita: viteza maxima mai mica, dar mai multa putere la demarare si
franare. Tipul de tren propus este o unitate multipld cu 2 vagoane ce pot fi cuplate, cu un
total de minim 110 de locuri pe scaune.

Descriere generala a vehiculului

Toate ramele trebuie sa fie vagoane articulate, cu patru osii si cu podea inalta. Minimum
trebuie sa existe patru usi pentru pasageri, doua pe fiecare parte, una direct in fata celeilalte.
Toate vagoanele trebuie sa fie echipate cu usi de capat care sa permita pasagerilor sa
circule intre vagoanele cuplate. Rama trebuie sa aiba doua sau mai multe axe motoare.
Fiecare rama trebuie sa aiba o post de conducere complet echipat. Ramele trebuie sa fie
capabile sa functioneze cu mai multe vagoane, constand din maximum opt vagoane complet
functionale. Durata de viata 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 variaza
intre doua si cinci vagoane, cu posibilitate de extindere la opt vagoane pentru exploatarea
in caz de urgenta. Setul minim de trenuri trebuie sa fie de doua vagoane. Ramele trebuie
sa fie orientate astfel ca intotdeauna o cabina a mecanicului sa fie la fiecare capat al trenului.

Accesibilitatea pentru persoanele in varsta si a persoanelor cu handicap

Vehiculele trebuie sa fie accesibile persoanelor cu mobilitate redusa si sa respecte cerintele
nationale privind accesibilitatea. In fiecare vagon trebuie prevazute cel putin doud locuri
pentru scaune cu rotile, in apropierea usilor de la capatul fara cabina al vagonului.

Viteza Minima De Franare in Conditii De Siguranta
Sistemul de fréanare de serviciu si de urgenta trebuie proiectat si construit astfel incat sa
produca un coeficient minim la franare de cel putin 1,5 m/s? in orice conditie de avarie.
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Gestionarea Aderentei

Trebuie prevazut un sistem de detectare si corectare a rotirii si de alunecare a rotii pe fiecare
vagon, indiferent daca este aleatoriu sau sincron pe o linie individuala, atat in accelerare,
cat si in franare. Eficienta trebuie sa fie de cel putin 90% in accelerare si in franare pentru
niveluri de aderenta mai mari de 5%. Pot fi utilizate slefuitoare pentru a controla aderenta.

Detectia fara miscare

Trebuie prevazut un sistem de detectare a vitezei zero care sa fie utilizat impreuna cu
sistemul de comanda al usii in scopul prevenirii deschiderii usilor trenului n timp ce trenul
este in miscare. Sistemul detecteaza viteza vehiculului pana la cel putin 3,0 km/h.

Protectie impotriva excesului de viteza

Vehiculele trebuie sa fie impiedicate sa depaseasca viteza maxima pe linie. Vitezometrul
din cabina activa trebuie sa avertizeze vizual si sonor operatorul in cazul in care se atinge
limita de viteza. In cazul in care operatorul nu reduce viteza intr-un interval de timp fix,
tractiunea trebuie oprita si se va aplica automat o fréna de ajustare a vitezei. Limita de viteza
poate fi selectatd de software si setata initial la 110 km/h.

Interior, zona pentru pasageri

Zgomotul interior in zona pentru pasageri nu trebuie sa depaseasca urmatoarele valori:
- Vehicul stationat: 70 dBA
- Vehicul in miscare: 75 dBA

larna si deseuri naturale

Toate sistemele de vehicule trebuie proiectate astfel incat sa functioneze in conditii de
furtuni, zapada si gheata, inclusiv frunze, copaci sau plante, butasi de iarba etc., care pot fi
intalnite in zona Bacau.

Personalului Trenului

Se preconizeaza ca echipajul trenului va fi constituit dintr-un singur operator si un singur
conductor, indiferent de dimensiunea acestuia. Operatorul va sta in postul conducere in timp
ce conductorul va opera pe directia de deplasare si va asista pasagerii in timpul imbarcarii/
debarcarii. Controlorii pot fi repartizati pe tren, dar nu sunt considerati ca facand parte din
personalul trenului.

Metode de colectare a tarifelor

Nu este necesar un sistem de colectare a tarifelor la bordul vehiculelor. Distribuitoarele
automate vor vinde sau valida bilete, in timp ce inspectorii de la bord pot efectua verificari
prin sondaj ale pasagerilor. Vehiculele nu necesita dispozitii speciale pentru colectarea
tarifelor.
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8. Evaluarea cererii de Transport — situatie cu proiect

Pentru realizarea serviciului de transport feroviar metropolitan se propun doua trasee:
- 81, pe magistrala CFR 500, intre Racaciuni si Galbeni
- §2, pe sectia CFR 509, intre Bacau si Buhusi

8.1. Accesibilitate

Pe rutele acestor servicii au fost identificate statiile existente de pe reteaua feroviara,
precum si coordonatele noilor puncte de oprire propuse spre infiintare, prezentate anterior.
Pentru fiecare statie s-a realizat izocrona statiei, utilizadnd software-ul QGIS, luand in
considerare reteaua stradala si o durata de deplasare pietonala de 10 minute.

Similar, pentru statiile situate in exteriorul Municipiului Bacau, s-au realizat si izocronele
corespunzatoare unei deplasari de 5 minute cu autoturismul, deoarece in aceste zone
suburbane populatia este mai dispersata din punct de vedere teritorial si cu o acoperire
slaba a serviciilor de transport public.

Avand in vedere ca s-au determinat izocronele corespunzatoare deplasarilor cu
autoturismul, este obligatoriu ca in cadrul modernizarilor statiilor existente, precum si in
cadrul constructiilor punctelor de oprire noi, sa se realizeze park&ride-uri in vecinatatea
statiilor feroviare.

Izocronele statiile feroviare existente si izocronele punctelor de oprire noi sunt prezentate in
ansamblu si in detaliu, in figurile urmatoare.
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Figura 8-1. Izocronele statiilor feroviare de pe traseul trenului metropolitan
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Figura 8-2. Izocronele statiilor Avicola, Bacau, Beresti si Buhusi
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Figura 8-3. Izocronele statiilor Carpati, Faraoani, Galbeni si Galbeni Sud
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Figura 8-4. Izocronele statiilor Garleni, Gheorghe Doja, Gheraiesti si Hemeius
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Figura 8-5. Izocronele statiilor Hemeius Nord, Hemeius Sud, ltesti si Lespezi
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Figura 8-6. Izocronele statiilor Letea, Lilieci, Narciselor si Parc Industrial
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Figura 8-7. Izocronele statiilor Racaciuni, Racova, Serbesti si Siretu
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‘ Letea
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Figura 8-8. Izocronele statiei Valea Seaca

8.2. Metodologie

Pentru a determina populatia acoperitéd de izocronele statiilor, acestea au fost suprapuse
layer-ului GHS_POP_E2030 realizat de GHSL (Global Human Settlement Layer). Acest
layer contine celule de 100x100 m care contin informatii despre populatie, astfel in functie

de numarul de celule acoperite de izocrona statiei s-a determinat populatia deservita de
statia respectiva.

Avand in vedere ca 99,33% din totalul deplasarilor din zona de analizd au ca origine UAT-
urile din zona metropolitana si destinatie municipiul Bacdu si la fel in sens invers, acestea
au fost fluxurile de calatori estimate pentru trenul metropolitan. Pentru fiecare statie din
interiorul municipiului Bacau, s-a calculat atractivitea coridorului de deplasare municipala ca
raport dintre suma numarului de locuri de munca acoperite de izocronele celorlalte statii de
pe coridor si numarul total al locurilor de munca din municipiul Bacau.

Cererea de transport, in perioada de varf de trafic AM, pentru fiecare statie de pe un traseu,
a fost calculata ca fiind produsul dintre populatia din izocrona statiei, rata de mobilitate si
atractivitatea statiei. Atractivitatea statiei se ia in considerare doar pentru statiile din
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municipiul Bacau. in cazul statiilor din exteriorul municipiului Bacau, atractivitatea traseului
nu s-a mai luat in considerare deoarece aceste statii deservesc utilizatori captivi, care au
optiuni de deplasare reduse. Din acest considerent, la aceste statii la modul de transport
privat s-a luat in considerare si populatia din izocrona de 5 minute deplasare cu
autoturismul.

Din cadrul Chestionarului de mobilitate a rezultat ca 23,47% din populatia navetista
foloseste transportul public si 36,21% transportul privat. Avand in vedere acest aspect
putem determina pentru fiecare statie de pe traseul trenului metropolitan cererea pentru
transport public si cererea pentru transport privat), la ora de varf AM.

Reducerea duratei de calatorie, prin introducerea servicilor de tren metropolitan, va
determina o parte din utilizatorii transportului public existent sa aleaga ca mod de deplasare
trenul metropolitan. Pentru determinarea acestui procent, pentru fiecare traseu, s-a folosit,
conform literaturii de specialitate, o elasticitate a cererii in functie de durata calatoriei cu
transportul public de -0.5.

O reducere a duratei de calatorie a transportului public va determina si o parte a utilizatorilor
transportului privat sa opteze pentru transportul public cu trenul metropolitan.

Pentru a determina procentul utilizatorilor de transport privat care migreaza de la transportul
privat catre cel public cu trenul metropolitan, s-a luat in considerare o elasticitate in cruce
de 0.057 (Wardman, 1997). Cunoscand ca elasticitatea in cruce reprezinta raportul dintre
modificarea procentuala a cererii de transport privat, raportata la modificarea procentuala a
duratei de calatorie a sistemului public de transport, rezulta procentul cererii de transport
care migreaza de la transportul privat la cel public.

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

Duratele de deplasare cu autoturismul intre UAT-urile din zona metropolitana si Bacau, la
ora de varf, au fost masurate in situ de catre echipa de experti a consultantului, determinari
similare fiind facute si pentru viteza medie de deplasare a microbuzele, care este cu 20%
mai mica decat cea a autoturismelor, deoarece acestea trebuie sa efectueze opriri in statiile
de pe parcurs.

Pentru statiile din interiorul municipiului Bacdu au fost extrase din Modelul de Transport
Bacau duratele medii de deplasare cu autoturismul, respectiv cu transportul public.

Timpii de parcurs pe relatiile trenului metropolitan au fost expusi in subcapitolul 7.3.
Propunerea conceptului operational
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Se utilizeaza un factor de conversie de 4,17 pentru a converti rezultatele evaluarii cererii
pentru perioada de varf de trafic AM, in valori pentru zilele lucratoare. Acest factor
corespunde proportiei de trafic din perioada de varf AM de 24% din traficul zilnic. De
asemenea, s-a utilizat un factor de anualizare de 300 pentru a converti rezultatele cererii
din zilele lucratoare in valori anuale.

8.3. Cererea de transport

in tabelele urmétoare, sunt prezentate centralizat rezultatele metodologiei de estimare a
cererii. Pentru prognoza cererii de transport feroviar din anii 2045 si 2060 s-a aplicat o

metoda similara celei folosite anterior in sectiunea Prognoza cererii de transport — situatie
fara proiect.
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Tabelul 8-1: Prognoza calatoriilor serviciului Tren Metropolitan Bacau S1 Racaciuni — Bacau - Galbeni

R2. Studiu de trafic pentru Trenul Metropolitan Bacau

49)

Statie Racaciuni g}; Faracani | sirety | GaDeni | Valed | eteq | Narciselor | Carpati | Bacau | Ghersiesti | Liieci | itesti | Servesti | Beresti | Gaibeni
Populatie izocrona 10 987 146 335 15 43 169 8 5293 6956 8895 2212 1757 253 82 74 482
Populatie izocrona &' auto 3241 904 2172 922 1195 2535 159 702 470 868 1537
Numar locuri de munca izocrona 10' 198798 | 2339.84 | 330744 | 1562.82 | 1689.54
Timp mediu parcurs transport public 44 33 31 25 24 22 27 10.5 105 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
Timp mediu parcurs tren 31 26 22 18 15 13 8 6 6 6 6 [ 12 16 19 23
Atractivitatea traseului pe raza Municigiului Bacau 11.75% 11.28% | 10.00% 12.31% 12.14%
Cererea de transgort din izocrona 10, la varf 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
Cererea de transgort din izocrona 5' auto, la varf AM 1896.0 528.8 12706 539.4 699.1 1483.0 93.0 410.7 275.0 507.8 899.1
Cererea de transgort public din izocrona 10', la varf AM 136 20 46 2 6 23 1 a5 108 122 37 29 35 1 1 66
Cererea de transgort privat din izocrona 5' auto, |a varf AM 687 191 460 195 253 537 34 132 166 188 58 45 149 100 184 326
Procentul calatorilor care vor alege transportul feroviar ca
urmare a diminuarii timpului de deplasare cu transportul 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% | 20.51%
public
Cerere transport feroviar ca urmare a diminuril duratel de 20.0 24 6.7 03 1.1 47 04 18.3 234 262 8.0 6.3 10.6 29 0.2 13.6
deplasare cu transportul public, la varf AM

3 | Procentul calatorilor care vor alege transportul feroviar,

8 renunt.and la autoturisme, ca urmare a diminuarii t]mpu]u[ 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, provenita de la utilizatorii
autoturismelor, ca urmare a diminuarii duratei de deplasare 11.6 23 76 3.1 5.4 125 14 32 4.1 4.6 1.4 1.1 5.2 29 52 76
cu transportul public, la varf AM
Total cerere transport feroviar, la varf AM 31.6 44 14.3 34 6.5 17.3 1.7 215 274 308 9.4 7.4 15.8 5.8 5.5 21.2
Sejere ransporl fefoviar.oa Limmare a diminaritduatel de 228 24 76 03 13 54 04 20.9 263 | 209 9.1 7.2 12.1 33 0.3 15.5
deplasare cu transportul public, la varf AM

2 | cerere transport feroviar, provenita de la utilizatorii

& | autoturismelor, ca urmare a diminuarii duratei de deplasare 13.2 26 87 36 6.2 143 1.5 37 4.6 5.3 1.6 1.3 59 33 6.0 8.7
cu transportul public, la varf AM
Total cerere transport feroviar, la varf AM 36.0 5.1 163 3.9 74 19.7 20 24.5 31.0 35.1 10.7 8.4 18.1 6.6 6.3 242
Cerere transport feroviar ca urmare a diminuarii duratei de 252 27 84 04 1.4 6.0 05 23.0 290 329 10.1 7.9 13.4 36 03 17.1
deplasare cu transportul public, la varf AM

8 | cerere transport feroviar, provenita de la utilizatorii

& | autoturismelor, ca urmare a diminuarii duratei de deplasare 14.5 29 96 3.9 6.8 157 1.7 4.0 5.1 5.8 1.8 14 6.5 37 6.6 96
cu transportul public, 1a varf AM
Total cerere transport feroviar, la varf AM 39.7 5.6 18.0 43 8.2 21.7 22 27.0 34.1 38.7 11.8 9.3 19.9 7.3 6.9 266
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Tabelul 8-2: Prognoza calatoriilor serviciului Tren Metropolitan Bacau S2 Bacau - Buhusi

PLANNING

R2. Studiu de trafic pentru Trenul Metropolitan Bacau

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9
Parc Hemeius Hemeius 3 7
Statie Bacau Industrial Sud Hemeius Nord Garleni | Avicola | Lespezi | Racova | Buhusi
Populatie izocrona 10° 8895 1741 145 450 241 446 31 785 314 1417
Populatie izocrona 5' auto 1513 2114 626 968 1298 1538 1622 9741
Numar locuri de munca izocrona 10" 3307.44 923.49
Timp mediu parcurs transgort public 10.5 10.5 16 20 24 27 29 33 39 44
Timp mediu parcurs auto 95 9.5 14 18 22 24 26 30 35 40
Timp mediu parcurs tren 6 6 6 10 13 16 19 23 26 30
Atractivitatea traseului pe raza Municipiului Bacau 1.22% 4.36%
Cererea de transgort din izocrona 10', la varf 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 §' auto, la varf AM 885.1 1236.7 366.2 566.3 759.3 899.7 948.9 5698.5
Cererea de transgort public din izocrona 10, la varf AM 15 10 20 62 33 61 43 108 43 195
Cererea de transgort privat din izocrona 5' auto, la varf AM 23 16 320 448 133 205 275 166 67 300
Procentul calatorilor care vor alege transportul feroviar ca
urmare a diminudril timpului de deplasare cu transportul 21.43% 21.43% 31.25% | 25.00% 22.92% 20.37% | 17.24% | 15.15% | 16.67% | 15.91%
public
Cerere transport feroviar ca urmare a diminuarii duratel de 32 22 62 154 76 125 7.4 16.3 72 31.0
deplasare cu transgortul public, la varf AM d ; 5 3 g g . g > X
& | Procentul calatorilor care vor alege transportul feroviar,
S renuntand la autoturisme, ca urmare a diminuarii timpului de 2.44% 2.44% 3.56% 2.85% 2.61% 2.32% 1.97% 1.73% 1.90% 1.81%
deplasare cu transgortul public
Cerere transport feroviar, provenita de fa utilizatorii
autoturismelor, ca urmare a diminuarii duratei de deplasare 06 04 1.4 12.8 35 4.8 5.4 29 1.3 54
cu transportul public, la varf AM
Total cerere transport feroviar, la varf AM 375 2.63 17.64 28.21 11.05 17.24 12.77 19.20 8.45 36.40
Cerere transport feroviar ca urmare a diminuarii duratei de 3.78 265 7.38 18.32 899 14.79 873 19.37 5 36.7
deplasare cu transgortul public, la varf AM i i i ' i i i Tl
g Cerere transport feroviar, provenita de la utilizatorii
& | autoturismelor, ca urmare a diminuarii duratei de deplasare 0.67 0.47 13.54 15.14 411 5.65 6.41 3.41 1.50 6.46
cu transportul public, la varf AM
Total cerere transport feroviar, la varf AM 4.45 3.12 20.92 33.46 13.10 20.44 15.14 2277 10.02 4317
Cerere transport feroviar ca urmare a diminuarii duratei de 438 3.07 8.54 21.21 10.41 1713 10.11 2242 9.87 42.50
| deplasare cu transgortul public, la varf AM g
g Cerere transport feroviar, provenita de la utilizatorii
& | autoturismelor, ca urmare a diminuarii duratei de deplasare 0.77 0.54 15.68 17.52 4.76 6.54 742 3.94 1.74 747
cu transportul public, la varf AM
Total cerere transport feroviar, la varf AM 5.15 3.61 24.22 38.73 15.17 23.66 17.53 26.37 11.60 49.97
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Ca si in cazul situatiei fara proiect, pentru prognoza cererii, s-au luat in considerare aceiasi
indicatori, raportati la anul estimarii cererii, 2030.

Tabelul 8-3: Factori de crestere pentru PIB si Populatie

Evolutie Factor | Evolutie Factor
A " | Elastici ¢ ticitat
n PIB lasticitate PIB Popliatis Elasticitate Popuiatis
2045 1.777 0.8 1.255 | 0.834 1 0.909 1.141
2060 2.288 ’ 1.537 | 0.750 0.818 1.257

Prognoza cererii anuala de transport feroviar este prezentata centralizat in tabelul urmator.

Tabelul 8-4: Prognoza calatoriilor pe reteaua feroviara

Segment cerere 2030 2045 2060
Cerere transport feroviar ca urmare a
diminuarii duratei de deplasare cu 317168 | 368024 | 414495

transportul public

Cerere transport feroviar, provenita de la
utilizatorii autoturismelor, ca urmare a
diminuarii duratei de deplasare cu
transportul public, la varf

Total cerere transport feroviar 476799 | 552884 | 622167

159631 | 184860 | 207671
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100000

0
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m Cerere atrasa de la transport public ~ m Cerere atrasa de la autoturisme

Figura 8-9. Evolutia numarului de calatorii

Se observéa ca numarul de calatorii cu trenul metropolitan, atrase de la utilizatorii
transportului privat motorizat, reprezintd 33,5% din numarul total de calatorii cu trenul
metropolitan de pe reteaua feroviara din zona de analiza.
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8.4. Analiza comparativa a scenariilor cu si fara proiect pe ani de prognoza

Analizénd prognozele cererii in cele doua scenarii (cu proiect si fara proiect) se observa ca
in cazul realizarii proiectului de investitii cererea pentru transportul feroviar va inregistra o
crestere de 295%, in special datorita celor 11 puncte noi de oprire propuse in cadrul acestui
proiect de investitii, care contribuie la acoperirea teritoriald cu un serviciu de transport
accesibil si totodata la cresterea bazinului de colectare cu 157592 calatorii/an, reprezentand
33,05% din totalul deplasarilor, dar si datorita atragerii utilizatorilor transportului privat
motorizat catre transportul public pe cale ferata.

Tabelul 8-5: Prognoza calatoriilor pe reteaua feroviara pentru cele doua scenarii

2030 2045 2060
Totél cerere transport feroviar - cu 476799 550884 622167
proiect
'I:o{al ce.rere transport feroviar - 161488 189067 218878
fara proiect
622167
552884

476799

800000

600000

189067 218878

W0 161488

200000

cu proiect

fara proiect
0

2030 2045 2060

m fara proiect cu proiect

Figura 8-10. Evolutia numarului de calatorii pentru cele doua scenarii

8.5. Evaluarea impactului proiectului
8.5.1. Reducerea prestatiei autoturismelor personale

Impactul semnificativ in urma implementarii proiectul il constituie reducerea numarului de
autoturisme de pe reteaua rutiera. Pentru a determina indicatorul vehicule kilometri (vkm),
cererea de transport feroviar, provenitd de la utilizatorii autoturismelor, ca urmare a
diminuarii duratei de deplasare cu transportul public, a fost impartita la gradul de ocupare al
autoturismelor si apoi inmultitda cu parcursul mediu al autoturismelor, rezultatele fiind
prezentate centralizat, pe fiecare serviciu, in tabele de mai jos.
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Tabelul 8-6: Reducerea vkm, la varf AM, datorata serviciului S1

R2. Studiu de trafic pentru Trenul Metropolitan Bacau

2030 2045 2060
Statie Pg;%lf{ls Reducere | Reducere | Reducere | Reducere | Reducere | Reducere
' auto vkm auto vkm auto vKkm
auto
Racaciuni 31.8 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 31.8 2.08 66.08 2.37 75.40 2.61 83.07
Galbeni Sud 16.1 3.61 58.08 412 66.26 453 73.00
Valea Seaca 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
Carpati 4.4 2.71 11.91 3.09 13.59 3.40 14.97
Bacau 4.4 3.07 13.51 3.50 15.41 3.86 16.98
Gheraiesti 4.4 0.94 413 1.07 4.71 1.18 5.19
Lilieci 4.4 0.74 3.24 0.84 3.69 0.92 4.07
Itesti 25.56 3.46 88.52 3.95 101.01 4.35 111.27
Serbesti 31.8 1.95 61.98 2.22 70.72 2.45 77.90
Beresti 19.8 3.49 69.17 3.99 78.92 4.39 86.95
Galbeni 1.8 5.08 9.14 5.79 10.42 6.38 11.48
Total 977.37 Total 1115.18 Total 1228.55
Tabelul 8-7: Reducerea vkm, la varf AM, datorata serviciului S2
2030 2045 2060
Statie P;;%L;LS Reducere | Reducere | Reducere | Reducere | Reducere | Reducere
2 auto vkm auto vkm auto vkm
auto
Bacau 4.4 0.37 1.65 0.44 1.95 0.51 2.26
Parc Industrial 4.4 0.26 1.15 0.31 1.37 0.36 1.58
Hemeius Sud 5.9 7.61 44.91 9.03 53.26 10.45 61.66
Hemeius 9.2 8.51 78.28 10.09 92.84 11.68 107 .47
Hemeius Nord 121 2.31 27.95 2.74 33.14 AT 38.37
Garleni 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
Buhusi 25.1 3.63 91.09 4.30 108.04 4.98 125.07
Total 399.80 Total 474.16 Total 548.92

in figura urmatoare este prezentata reducerea anuala de vkm de pe reteaua rutiera, pentru
anii de prognoza. Acest indicator sta la baza analizei GES si analizei sigurantei circulatiei,
elaborate Tn cadrul prezentului Livrabil.
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Figura 8-11. Prognoza reducerii de prestatie (vkm) a autoturismelor

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

Transportul are un rol important in gestionarea efectelor schimbarilor climatice. Combustia
si utilizarea combustibililor conduce fie in mod direct la emisii GES (in cazul arderilor pe
baza de benzina si motorina), fie in mod indirect (in cazul utilizarii electricitatii, care este
produsa, de obicei, in alta parte fata de arealul de studiu). Tipul vehiculului, viteza si distanta
parcursa determina cantitatea de emisii de GES care provin de la acel vehicul. In contextul
unei retele de transport, combinatia dintre tipurile de vehicule, viteza medie si distantele
parcurse determina emisiile totale de GES asociate cu deplasarea oamenilor si a bunurilor.

Modelele de transport joaca un rol important in intelegerea emisiilor GES din moment ce
acestea furnizeaza informatii despre vehiculele ce utilizeaza reteaua de transport. Prin
utilizarea datelor cuantificate intr-un model de transport, emisiile GES pot fi estimate prin
determinarea cantitatilor de combustibil sau de energie consumate de catre fiecare mod de
transport. In mod specific, datele despre numarul de kilometri parcursi de moduri diferite de
transport, la viteze diferite, pot fi utilizate pentru a calcula consumul de combustibil si de
energie si apoi, emisiile de GES.

Cand sunt planificate interventiile in transporturi, o etapa cheie a procesului general de luare
a deciziei este reprezentata de analizarea emisiilor GES. Prin compararea nivelului existent
de emisii GES cu emisiile provenind din celelalte optiuni posibile, se poate identifica cea mai
buna optiune cu emisii reduse de GES. Aceasta analiza poate dovedi ca interventia propusa
este compatibilda cu obiectivele politicilor nationale si regionale referitoare la protectia
mediului.

Astfel, pentru evaluarea GES generate la nivelul retelei de transport analizate, s-a utilizat
Ghidul de evaluare Jaspers — Instrument pentru calcularea emisiilor de gaze cu efect de
sera, ghid adresat beneficiarilor in vederea sprijinirii evaluarii planurilor si a proiectelor.
Etapele de utilizare a acestui instrument in vederea sprijinirii procesului de luare a deciziilor,
potrivit specificatiilor din prezentul ghid, sunt prezentate in urmatorul 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 Sera din Sectorul Transporturilor)

Instrumentul de calculare a emisiilor GES accepta date referitoare la utilizarea transportului,
avand in vedere doua posibile abordari, lasand, astfel, utilizatorului o marja de flexibilitate
in utilizarea datelor din sursele existente. Instrumentul ofera doua tipuri posibile de evaluari,
aplicand fie o Metoda agregata, fie 0 Metoda dezagregata.

Pentru o evaluare adecvata a obiectivului de investitii analizat se utilizeaza metoda
agregata. Metoda agregata necesita introducerea unor date de transport la un nivel agregat,
care sunt caracterizate prin utilizarea unor ipoteze simple cu privire la, in primul rand,
incadrarea in anumite categorii de viteze medii. Aceasta metoda este mai utila pentru
evaluarea realizaté la nivelul unui intreg oras sau la nivel zonal. Metoda agregata se
preteaza pentru datele provenite de la un Model de transport multi-modal sau de la un Model
de alocare intre moduri.

Astfel, utilizand valorile determinate ale prestatiilor la nivelul retelei analizate, pentru anul de
de punere in functiune 2030 si anii de perspectiva 2045, 2060, s-a determinat reducerea
cantitatilor de gaze cu efect de sera pentru fiecare din cele doua servicii de transport
propuse pentru Trenul Metropolitan Bacau. Rezultate analizei sunt centralizate in tabelul
urmator:

Tabelul 8-8: Rezultate analiza GES

Red GES (tCO2
Serviciul de transport Tren Metropolitan Bacau ek ( e)

2030 | 2045 | 2060
S1. Racaciuni - Bacau - Galbeni 132,15 | 110,50 | 89,84
S2. Bacau - Buhusi 54,06 |46,98 |40,14
Total 186,20 | 157,48 | 129,98

Se observa ca incepand cu anul de punere in functiune a trenului metropolitan Bacau,
proiectul aduce o scadere cu pana la 186,20 tCOze fata de scenariul in care nu se realizeaza
obiectivul de investitii, urméand apoi o scadere cu o tendinta constanté a cantitatilor de emisii
poluante generate de traficul rutier, astfel ca in 2045 si 2060 se estimeaza o diferenta de
157,48 tCO2e, respectiv 129,98 tCO2e, fata de cantitatile generate de traficul rutier in lipsa
implementarii proiectului. in paradox cu cresterea prestatiei autoturismelor rutiere de la un
an la altul, tendinta cvasi constanta a variatiei emisiilor poluante este generatd de
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dezvoltarea si progresul tehnologic aplicat in productia de autoturisme, fabricandu-se
automobile din ce Tn ce mai putin poluante.

8.5.3. Ameliorarea sigurantei circulatiei

Conform Planului de Mobilitate Urbana Durabild al municipiului Bacau, aratd o dinamica
relativ constantd a numarului de accidente inregistrate pe reteaua stradala a municipiului
(intre 236 in anul 2015 si 244 in anul 2019), numarul de victime crescand usor de la 304 in
anul 2015 la 321 in anul 2019, din care majoritatea reprezinta raniti usor. Numarul
persoanelor decedate reprezintd un procent de 2,5%.

Tabelul 8-9: Dinamica numarului de victime in municipiul Bacau (sursa: PMUD)

Anul | Accidente | Morti | Raniti grav | Raniti usor '.I'o.tal
* 5 A victime
2015 236 6 67 231 304
2016 | 264 10 50 265 325
2017 260 8 58 242 308
2018 223 6 56 219 281
2019 244 6 59 256 321
TOTAL 1227 44 362 1440 1846

Evaluarea sigurantei circulatiei pentru anul de baza cat si pentru anii de perspectiva,
corelata cu efectele implementarii obiectivului de investitii, este analizatd prin prisma
reducerii prestatiei rutiere si a coeficientilor unitari cu privire la aparitia accidentelor si a
numarului de persoane accidentate. In tabelul de mai jos s-a expus statistica accidentelor
si efectele pe categorii de victime, la nivelul Municipiului Bacau.

Tabelul 8-10: Reducerea prognozata a accidentelor

An de prognoza Numar accidente reduse | Nr. victimelor reduse/ an
2030 2.1 2,50
2045 2,43 2,88
2060 2,12 3,22

Se observa efectele pozitive ale implementarii obiectivului de investitii inca din primul an de
la punerea in functiune si organizarea serviciului de transport cu trenul metropolitan.
Transferul unei cote modale semnificative conduce implicit la o rata a accidentelor mult mai
redusa, astfel ca, incepand cu 2030 valoarea absolutd a numarului de accidente de
circulatie savarsite in cursul anului se reduce cu 2,11 accidente, estimandu-se ca la nivelul
anilor de prognoza 2045 si 2060 numarul anual de accidente va scadea cu 2,43, respectiv
2,12,
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9.1. Analiza SWOT

R2. Studiu de trafic pentru Trenul Metropolitan Bacau

Tabelul 9-1: Analiza SWOT Proiect Tren Metropolitan Bacau

ANALIZA SWOT
PROIECT TREN METROPOLITAN BACAU

De ajutor pentru atingerea
obiectivelor Proiectului

Daunatoare pentru atingerea
obiectivelor Proiectului

Factori de origine interna (atribute ale organizatiei/mediului intern)

PUNCTE TARI

Bacau face parte din cele mai
dezvoltate orase din Regiunea Nord-Est
a Romaniei.

in Bacau, se concentreazd o gama
diversificaté de intreprinderi din sectorul
industrial, infrastructura afacerilor,
sectorul bancar, precum si institute de
invatamant, de stat si particulare.

Nu exista acest tip de serviciu de tren
metropolitan.

Organizatia / mediul intern pentru
implementarea Proiectului este unul
foarte bine structurat, stabil si deja
functional:

- Autoritatile administrative locale care
sunt initiatori proiect / si se vor ocupa de
aprobare locala: UAT membre ale
Asociatiei de Dezvoltare Intercomunitara
Zona Metropolitana Bacau;

- Autoritatile administrative centrale care
vor trebui sa semneze un protocol
parteneriat realizare
infrastructura/transport calatori:
Ministerul Transporturilor, Autoritatea de
Reforma Feroviara, CFR CN si
Regionala lasi;

Exista potential important de personal,
resurse, relatii, oportunitati.

Sunt posibilitati variate de perfectionare
a activitatii ce reies din statutul actual al
orasului.

PUNCTE SLABE

Personalul Autoritatilor administrative
locale este neexperimentat si neinstruit
pentru implementarea proiectelor
majore de infrastructura feroviara.

Autoritatile administrative centrale pot
avea o rezilienta la semnarea
protocolului de parteneriat pentru
realizarea infrastructurii si a serviciului
de transport calatori.

Nu exista o experienta anterioara de
operare a unui asemenea tip de serviciu
de transport public de calatori.

Sunt anumite neclaritati in cadrul actelor
normative existente.

Pe baza experientei anterioare privind
Proiectele de infrastructura majora de
transport feroviar, pot aparea intarzieri
datorate structurii interioare a
organizatiei, atat in perioada de
aprobare a solutiilor de proiectare
preliminara céat si in perioada de
aprobare a SF, a Documentatiei de
atribuire dar si pe perioada procedurilor
de achizitie.
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ANALIZA SWOT
PROIECT TREN METROPOLITAN BACAU

De ajutor pentru atingerea Daunatoare pentru atingerea
obiectivelor Proiectului obiectivelor Proiectului

Exista mijloace variate de comunicare
cu cetatenii.

Dotarea Autoritatilor administrative
locale si respectiv centrale este
satisfacatoare din punct de vedere al
implementarii Proiectului (calculatoare,
imprimante, alte echipamente de birou,
etc.)

Atat Autoritatile administrative locale cat
si cele centrale au bugete proprii
importante pentru a finanta Proiectul,
inclusiv prin accesarea de fonduri
europene nerambursabile.

Primaria Municipiului Bacau beneficiaza
de o buna reputatie in randul populatiei.

Atat Autoritatile administrative locale cat
si cele centrale au in posesie date
tehnice importante pentru dezvoltarea
Proiectului (date topografice,
geotehnice, de transport public, de
retele edilitare etc.).

Atat Autoritatile administrative locale cat
si cele centrale au in atributie si
emiterea de avize, acorduri, autorizatii
necesare pe parcursul implementarii
Proiectului, de la activitatile de
proiectare preliminara si pana la
punerea in functiune.
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ANALIZA SWOT
PROIECT TREN METROPOLITAN Bacau

De ajutor pentru atingerea
obiectivelor Proiectului

Daunatoare pentru atingerea
obiectivelor Proiectului

Factori de origine externa (atribute ale mediului extern)

OPORTUNITATI

Initiatorii Proiectului beneficiaza de
sustinere puternica a institutiilor
guvernamentale implicate in aprobarea
centrala a proiectului: guvernul
Romaniei, Ministerul Apararii Nationale,
Ministerul Finantelor Publice, Ministerul
Culturii, Ministerului Administratiei si
Internelor, Ministerul Justitiei.Se
beneficiaza de o importanta sustinere
locala a proiectului: Mediul socio-
cultural, Mediul Tehnologic, stiintific,
Mediul de afaceri, economic,
ocupational, Mediul politic.Proiectul va
beneficia de fondurile europene
nerambursabile acordate prin Programul
Operational Infrastructura Mare 2014-
2020.Proiectul poate beneficia de
fondurile europene acordate pentru
relansarea economica dupa criza
generata de pandemia COVID-19.Se va
beneficia de o structura bine definita,
experimentata si functionala pentru
finantare si proceduri de atribuire:
Comisia Europeana, JASPERS,
Ministerul Fondurilor Europene prin
Autoritatea de management (MFE-
AMPOIM), Ministerul Transporturilor prin
Directia Generala Organismul
Intermediar (MT-DGOIT); Autoritatea
Nationala pentru Achizitii Publice
(ANAP).Pandemia COVID-19 poate
schimba ideea generala privind stilul de
viata si resedinta in afara zonelor
aglomerate urbane ceea ce poate
avantaja acest tip de serviciu de
transport metropolitan.Zona statiilor

RISCURI/ AMENINTARI

Pandemia Covid-19 poate schimba
ideea generala privind transportul public
de calatori, ceea ce poate afecta
rezultatele analizelor preliminare privind
necesitatea Proiectului, ducand la
probleme in implementare acestuia.

Proiectul este unul complex ce va
necesita parcurgerea unor proceduri
complicate si cronofage pentru
obtinerea de avize pentru proiectare si
executie: agentia de Protectia Mediului
Bacau, Oficiul de Cadastru si Publicitate
Imobiliara Bacau, Compania de
Transport Public Bacau, Asociatia
Metropolitana de Transport Public
Bacau, Alte institutii avizatoare PUZ,
SF, AC inclusiv companiile ce detin
sistemele de retele edilitare avize pentru
functionare: Inspectoratul pentru Situatii
de Urgenta — ISU (PSI, PC),
Inspectoratul de Stat in Constructii ISC,
Autoritatea Feroviara Romana AFERS.

Schimbarile politice la nivelul institutiilor
centrale si locale pot genera sincope si
intarzieri in implementarea
corespunzatoare a Proiectului.

Schimbarile legislative privind investitiile
publice pot genera probleme in
implementarea corespunzatoare a
Proiectului.

Recesiunea economica generata de
pandemia Covid-19 poate duce la
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ANALIZA SWOT
PROIECT TREN METROPOLITAN Bacau
De ajutor pentru atingerea Daunatoare pentru atingerea
obiectivelor Proiectului obiectivelor Proiectului
poate fi atragatoare pentru micile afaceri | blocajul Proiectului sau intarzierea
de comert, industrie usoara, retail, acestuia.

divertisment, sport.Tendintele in
industria feroviara de profil incurajeaza
dezvoltarea transportului feroviar de
calatori, in special prin oferirea de
diverse facilitati in statiile de calatori dar
si prin realizarea unor vehicule de
transport (trenuri) foarte moderne si
dotate de asemenea.

Procesul decizional va include urmatoarele elemente:
- Se va construi pe Punctele Tari;
- Se vor elimina Punctele Slabe;
- Se vor exploata Oportunitatile;
- Se vor indeparta Amenintarile.

9.2. Analiza cadrului institutional

In ceea ce priveste trecerea bunurilor din domeniul public al statului catre domeniul public
al unei unitati administrativ-teritoriale, existda un cadru legal determinant care prevede
procedurile necesare, asa cum va fi detaliat in cadrul acestei sectiuni. In primul rand se
porneste de la definirea domeniul public national, judetean si local, asa cum sunt ele
prevazute in Art. 860 din Codul Civil. Este de mentionat in acest caz, conform alin. (3), ca
bunurile care formeaza obiectul exclusiv al proprietatii publice a statului sau a unitatilor
administrativ-teritoriale potrivit unei legi organice nu pot fi trecute din domeniul public al
statului in domeniul public al unitatii administrativ-teritoriale sau invers decat ca urmare a
modificarii legii organice. Toate celelalte bunuri pot fi trecute din domeniul public al statului
in domeniul public al unitatilor administrativ-teritoriale sau invers, in conditiile legii, conform
Codului Administrativ.

Prevederile Codului Administrativ de transfer al bunurilor din domeniul public se afla la
Capitolul Il = Trecerea bunurilor in domeniul public, Articolul 292. Acest articol prevede faptul
ca transferul bunurilor din domeniul public al statului se poate face catre unitatile
administrativ-teritoriale la cererea consiliului judetean, respectiv a Consiliului General al
Municipiului Bucuresti sau a consiliului local al comunei, al orasului sau al municipiului, dupa
caz, prin hotarare a Guvernului.
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Stricto sensu, consiliile judetene sau locale pornesc de la o cerere de transfer a bunurilor
respective iIn domeniul lor public, motivand astfel justificarea uzului sau interesului public
local prin realizarea unor investitii care sa aduca imbunatatiri semnificative acestor active.
in calitate de initiator, administratiile locale transmit cererea catre Guvernul Romaniei (in
speta catre Ministerul Transporturilor si Infrastructurii), care este apoi finalizata prin Hotarare
de Guvern.

Primul pas in initierea unei motivari de transfer a proprietatilor din domeniul public al statului
sub administrarea C.F.R. il reprezinta identificarea exacta a bunurilor ce fac obiectul
transferului. Tn acest sens autoritatile administrativ-teritoriale pornesc de la inventarul
centralizat al bunurilor din domeniul public al statului, asa cum este acesta prevazut in
anexele nr. 1-46 din Hotararea nr. 1705/2006, cu modificarile ulterioare. Anexele prevazute
in acest document contin, printre altele, totalitatea activelor din domeniul public puse la
dispozitia C.F.R. prin intermediul Ministerului Transporturilor.

In aceasta privinta, jurisprudenta Curtii Constitutionale prin Decizia nr. 537/2019 se aplica
mutatis mutandis in ceea ce priveste Art. 292 din Codul Administrativ, permitand astfel
transferul bunurilor care nu constituie obiect exclusiv al proprietatii publice (asa cum a fost
acesta definit anterior prin Codul Civil la inceputul sectiunii) sa fie realizate prin Hotaréare a
Guvernului, si nu prin lege initiata prin Parlamentul Romaniei.

Nu in ultimul rénd, este important de mentionat Articolul nr. 9 din Legea nr. 213/1998, care
desi abrogat in ceea ce priveste procedura de transferul de bunuri proprietate prin OUG nr.
27/2019 privind Codul Administrativ, reitera faptul ca trecerea bunurilor din domeniul public
al statului se face prin Hotarare de Guvern. Dispozitiile acestui articol au fost preluate de
Art. 292 alin (1) din Codul Administrativ.

Exemple de transferuri a terenurilor din concesiunea C.F.R. catre UAT-uri:

- LEGE nr. 64 din 18 aprilie 2019 privind transmiterea unor terenuri din domeniul public
al statului, aflate in administrarea Ministerului Transporturilor si concesiunea
Companiei Nationale de Cai Ferate ,C.F.R." - S.A,, in domeniul public al orasului
Huedin, comunei Sancraiu si comunei Calatele;

- PL-x nr. 182/2021 - Proiect de Lege privind transmiterea unui teren aflat in
administrarea Ministerului Transporturilor, Infrastructurii si Comunicatiilor si in
concesiunea Companiei Nationale de Cai Ferate C.F.R. - S.A., din domeniul public
al statului in domeniul public al Municipiului Campina;

- LEGE nr. 54 din 6 martie 2018 privind transmiterea unui teren din domeniul public al
statului si din administrarea Ministerului Transporturilor, aflat in concesiunea
Companiei Nationale de Cai Ferate ,C.F.R.” - S.A., in domeniul public al orasului
Teius si Tn administrarea Consiliului Local al Orasului Teius, judetul Alba;

- HOTARARE nr. 458 din 30 iunie 2017 privind transmiterea unui teren din domeniul
public al statului si din administrarea Ministerului Transporturilor, aflat in concesiunea
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Companiei Nationale de Cai Ferate ,C.F.R.” - S.A., in domeniul public al municipiului
Cluj Napoca;

- Hotarare privind transmiterea unui teren din domeniul public al statului si din
administrarea Ministerului Transporturilor si aflat in concesiunea Companiei
Nationale de Cai Ferate ,C.F.R."” - S.A. in domeniul public al municipiului Dej si in
administrarea Consiliului Local al Municipiului Dej, judetul Cluj;

- HOTARARE nr.1.572 din 19 decembrie 2007 privind transmiterea unui teren si a unei
constructii speciale din domeniul public al statului si din administrarea Ministerului
Transporturilor, aflate in concesiunea Companiei Nationale de Cai Ferate "C.F.R.” -
S.A., in domeniul public al municipiului Giurgiu si Tn administrarea Consiliului Local
al Municipiului Giurgiu, judetul Giurgiu.

Trenul metropolitan este un tip de tren de pasageri, care deserveste o zona metropolitana,
facilitand transportul intre suburbii si orasul central; unele servicii de tren metropolitan
impartasesc asemanari atat cu transportul feroviar de mare distanta cat si cu
metroul/transportul feroviar urban.
in general, retelele de tren metropolitan sunt construite la standardele cailor ferate nationale
si difera de sistemul de metrou/transport feroviar urban prin urmatoarele:

- Dimensiuni mai mari;

- Asigurarea unui spatiu extins pentru stat jos si redus pentru stat in picioare;

- Frecventa de circulatie mai redusa, in majoritatea cazurilor;

- Circula la ore specifice, in loc de intervale specifice;

- Deservesc zone urbane cu densitate mai redusa, conectand suburbii la centrul orasului;

- Utilizarea aceluiasi traseu cu trenurile de pasageri sau de marfg;

- Nu sunt complet separate de traficul rutier;

- Au posibilitatea sa circule in regim expres.

Faptul ca trenurile metropolitane pot folosi aceeasi infrastructura ca trenurile de marfa sau
interurbane poate reduce drastic costul de constructie ale unui astfel de sistem de mobilitate.
Conform informatiilor provenite din surse oficiale realizarea trenului metropolitan este una
din cele mai importante proiecte de infrastructura al Bacaului, proiect ce are in vedere
dezvoltarea economica viitoare a zonei metropolitane Bacau.

Elementele de natura demografica, geografica si economica reflecta sensibilitatea cererii de
transport feroviar de calatori la anumite evolutii economice, la implementarea diferitelor
politici si proiecte publice, evidentiind astfel, necesitatea unei perspective de ansamblu in
evaluarea problemelor cu care se confrunta in prezent acest sector.

Trenul metropolitan va permite mobilitatea fortei de munca, noi investitii, locuri de munca
mai bine platite, astfel incat Bacaul sa isi mentina si in viitor atractivitatea economica si de
calitate a vietii.

Transportul feroviar cu trenul metropolitan se va realiza pe infrastructura de cale ferata
existenta.
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Pentru a permite trecerea de la transportul cu autoturismul la transportul public, se
recomanda construirea de facilitati tip “park&ride” la principalele porti de acces ale orasului.
Trenul metropolitan urmeaza sa deserveasca Municipiul Bacau si localitatile invecinate,
motiv pentru care obiectivul de investitii nu poate fi analizat din perspectiva unei activitati de
transport de interes local, ci din perspectiva unui obiectiv de interes judetean/metropolitan.
in vederea realizarii acestui obiectiv trebuie avut in vedere mediul legislativ national din
punct de vedere al cooperarii institutionale si respectarea cerintelor legislative.

9.3. Analiza Cadrului legislativ

Cadrul legislativ general de reglementare relevant privind organizarea si functionarea
sistemului feroviar este asigurat de O.U.G nr. 12/1998, privind transporturile pe caile ferate
romane si reorganizarea Societatii Nationale a Cailor Ferate Roméne, si de o serie de alte
acte normative printre care:
- H.G nr. 581/1998 privind infiintarea Companiei Nationale de Cai Ferate ,CFR SA”, prin
reorganizarea Societatii Nationale a Cailor Ferate Romane;
- Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara, modificata si completata;
- H.G nr. 643/2011 pentru aprobarea conditiilor de inchiriere de catre CFR SA a unor parti
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 obligatiile calatorilor din transportul feroviar;
- Legea 202/2016 privind integrarea sistemului feroviar din Romania in spatiul feroviar
unic European.

Cadrul national de reglementare este asigurat prin transpunerea legislatiei Uniunii Europene
in domeniul feroviar si include actele normative secundare aplicabile Tn acest sector.

Prin adoptarea Legii nr. 202/2016 privind integrarea sistemului feroviar din Romania in
spatiul feroviar unic european, care transpune in legislatia nationald Directiva nr.
2012/34/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 21 noiembrie 2012 privind
instituirea spatiului feroviar unic european, s-a avut in vedere, in primul rand, respectarea
obligatiilor asumate odata cu aderarea la UE, prin alinierea legislatiei interne la cea
europeana, precum si introducerea unui set de reguli menite sa asigure transparenta si
echilibrul in procesul de alocare a capacitatilor de infrastructura feroviara.

Legea nr. 202/2016 urmareste:
- deschiderea pentru concurenta a pietei serviciilor de transport international de calatori;
- cresterea completivitatii serviciilor de transport feroviar de calatori si consolidarea
sistemului national de servicii publice de transport in comun;
- cresterea eficientei atragerii de fonduri europene pentru dezvoltarea infrastructurii de
transport feroviar;
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- Imbunatatirea modului de gestionare a infrastructurii feroviare de catre administratorul
infrastructurii, pentru a raspunde mai bine necesitatilor pietei si pentru a stimula
cooperarea transfrontaliera dintre sistemele feroviare;

- limitarea cheltuielilor bugetare in domeniul protectiei mediului si a sanatatii, ca efect al
promovarii unui mod de transport mai putin poluant si mai sigur.

Legea nr. 202/2016 stabileste, astfel, normele privind administrarea infrastructurii feroviare
si activitatile de transport feroviar ale operatorilor de transport feroviar, criteriile aplicabile
eliberarii, nnoirii sau modificarii licentelor de transport feroviar de catre Organismul de
Licente Feroviare Roman, principiile si procedurile aplicabile in privinta stabilirii si perceperii
tarifelor pentru utilizarea infrastructurii feroviare, a alocarii capacitatilor de infrastructura
feroviara, precum si rolul Consiliului National de Supraveghere din Domeniul Feroviar,
organism national unic de reglementare in domeniul feroviar.

Directiva nr. 2016/2370/UE, transpusa in legislatia nationald prin OUG nr. 52/20191,
introduce noi cerinte, menite s& asigure independenta administratorului de infrastructura. in
acest sens, statele membre pot alege intre diferite modele organizationale, de la separarea
structurala totala, la integrarea verticala, asigurand impartialitatea administratorului de
infrastructura in ceea ce priveste functiile esentiale, gestionarea traficului si planificarea
intretinerii. Organismele de reglementare europene din domeniul feroviar primesc noi
atributii si coopereaza pentru a asigura accesul nediscriminatoriu la infrastructura feroviara.

Ca urmare a intrarii in vigoare a Legii nr. 202/2016, se impune adoptarea unor acte
normative care trebuie armonizate cu actualul cadru primar de reglementare. Astfel, este
necesara modificarea urmatoarelor acte normative, precum si a ordinelor de ministru care
vin in aplicarea lor:

- HG nr. 581/1998 privind infiintarea Companiei Nationale de Cai Ferate "C.F.R." - S.A.
prin reorganizarea Societatii Nationale a Cailor Ferate Romane, cu modificarile
ulterioare, publicat in Monitorul Oficial nr. 349 din 15 septembrie 1998;

- HG nr. 1696/2006 privind aprobarea Regulamentului pentru alocarea capacitatilor de
infrastructura feroviara;

- OUG nr. 12/1998 privind transportul pe caile ferate roméane si reorganizarea Societatii
Nationale a Cailor Ferate Romane.

Conditiile privind siguranta feroviara si criteriile pentru acordarea licentei de transport
feroviar sunt reglementate de Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara, cu modificarile
si completarile ulterioare, Ordinul ministrului transporturilor nr. 535/2007 privind aprobarea
normelor pentru acordarea licentei de transport feroviar si a certificatelor de siguranta in
vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania si HG nr.
361/2018 privind aprobarea procedurilor pentru acordarea licentelor in domeniul
transportului feroviar.
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Referitor la conditiile in care Compania Nationala de Cai Ferate ,C.F.R." - S.A poate inchiria
parti ale infrastructurii feroviare ne-interoperabile, acestea se regasesc in cadrul HG nr.
643/2011 pentru aprobarea Conditiilor de inchiriere de catre Compania Nationala de Cai
Ferate ,C.F.R." - S.A. a unor parti ale infrastructurii feroviare ne-interoperabile, precum si
gestionarea acestora (HG nr.643/2011).

intregul ansamblu de norme precum si entitétile care alcatuiesc si participa la functionarea
acestui sistem, de la cele de autoritate publica, pana la intreprinderile cu capital de stat si
privat, se afla intr-o dinamica continua.

in acest sistem functioneaza si interactioneaza, pe de o parte Statul Roman prin Ministerul
Transporturilor, Infrastructurii si Comunicatiilor cu mai multe autoritati aflate in subordine:
- Autoritatea de Reforma Feroviara (ARF);
- Autoritatea Feroviara Romana (AFER), in cadrul careia functioneaza mai multe organisme,
prevazute de Legea 55/2006 pentru siguranta feroviara si de H.G nr 606/2015;
- Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana (ASFR) ;
- Organismul Notificat Feroviar Roman (ONFR);
- Organismul de Licente Feroviare Roman (OLFR);
- Agentia de Investigare Feroviara Roméana (AGIFER) cu personalitate juridica proprie;
- Centrul National de Calificare si Instruire in Domeniul Feroviar (CENAFER);
- precum si principalii operatori din domeniu, respectiv :
- Administratorul infrastructurii feroviare — Compania Nationala de Cai Ferate — C.N.C.F. —
CFRS.A,;
- Principalul operator de transport feroviar de marfa — Societatea Nationala de Transport
Feroviar de Marfa — CFR Marfa S.A.;
- Principalul operator de transport feroviar de calatori — Societatea Nationala de Transport
Feroviar de Calatori — CFR Calatori S.A.;
- Operatorul de transport calatori cu metroul - METROREX S.A. — Bucuresti;
-precum si Consiliul National de supraveghere din Domeniul Feroviar, organism
independent, in cadrul Consiliului Concurentei;

Pe de alta parte mediul privat este reprezentat prin:
- gestionarii de infrastructura feroviara, persoane juridice carora CFR S.A le-a inchiriat
sectii de infrastructura feroviara ne-interoperabila;
- operatorii de transport feroviar de marfa;
- operatorii de transport feroviar de calatori;
- operatorii feroviari de manevra;
- alte entitati economice care detin material rulant, pe care il ofera spre inchiriere.

Ministerul Transporturilor, Infrastructurii si Comunicatiilor este autoritatea guvernamentala
care asigura dezvoltarea si siguranta transporturilor feroviare, precum si organul de
specialitate al Administratiei Publice Centrale in domeniul transporturilor si infrastructurii.
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Principalele atributii ale acestuia in calitate de autoritate de stat in domeniul transporturilor
feroviare sunt:

- aprobarea organizarii regionale a transporturilor feroviare;

- exercitarea activitatii de registru, de inspectie si de control in transporturile feroviare;

- stabilirea conditiilor si asigurarii Tnmatricularii materialului rulant,

- asigurarea omologarii tehnice de tip a vehiculelor feroviare, precum si certificarea de
conformitate, omologarea, agrementarea tehnica a materialelor, componentelor si a
echipamentelor utilizate la construirea, repararea si intretinerea materialului rulant si a
infrastructurii feroviare, concesionarea, in numele statului, a serviciului public de
transport feroviar de calatori.

Ministerul Transporturilor, Infrastructurii si Comunicatiilor este responsabil si de elaborarea
si promovarea reglementarilor specifice, destinate asigurarii compatibilitatii sistemului
national de transport feroviar cu sistemele de transport international.

Ministerul Transporturilor, Infrastructurii si Comunicatiilor emite norme obligatorii de
licentiere a operatorilor de transport feroviar care efectueaza sau vor efectua activitati de
transport feroviar, inclusiv de stabilire a conditiilor de acordare, de suspendare sau de
anulare a licentelor, precum si cele privind repartizarea nediscriminatorie a capacitatilor
infrastructurii feroviare.

Alte reglementari gestionate de minister privesc atestarea, certificarea si licentierea
personalului din transporturile feroviare, care lucreaza in siguranta circulatiei, constructia,
modernizarea, exploatarea, intretinerea, repararea si verificarea tehnica a infrastructurii
feroviare si a materialului rulant.

Precizam ca Ministerul Transporturilor, Infrastructurii si Comunicatiilor poate exercita
atributiile de autoritate de stat, direct sau prin delegare de competente catre o autoritate
feroviara organizata ca institutie publica, finantata din venituri extrabugetare.

Ca organ de specialitate in domeniu, Ministerul Transporturilor, Infrastructurii si
Comunicatiilor elaboreaza strategiile de dezvoltare a activitatilor de transport feroviar,
programele de dezvoltare si de modernizare a infrastructurii feroviare deschise accesului
public, pe care le supune aprobarii guvernului, politicile economice in domeniul transportului
feroviar, precum si acele politici de dezvoltare echilibrata a transportului feroviar cu alte
moduri de transport.

Stabileste regulile de acces pe infrastructura cailor ferate roméne pentru operatorii feroviari
si asigura, in conditii identice, accesul egal si nediscriminatoriu pe infrastructura feroviara
publica pentru toti operatorii feroviari conform reglementarilor interne, precum si acordurilor
si conventiilor internationale la care Romania este parte, iar pentru beneficiarii de transport
feroviar, dreptul de a apela la un operator de transport licentiat si liber ales.

Ministerul Transporturilor, Infrastructurii si Comunicatiilor sprijina dezvoltarea si functionarea
transportului feroviar public, asigura dezvoltarea infrastructurii nationale de cale ferata,
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asigura conditiile unui mediu concurential normal in transportul feroviar, precum si intre
acesta si alte moduri de transport, gestioneaza proprietatea publica si privata a statului din
domeniul transportului feroviar si a resurselor financiare alocate prin bugetul de stat,
avizeaza tarifele de utilizare a infrastructurii feroviare publice pe care le supune spre
aprobare guvernului, dar si metodologia de tarifare a utilizarii infrastructurii feroviare publice
prin intermediul contractului de activitate incheiat cu CFR SA.

Infrastructura feroviara publica de pe teritoriul Roméniei apartine statului roman, prin
Ministerul Transporturilor, Infrastructurii si Comunicatiilor, fiind atribuita in concesiune CFR
SA, in calitate de administrator de infrastructura, companie de stat constituita in 1998, an in
care a obtinut statutul de societate comerciala, in urma divizarii fostei Societati Nationale a
Cailor Ferate Romane (SNCFR).

Compania Nationala de Cai Ferate ,CFR” S.A. este responsabila de dezvoltarea,
administrarea si intretinerea infrastructurii feroviare, managementul traficului, monitorizarea
si comanda semnalizarii.

CFR SA este detinuta de statul roman si se afla in subordinea Ministerului Transporturilor,
Infrastructurii si Comunicatiilor. Compania isi desfasoara activitatea in cadrul structurii
centrale, precum si in cadrul celor opt structuri regionale: Bucuresti, Craiova, Timisoara,
Cluj-Napoca, Brasov, lasi, Galati, Constanta.

intretinerea si asigurarea functionarii infrastructurii feroviare publice se realizeazé de cétre
CFR SA pe baza veniturilor proprii si, in completare, in limita sumelor aprobate anual cu
aceasta destinatie, din fonduri alocate de la bugetul de stat.

Investitile, modernizarile, dezvoltarile si reparatile la infrastructura feroviara publica,
precum si investitiile pentru realizarea proiectelor de importanta nationala, care asigura
integrarea Romaniei 1n sistemul de transport feroviar european, se finanteaza de la bugetul
de stat sau din credite garantate de stat si rambursate de la bugetul de stat.

Promovarea proiectelor pentru constructii de tronsoane noi de cale ferata, pentru
modernizarea si/sau dezvoltarea unor tronsoane existente, precum si pentru magistralele
destinate circulatiei cu viteze mari, se face de catre Ministerul Transporturilor, Infrastructurii
si Comunicatiilor la propunerea fundamentatd a companiei nationale care administreaza
infrastructura feroviara, dupa consultarea operatorilor de transport feroviar.

Din punct de vedere operational, reteaua feroviara este structuratd in infrastructura
interoperabila si cea ne-interoperabila/non-interoperabila.

Infrastructura feroviara interoperabila este administrata in concordantd cu prevederile
privind accesul liber al operatorilor feroviari si dezvoltata in conformitate cu normele tehnice
de interoperabilitate adoptate pe plan european.
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Infrastructura feroviard ne-interoperabila, conectata partial la cea interoperabila, este
reteaua aferenta traficului local, fiind administrata si dezvoltata pe baza unor reglementari
specific interne.

Pe sectiile/liniile interoperabile statul isi pastreaza responsabilitatile in ceea ce priveste
intretinerea, exclusiv prin CFR SA, dar si operarea, preponderent prin CFR Calatori.

Liniile ne-interoperabile au fost transferate, in marea lor majoritate, catre sectorul privat,
inclusiv din punct de vedere al gestionarii lor si, in acest sens, in urma unor licitatii publice,
CFR SA aincheiat contracte de inchiriere cu mai multi gestionari de infrastructura feroviara
autorizati.

Intrarea pe piata transportului feroviar de célatori este conditionata de:

- Obtinerea licentei de transport acordata OLFR;

- Obtinerea certificatului anual de siguranta pentru operarea trenurilor de calatori,
eliberat de ASFR;

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

- Incheierea contractului de servicii publice, cu Ministerul Transporturilor, Infrastructurii
si Comunicatiilor.

Licenta de transport feroviar este documentul eliberat de OLFR, prin care i se recunoaste
unui operator economic calitatea de operator feroviar. Pentru obtinerea acesteia operatorii
cu capital de stat si/sau privat trebuie sa indeplineasca cumulativ o serie de conditii:

- sa aiba ca obiect principal de activitate transporturile de calatori pe calea ferata;

-sa detind Tn proprietate sau inchiriat material rulant de tractiune inmatriculat de
autoritatea competenta, necesar pentru remorcarea trenurilor, sau trenuri automotoare,
cu caracteristicile tehnice si de dotare impuse de prescriptile de siguranta circulatiei
feroviare si de calitatea serviciului de transport;

- sa respecte intocmai prescriptiile tehnice, tehnologice, de organizare si de desfasurare
a circulatiei si manevrei trenurilor, stabilite pentru accesul si circulatia pe infrastructura
feroviara publica, in conditii de siguranta a circulatiei si de securitate a transporturilor;

- sa dispuna de personal necesar atestat pentru efectuarea operatiunilor de transport
feroviar care fac obiectul activitatii operatorului respectiv;

- sa faca dovada onorabilitatii, capacitatii tehnice, capacitatii profesionale si capacitatii
financiare, stabilite de Ministerul Transporturilor.

Prin certificatul de siguranta se atesta ca un operator de transport feroviar, detinator al unei
licentei valabile, poate sa execute un tip de serviciu de transport feroviar pe sectii de
circulatie ale cailor ferate din Romania; certificarea in materie de siguranta a operatorilor de
transport feroviar se finalizeaza prin acordarea de catre ASFR a unui document specific
denumit certificat de siguranta.
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Administratorul infrastructurii este obligat sa acorde operatorilor de transport feroviar in mod
nediscriminatoriu, in baza si in conditile contractului de acces, posibilitatea de a utiliza
infrastructura feroviard din Romania, accesul liber si nediscriminatoriu constituind una din
principalele conditii de functionare a pietei transportului feroviar de calatori.

Cadrul general pentru tarifarea utilizarii infrastructurii feroviare publice se asigura prin
contractul de activitate incheiat de CFR SA cu Ministerul Transporturilor, Infrastructurii si
Comunicatiilor.

Contractul de acces la infrastructura feroviara stabileste conditiile comerciale, drepturile si
obligatiile partilor in ceea ce priveste alocarea si utilizarea capacitatilor de infrastructura
feroviara. Accesul pe calea ferata presupune si accesul la o serie de infrastructuri de servicii
si la serviciile furnizate in cadrul acestora (ex. garile pentru calatori, cladirile acestora si
celelalte instalatii, inclusiv cele privind afisarea informatilor despre calatorie si
amplasamentul adecvat pentru serviciile de emitere a biletelor, etc.).

in ansamblul sdu, transportul feroviar de calatori din Romania are caracter de serviciu public
social; in acest sens Ministerul Transporturilor, Infrastructurii si Comunicatiilor incheie
contracte de servicii publice cu operatorii de transport feroviar in scopul furnizarii de servicii
de transport adecvate.

Reforma sectorului feroviar romanesc trebuie accelerata si sustinuta de masuri pro-active
ale managementului strategic, masuri care sa asigure sustenabilitatea investitiilor si
costurilor publice, eficacitatea utilizarii acestora si cresterea gradului de concurenta pe piata.

in acest sens, este esentiald exercitarea rolului Ministerului Transporturilor, Infrastructurii si
Comunicatiilor in ceea ce priveste organizarea activitatii de transport national, a retelei de
transport feroviar, sustinerea si aplicarea conceptului de buget multianual in cazul acestui
domeniu, precum si in elaborarea de politici corelate in domeniul transportului — feroviar —
rutier — maritim.

In ceea ce priveste transportul feroviar public se evidentiaza in ultimii ani declinul accentuat
al traficului intern de pasageri dar si cel al traficului intern de marfuri. intretinerea deficitara
a materialului rulant genereaza continuu restrictii de vitezad de natura sa conduca la
scaderea interesului pentru acest tip de transport.

Politicile UE pentru revitalizare presupun pe de o parte investitii in infrastructura, innoirea
materialului rulant, precum si restructurarea si imbunatatirea serviciilor.

Autoritatea pentru Reforma Feroviara, denumita in continuare A.R.F., este o institutie
publica, cu personalitate juridica, finantatd integral de la bugetul de stat prin bugetul
Ministerului Transporturilor, aflata in subordinea Ministerului Transporturilor.
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Romania trebuie sa implementeze conform Master Planului General de Transport reforma
in sectorul feroviar orientata pe patru directii de actiune, si anume:

a)

restructurarea retelei de transport feroviar in sensul concentrarii pe o retea de transport
eficienta astfel incat alocarea de fonduri pentru intretinere, mentenanta si reparatii
curente sa fie orientatd pentru o retea de transport feroviar sustenabila din punct de
vedere economic;

atribuirea contractelor de servicii publice pentru operarea pe linia de cale ferata pentru
transportul public de calatori sa aiba loc numai pe baza de licitatii organizate conform
legii pentru operatorii de transport feroviar;

introducerea indicatorilor de performanta care sa stea la baza monitorizarii contractelor
de servicii publice legal incheiate;

introducerea unor programe de eficientizare a activitatilor desfasurate in sectorul de
transport feroviar, inclusiv pentru Compania Nationala de Cai Ferate "C.F.R." - S.A., care
trebuie sa fie implementate de o structurd specializatd organizatd sub autoritatea
Ministerului Transporturilor.

in acest sens Guvernul Romaniei a adoptat Ordonanta de urgenta nr. 62/2016 privind
infiintarea Autoritatii pentru Reforma Feroviara.

Scopul infiintarii A.R.F. este de a desfasura urmatoarele categorii de activitati:

a)

d)

stabilirea si urmarirea procesului de implementare a masurilor necesare pentru
eficientizarea retelei de transport feroviar public de calatori pe o retea feroviara, astfel
cum acestea vor rezulta din strategia de eficientizare in domeniul retelei feroviare, care
va fi elaborata in acest sens;

stabilirea, derularea si implementarea masurilor necesare, in conditile Regulamentului
(CE) nr. 1.370/2007 al Parlamentului European si al Consiliului din 23 octombrie 2007
privind serviciile publice de transport feroviar si rutier de calatori si de abrogare a
Regulamentelor (CEE) nr. 1.191/69 si nr. 1.107/70 ale Consiliului, pentru atribuirea
contractelor de servicii publice destinate serviciului public de transport feroviar de calatori
pentru toti operatorii de transport feroviar de calatori, in conditiile prevazute de lege;
achizitionarea, potrivit prevederilor legale in vigoare, de material rulant, destinat predarii
catre operatori, in conditiile art. 7, pentru prestarea serviciilor publice de transport
feroviar public de calatori pe baza de proceduri aprobate prin ordin al ministrului
transporturilor, care se fundamenteaza pe criterii de transparenta si eficienta, care sa
asigure o piata competitiva in domeniul transportului feroviar public de calatori;
stabilirea, implementarea si monitorizarea indicatorilor de performanta pentru prestarea
serviciilor de transport public feroviar de calatori care vor sta la baza atribuirii contractelor
de servicii publice, in conditiile prevazute de lege;

elaborarea si implementarea de programe necesare pentru eficientizarea si
imbunatatirea calitatii serviciilor publice prestate pentru transportul public pe calea
ferata, inclusiv programe de eficientizare si restructurare destinate administratorului de
infrastructura feroviara;

TTL.046-PT.BC-R2.STTMB 176 /191

(87



igﬁgﬂpm w m R2. Studiu de trafic pentru Trenul Metropolitan Bacau
dacau LV J PLANNING

f) promovarea de reglementari in domeniul subventionarii serviciilor publice de transport
feroviar de calatori si alocarea acestor subventii catre operatorii acestor servicii pentru a
asigura o administrare eficienta a resurselor financiare alocate sectorului de transport
feroviar;

g) promovarea de reglementari in domeniul utilizarii eficiente a resurselor financiare alocate
programelor de intretinere destinate infrastructurii publice de transport feroviar;

h) asigurarea alocarii subventiilor, in limita fondurilor aprobate prin bugetul de stat,
prevazute in contractele de servicii publice, incheiate cu operatorii de transport feroviar
public de calatori, si raspunderii privind alocarea acestora;

i) incheierea si gestionarea contractelor de servicii publice cu operatorii de transport
feroviar public de calatori;

j) asigurarea alocarii, in limita fondurilor bugetare aprobate din bugetul de stat, a sumelor
necesare pentru acordarea facilitatilor prevazute pentru anumite categorii sociale
destinate transportului public feroviar de calatori potrivit legislatiei in vigoare;

k) stabilirea criteriilor pentru utilizarea eficienta a capacitatilor disponibile ale infrastructurii
feroviare, potrivit necesitatilor socioeconomice existente;

[) avizarea fundamentarii solicitarilor suplimentare de trase ale operatorilor care au
incheiate contracte de servicii publice de transport feroviar de calatori, potrivit
necesitatilor socioeconomice survenite pe perioada de valabilitate a graficului de
circulatie;

m) realizarea oricaror altor activitati necesare scopului pentru care a fost infiintata.

A.R.F. realizeaza, cu aprobarea ordonatorului principal de credite, studii, strategii,
prognoze, precum si alte documente strategice necesare, care sa fundamenteze deciziile
de reforma in sectorul feroviar si contracteaza, in cazuri justificate, servicii de consultanta
pentru realizarea scopului sau.

Pentru realizarea scopului sau A.R.F. colaboreaza, in conditiile legii, cu toate companiile
care se afla in coordonarea si/sau sub autoritatea Ministerului Transporturilor din domeniul
transportului feroviar si/sau structurile de specialitate din cadrul Ministerului Transporturilor
si va incheia protocoale cu alte entitati din domeniul transportului feroviar, dupa caz.
Companiile/Institutiile publice care se afla in coordonarea si/sau sub autoritatea/subordinea
Ministerului Transporturilor din domeniul transportului feroviar, precum si operatorii de
transport feroviar public de calatori au obligatia sa puna la dispozitia A.R.F. datele si
informatiile necesare fundamentarii deciziilor conform obiectului de activitate al A.R.F., in
conditiile legii.

AR.F. are calitatea de beneficiar direct in cadrul Programului Operational Infrastructura
mare pentru perioada de programare 2014-2020, in conditile prevazute in Ghidul
solicitantului, pentru fondurile alocate sectorului de transport feroviar. Cheltuielile eligibile
aferente proiectelor ce pot fi decontate in cadrul Programului Operational Infrastructura
mare pentru perioada de programare 2014-2020 sunt:
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a) cheltuieli de personal, functionare si cheltuieli de investitii necesare pentru realizarea
scopului sau;

b) realizarea de studii, strategii, prognoze, studii de fezabilitate, precum si alte documente
strategice necesare pentru fundamentarea deciziilor de reforma in sectorul feroviar;

c) achizitionarea de material rulant necesar efectuarii transportului feroviar public de
calatori, in conditiile legii;

d) alte cheltuieli aferente materialului rulant pana la data predarii catre operatorii de
transport feroviar public de calatori.
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9.4. Evaluarea costurilor de investitie

R2. Studiu de trafic pentru Trenul Metropolitan Bacau

9.4.1. Costuri de investitie estimate pentru amenajarea punctelor de oprire

Costurile de investitie includ dar nu se limiteaza la urmatoarele elemente de cost:
- Costul de constructie a statiilor pe platforma de terasament;
- Costul lucrarilor de drumuri de acces rutier si pietonal;

- Costul pasajelor/ pasarelelor pietonale;
- Costul de constructie al parcarilor si P&R;
- Costul de constructie a peroanelor;

- Costul echipamentelor si instalatilor pentru facilitatle de calatori (mobilier,
bénci/scaune, cos de gunoi,. info célatori, automate de vanzare a titlurilor de

calatorie);

- Costul instalatiilor de semnalizare (BAT) la nivelul trecerilor la nivel cu calea ferata;
- Costul cu echipamentele sistemelor de supraveghere video;

- Costul cu instalatiile sistemelor de iluminat;
- Costul cu reabilitarea cladirilor de calatori;

- Costul privind refugiile pentru calatori (zone acoperite).

Tabelul 9-2: Costuri medii care decurg din punerea in functiune a noilor servicii similare in

Europa Centrala si de Vest

Tib licrare Cost pe metru liniar/ buc.
[RON]
Statie pe platforma de terasament 6.750.000
Pasarela pietonala (3,50 m latime) 11.250
Parcare la nivelul solului (pe metru patrat) 90
Refugii pentru calatori (pe metru patrat) 1.350
peroane (pe metru patrat) 600
Reabilitare cladire de calatori (pe metru patrat) 5.400
Facilitati pentru pasageri (pe metru patrat) 90
Trecere la nivel cu calea ferata, prevazuta cu bariera 750.000
Drum acces rutier(m) 10.500
Drum acces pietonal (m) 1.500
Sistem supraveghere video 75.000
Sistem de iluminat 75.000

Necesarul estimativ de lucrari si echipamente necesare fiecarei statii CF analizate este

prezentat in tabelul urmator:
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Tabelul 8-3: Necesar lucrari/ echipamente pentru fiecare PO Tren Metropolitan Bacau

R2, Studiu de trafic pentru Trenul Metropolitan Bacau

Lucrari, cantitati si echipamente necesare

Zona i A Parcare la
g Reabilitare Facilitati Trecere la ;
PO Statie pe Pasarela acoperita i 3 2 Drum acces | Drum acces nivelul
. d Peroane cladire de pentru Sistem Sistem de | nivel cu calea i
Statie CF existent | platforma de | pietonala pentru 4 : rutier pietonal solului
2 (suprafata calatori pasageri supraveghere | iluminat ferata, : ;
/ nou terasament (lungime calatori ! 3 (lungime (lungime (suprafata
necesara mp) (suprafata (suprafata video (buc.) (buc.) prevazuta cu
(buc.) necesara m) | (suprafata ! necesard m) | necesara m) | necesara
necesara mp) | necesara mp) bariera (buc.)
necesara mp) mp)
Racaciuni existent 10 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 Seaca | 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
Carpati nou 1 50 300 300 1 1 600
| Bacau existent 50 50 0 1000
Gheraesti nou 1 50 300 300 1 1 20 20 600
Lilieci nou 1 50 300 300 1 1 20 20 600
Itesti existent 10 50 300 300 1 1 430 430 600
Beresti nou 1 50 300 300 1 1 220 600
Serbesti existent ‘ 50 300 100 300 1 1 460 600
Galbeni existent j 10 50 300 300 1 1 150 600
Parc Industrial nou 1| 50 150 150 1 1 60 280 600
Hemeius Sud nou 1] 50 150 150 1 1 200 200 600
Hemeius existent f 50 150 150 1 1 1 600
Hemeius Nord nou 1] 50 150 150 1 1 1 100 100 600
Garleni 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
Buhusi existent 10 75 450 450 1 1 20 600 |
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R2. Studiu de trafic pentru Trenul Metropolitan Bacau

Tabelul 9-4: Costuri pe categorii de lucrari / echipamente pentru fiecare PO Tren Metropolitan Bacau

Costuri pe categorii de lucrari si echipamente [RON]
Trecere la
PO Zona = SSaT ] X
Statie CF existent Slejiorpe Pasarela | acoperita Reartulntare Bacliaf Sistem Sistem de helod Drum acces | Drum acces Par'care .
s platforma de pietonal Danir Peroane | cladire d.e pentru suprayeghere rinat calea ferata, Hiler pletonal mvelu! Total
terasament - calatori pasageri video prevazuta cu solului
calatori _
bariera
Racaciuni existent -1 112,500 67.500 180.000 | 2.700.000 27.000 75.000 75.000 - - 555.000 54.000 3.846.000 |
' Gheorghe Doja .~ nou|  6.750.000 - 67.500 | 180.000 | - 27000/  75.000 75.000 | ~ -] 8.190.000 1.200.000 54.000| 16.618.500 |
Faraoani existent - - 67.500 180.000 162.000 27.000 75.000 75.000 - 3.675.000 1.080.000 54.000 5.395.500 |
" Siretu existent - - 67.500 180.000 432.000 27.000 75.000 75.000 -| 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 Seaca 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
Carpati nou 6.750.000 - 67.500 180.000 - 27.000 75.000 75.000 - - - 54.000 7.228.500
Bacau existent - - 67.500 - 270.000 - - - - - - 90.000 427.500
Gheraesti 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
ltesti existent - 112.500 67.500 180.000 - 27.000 75.000 75.000 -| 4.515.000 645.000 54.000 5.751.000
Beresti nou 6.750.000 - 67.500 180.000 - 27.000 75.000 75.000 - - 330.000 54.000 7.558.500
Serbesti existent - - 67.500 180.000 540.000 27.000 75.000 75.000 - - 690.000 54.000 1.708.500
Galbeni existent -| 112.500 67.500 180.000 - 27.000 75.000 75.000 - - 225.000 54,000 816.000 |
' Parc Industrial nou|  6.750.000 - 67.500 90.000 | - 13.500 '75000| 75.000|  -| 630.000|  420.000 54,000 8.175.000
Hemeius Sud nou 6.750.000 - 67.500 90.000 - 13.500 75.000 75.000 -| 2.100.000 300.000 54.000 9.525.000
Hemeius existent - - 67.500 90.000 - 13.500 75.000 75.000 750.000 - - 54.000 1.125.000
Hemeius 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
Garleni 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
Buhusi existent - 112.500 101.250 270.000 - 40.500 75.000 75.000 - - 30.000 54.000 758.250
Total [RON] | 74.250.000| 450.000| 1.721.250| 3.690.000| 5.400.000 553.500 1.800.000 | 1.800.000 3.000.000 | 49.402.500 | 10.387.500 | 1.386.000 | 153.840.750
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9.4.2. Costuri de achizitie a materialului rulant

Determinarea estimativa a costului privind achizitia de material rulant a tinut cont evaluarea
procesului de consultare a pietei, organizat de Autoritatea de Reforma Feroviara, conform
prevederilor art. 139 alin. (1) din Legea nr. 98/2016 si art. 18 alin. (1) din HG nr. 395/2016.

Conform informatiilor publicate, A.R.F. a luat toate masurile pentru respectarea prevederilor
legislatiei in domeniul achizitiilor, astfel incat sa fie eliminata posibilitatea denaturarii
competitiei in cadrul viitoarei proceduri de atribuire, precum si a incalcarii principiilor
nediscriminarii si transparentei.

In urma analizei si evaluarii ofertelor efectuate de A.R.F., comisia de evaluare a constatat
costul estimativ mediu pentru o rama electrica tip RE-R cu 3 unitati, rezultat ca media
aritmetica a ofertelor este de aproximativ 5.476.250 euro (aproximativ 26.905.912 RON) si
costul estimativ mediu pentru o rama electrica cu hidrogen, rezultat ca medie aritmetica a
propunerilor primite, este in valoare de 12.200.000 euro (aproximativ 59.941.040 RON)

Costul estimativ de achizitie a materialului rulant necesar realizarii serviciului de Transport
Metropolitan Bacau, corespunzator 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 | achizitie
v parc parc 4 :
Bacau s g M Rama [RON] material
rulant [RON]

S1

RACH I B~ CEIBER 4 5 EMU 26.905.912 | 134.529.560
S2 BEMU/

Bac&u — Buhusi 2 3 HEMU 59.941.040 | 179.823.120

Total | 314.352.680

Avand in vedere valoarea semnificativa a bugetului total necesar pentru operationalizarea
serviciului Tren Metropolitan Bacau, alocat atat lucrarilor de interventie si investitie asociate
statiilor CF existente, respectiv propuse cat si achizitiei de material rulant, se propune un
set de scenarii investitionale care sa permita o alocare a investitiei si stabilirea autoritatilor
responsabile. Propunerea acestor scenarii este urmatoarea:
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Scenariul minim

Presupune o serie de investitii minime la nivelul statiilor CF care vor viza executia statiilor
CF noi, peroanelor, spatiului acoperit pentru calatori, facilitatilor pentru pasageri, sistemului
de iluminat si a sistemului de supraveghere video.

Asociatia de dezvoltare intercomunitara va putea atribui un Contract de Servicii Publice care
presupune operarea serviciului de catre un operator de transport feroviar care sa detina sau
sa poata faca dovada ca dispune sa utilizeze un parc de material rulant, cu o dimensiune
acoperitoare, in raport cu parcul activ necesar.

Lucrarile ce vizeaza infrastructura de acces catre statiile CF, park&ride-uri si amenajarea
statiilor de transport public pot fi realizate ulterior de catre ADI ZM Bacau sau de catre
Autoritatile Locale.

Scenariul mediu 1

Acest scenariu va cuprinde investitiile descrise in cadrul scenariului minim la care se vor
putea adauga pe parcurs investitile ce vizeaza lucrarile de interventie asupra cladirilor si
executia de pasarele/ pasaje pietonale la nivelul statiilor CF. In lumina noilor reglementari
in domeniul feroviar, aceste investitii pot fi realizate de catre ADI ZM Bacau, autoritatile
locale, CNCFR, sau parteneriate intre acestea;

Scenariul mediu 2

Acest scenariu va cuprinde investitiile descrise in cadrul Scenariului minim si mediu 1 care
vor fi completate de investitii ce vizeaza constructia/ reabilitarea drumurilor de acces auto,
inclusiv automatizarea trecerilor la nivel cu CF, trasee velo si pietonale si investitii de
amenajare a park&ride-urilor.

Scenariul maxim

Acest scenariu va cuprinde investitile descrise in cadrul Scenariului minim, mediu 1 si
mediu 2 care vor fi completate de investitii cu achizitia materialului rulant propriu al autoritatii
contractante care poate fi incredintat unui operator de transport feroviar ca bun de retur in
baza unui Contract de Servicii Publice.

Prezentam mai jos o sinteza a efortului investitional aferent celor 4 scenarii propuse.

Tabelul 9-6: Costuri estimative ale investitiei, pe scenarii investitionale

- i S - S Ul
Elemente/de cost [RON] Sce_n.anul Scen?rlu cen_anul cena.nu
minim mediu 1 mediu 2 maxim
_ Statii pe
Costuri de ' .
) platforma de 74.250.000 | 74.250.000 | 74.250.000 | 74.250.000
constructie/
. terasament
amenajare Pasarcle
PO . 450.000 450.000 450.000
pietonale
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Elsments de cost[RONI Sce.nériul Scen'ariul Scen:':\riul Scena.riul
minim mediu 1 mediu 2 maxim
Refugii t
elugiipentiu 1 4 701250 [1.721.250 |1.721.250 | 1.721.250
calatori
Peroane 3.690.000 | 3.690.000 | 3.690.000 3.690.000
Reabilit
eabitare. 5.400.000 |5.400.000 |5.400.000
cladire de calatori
Facilitati pentru | 200 500 | 553500 | 553.500 553.500
pasageri
Sistem
supraveghere 1.800.000 1.800.000 | 1.800.000 1.800.000
video
Sistem de
o 1.800.000 1.800.000 | 1.800.000 1.800.000
iluminat
Trecere la nivel
cU ealeateras, 3.000.000 | 3.000.000
prevazuta cu
Costuri bariera
infrastructura | Drum acces rutier 49.402.500 |49.402.500
Dyurm aczos 10.387.500 | 10.387.500
pietonal
Park&ride 1.386.000 1.386.000
Costuri achizitie Material Rulant 314.352.680
Total | 83.814.750 | 89.664.750 | 153.840.750 | 468.193.430
Cost [RON]
500,000,000 468,193,430
450,000,000
400,000,000
350,000,000
300,000,000
250,000,000
200,000,000
153,840,750
150,000,000
100,000,000 83,814,750 880100
50,000,000 . .
0

Scenariul minim  Scenariul mediu 1 Scenariul mediu 2  Scenariul maxim

Figura 9-1. Costuri scenarii investitionale
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2023

2024

2025

2026

2027

2028

2029

Modificarea statutului ADI ZM Bc si semnarea acordurilor de
parteneriat pentru implementarea proiectului

Stabilirea Parteneriatului cu CN CFR SA, MT, ARF si
asigurarea suportului din partea JASPERS / EIB

Elaborarea documentatiei de achizitii publice in vederea
achizifionarii serviciilor de elaborare studii de fezabilitate,
proiectare tehnica si obtinerea avizelor

Derularea procedurilor de achizitii publice in vederea
achizitionarii servicillor de elaborare studii (Prefezabilitate,
Fezabilitate, Avize si Acorduri)

Elaborarea Etudiului de Prefezabilitate si a Studiului de
Fezabilitate, inclusiv obtinerea avizelor si acordurilor.

Pregatirea documentatiei pentru avizarea proiectului in CTE
al MT si indicatorii tehnico-economici ai proiectului cu HG

Identificarea surselor de finantare si securizarea fondurilor
necesare punerii in functiune a serviciului de tren
metropolitan

Elaborarea documentatiei de achizitii publice Tn vederea
achizitionarii serviciilor de proiectare (Proiectul Tehnic de
Executie) si a Executiei lucrarilor minime pentru
implementarea serviciului de Tren Metropolitan

Derularea procedurilor de achizitii publice Tn vederea
semndrii contractului de proiectare si executie a lucrarilor

Elaborarea Proiectului Tehnic de Executie

Realizarea lucranlor

Elaborarea documentatiei de achizitii publice Tn vederea
atribuirii contractului de Servicii Publice pentru Trenul
Metropolitan

Derularea procedurii de achizitie pentru atribuirea CSP si

semnarea contractului cu operatorul de transport feroviar
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10. Concluzii si recomandari

Infrastructura feroviara existenta la nivelul zonei de analiza, reprezentata de punctele de
oprire descrise anterior, prezinta o stare tehnicad degradatd, majoritatea statiilor avand
probleme majore din punct de vedere al accesibilitidti. Din punct de vedere al
amplasamentelor acestora in raport cu dezvoltarile urbane si socio-economice, punctele de
oprire au un potential bun de gazduire a dezvoltarilor si regenerarilor urbane si care pot
contribui la cresterea calitatii vietii, a incluziunii sociale, atractivitatii si productivitatii in jurul
zonelor de regenerare.

Pentru a satisface conditiile de integrare a coridoarelor feroviare (Racaciuni-Bacau-Galbeni
si Bacau-Buhusi) cu zona functionala a ZMBC, au fost propuse 11 puncte de oprire noi,
amplasate in acord cu principiile de coeziune teritorialda, urmarind legaturile existente sau
potentiale cu alte sisteme de transport public si posibilitatea amenajarilor de parcari, astfel:
- realizarea unui nou punct de oprire langa localitatea Gheorghe Doja, intre statiile CF
existente Racaciuni si Faraoani aflate in alcatuirea magistralei CFR500;
- realizarea unui nou punct de oprire in localitatea Galbeni, la intersectia CF cu DJ252D
cu denumirea Galbeni Sud;
- realizarea unui nou punct de oprire in Municipiul Bacau, la intersectia strazii.
Narciselor cu strada Bicaz, cu denumirea Narciselor:
- realizarea unui nou punct de oprire in Municipiul Bacau, in dreptul giratiei strada
Alexei Tolstoi, strada Bicaz, strada Constantei, cu denumirea Carpati;
- realizarea unui nou punct de oprire in Municipiul Bacau, la intersectia Strazii
Sperantei cu Cantonului, cu denumirea Gheraiesti;
- realizarea unui nou punct de oprire in Municipiul Bacau, la intersectia Caii Moldovei
cu Strada Lunca Bistritei, cu denumirea Lilieci;
- realizarea unui nou punct de oprire langa localitatea Beresti-Bistrita, la intersectia CF
cu Strada Mare (DJ207F) cu denumirea Beresti;
- realizarea unui nou punct de oprire In Municipiul Bacau, la intersectia strazii lasomiei
cu strada Scoicinei, cu denumirea Parc Industrial;
- realizarea unui nou punct de oprire in localitatea Hemeius, la intersectia strazii
Fantanelelor cu strada Tineretului cu denumirea Hemeius Sud,;
- realizarea unui nou punct de oprire in localitatea Hemeius, in zona strazii Canalului;
- realizarea unui nou punct de oprire langa localitatea Géarlenii de Sus, la intersectia
DN15 cu strada Fantanele cu denumirea Avicola;
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ni Sud
Faraoani
Ghe. Doja
Retea feroviara
wee Magistrala CFR500
s | inia secundard CFR509 Rebaciuni

@ Statie CF
@ Statie CF propusa
@ Statie CF de corespondenta

Figura 10-1. Statiile CF existente si propuse ale serviciului Tren Metropolitan Bacau

Cele 11 puncte noi de oprire propuse in cadrul acestui Livrabil contribuie la acoperirea
teritoriala cu un serviciu de transport accesibil si totodata la cresterea bazinului de colectare
cu 531 calatori/zi, reprezentand 48% din totalul cererii prognozate.

Estimarea cererii de transport se bazeaza pe imbunatatirea accesibilitatii si cresterea
atractivitatii atat a statiilor cat si a serviciului de transport feroviar metropolitan. Rezultatele
analizei indica o solicitarea medie zilnica pentru serviciul de Tren Metropolitan Bacau S1
Racaciuni-Bacau-Galbeni fiind de 943 cal/zi, cu solicitarea in varful de dimineata (3 ore)
de 224 cal., iar pentru serviciul S2 Bacau—Buhusi solicitarea medie zilnica fiind de 661 cal/zi
si varful de dimineata de 157 cal.
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Figura 10-2. Cererea zilnica de calatori pe fiecare punct de oprire a serviciilor Tren
Metropolitan Bacau

Prognozele cererii de transport feroviar de calatori in cele doua scenarii (cu proiect si fara
proiect) arata ca in cazul realizarii proiectului de investitii cererea pentru transportul feroviar
va inregistra o crestere de 295%, in special datorita celor 11 puncte noi de oprire propuse
in cadrul acestui proiect de investitii, care contribuie la acoperirea teritoriala cu un serviciu
de transport atat accesibil cat si predictibil, iar bazinul de colectare al serviciului de transport
feroviar creste cu 157592 calatorii/an, reprezentand 33,05% din totalul deplasarilor, dar si
datorita atragerii utilizatorilor transportului privat motorizat catre transportul public pe cale
ferata.

Propunerea conceptului operational a fost elaborata tinand seama de cererea de transport
necesar a fi deservitd, capacitatea sectiilor CF si a ofertei de transport, rezultand graficele
de circulatie al fiecarui serviciu de Tren Metropolitan. Reteaua feroviara propusa pentru
serviciul Tren Metropolitan Bacau este ilustrata in figura urmatoare:
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Figura 10-3. Reteaua feroviara de transport a serviciului Tren Metropolitan Bacau

Ca premise initiale de baza ale Proiectului de Tren Metropolitan Bacdu se considera

urmatoarele:

- Cererea de transport estimata, tinand cont de dezvoltarile socio-economice din zona
de studiu, justifica implementarea unui serviciu de tren metropolitan pe sectiunile de
cale feratd Racaciuni — Bacau - Galbeni si Bacau - Buhusi;

- Infrastructura de cale ferata existenta, inclusiv proiectele de modernizare existente
reprezinta un avantaj tehnic si financiar in implementarea acestui Proiect care are ca
scop Tmbunatatirea transportului public urban si metropolitan.

Obiectivul general al Proiectului de Tren Metropolitan Bacau este imbunatatirea calitatii vietii
locuitorilor din zona de interes, stabilindu-se urmatoarele obiective principale:

- Rezolvarea problemelor de transport pe principalele axele N-S si SE-NV ale orasului;

- Tranzitia spre un sistem de transport durabil, cu consecinte pozitive privind calitatea
aerului, reducerea zgomotului, dezvoltarile urbanistice;

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

- Oferirea de noi optiuni de dezvoltare in zona metropolitana prin cresterea mobilitatii
si accesibilitatii aferente unor zone componente ale acesteia.

- asigurarea unui sistem de transport neutru din punct de vedere climatic care sa
asigure legatura dintre cartierele Municipiului Bacau, complementar ofertei actuale
de transport public rutier si in corelare cu sistemele de transport nemotorizat;

- reducerea timpilor de calatorie necesari navetei;

- asigurarea accesibilitatii transportului public local;

- cresterea productivitatii infrastructurii feroviare si a structurilor industriale feroviare

din Zona Metropolitana Bacau;
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- crearea de noi oportunitati pe piata fortei de munca, inclusiv prin reducerea
discriminarii de gen sau culturale.

Din punct de vedere al efectelor poluarii, obiectivul de investitii contribuie semnificativ la
reducerea gazelor cu efect de serd ca urmare a atragerii utilizatorilor de autoturisme catre
serviciul de transport feroviar, reducand cu 2,4% numarul deplasarilor cu autoturismul din
zona de influenta a proiectului si implicit cantitatea de emisii poluante, cu aproximativ 186,2
tCO2e/ an in 2030.

tCO2e
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Figura 10-4. Reducerea cantitatilor de emisii poluante

Efectele pozitive ale implementarii serviciului Tren Metropolitan Bacau au impact pozitiv si
din punct de vedere al sigurantei circulatiei, estimandu-se ca in anul 2030 se vor elimina
2,11 accidente/ an.
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Figura 10-5. Impactul pozitiv asupra sigurantei circulatiei

Evaluarea estimativa a investitiei a fost determinata luand in considerare principalele
elemente de cost necesare constructiei noilor puncte de oprire, reabilitarea/ modernizarea
punctelor de oprire existente, costurile estimative ce vizeaza lucrari asupra infrastructurilor
adiacente de acces cétre statii dar si costurile de achizitie a materialului rulant necesar
operarii serviciului.
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Pentru fiecare punct de oprire au fost determinate lucrarile, cantitatile si echipamentele
necesare, in functie de specificul si starea tehnica ale fiecarei statii CF.

in cadrul evaluarii investitiei au fost analizate 4 scenarii investitionale: Scenariul minim,
Scenariul mediu1, Scenariul mediu 2 si scenariul maxim.

Trenul metropolitan este o oportunitate pentru ZM Bacau, iar implementarea acestui tip de
sistem de transport poate conduce la o crestere economica si regrupare a activitatilor in
jurul mun. Bacau, cu costuri minimale de transport, realizate ecologic, intrucat cheia
mobilitatii sustenabile este schimbarea obiceiurilor de deplasare a populatiei navetiste de
pe caile rutiere spre transport public
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