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ANEXA 17: CRESTEREA NIVELULUI DE ATRACTIVITATE AL SERVICIILOR DE TRANSPORT
FEROVIAR AL PASAGERILOR

Referinfe:  Paragraful 9.1.7 “Obiectiv strategic A.7: Cresterea competitivitatii transportului feroviar de
pasageri”

Actiunea: A.7.1 “Promovarea unor servicii cu grad ridicat de atractivitate pentru transportul
pasagerilor”

CUPRINS

1. Consideratii privind necesitatea si oportunitatea cresterii nivelului de atractivitate al
serviciilor de transport feroviar al Pasagerilor ... 4

2. Elemente ale strategiei de crestere a nivelului de atractivitate al serviciilor de transport

feroviar al PASAQErilOr ..o 5
2.1 DIrectii de @CliUNe ... —————————— 5
2.2 Serviciiinterurbane cadentate..................ccoeiiiii i 5
2.3 Servicii de transport feroviar suburban in zonele metropolitane......................ccocoiii e, 7
2.4 Integrareatransportului feroviar suburban cu transportul urban .............ccoooeee e, 11
(@70 ] o Tor=T o] (U I (=T 4 1 (=Y o ISR 11

CoNCEPLUl AE trEN UIDAN ....eeiiiiiiie et et et e e abe e e e eaeee 12

Conectarea intermodala cu transportul public urban.............ccocociiiiii 14

2.5 Servicii de informare a clientilor la bordul trenurilor..................ccocooi 15
3. Actiuni prioritare pentru urmatorii S5 ani ........................ 16
3.1 ACLIUNI NBCESAIE ...ttt st et e s e e et e e et e e e nn e e e 16
3.1.1  Actiuni privind implementarea serviciilor interurbane cadentate ..........cccccocev e, 16

3.1.2  Actiuni privind implementarea serviciilor de transport feroviar suburban in zonele metropolitane. 18
3.1.3  Actiuni privind integrarea transportului feroviar suburban cu transportul urban...........ccccccoveeeenenne 21
3.1.4  Actiuni privind implementarea serviciilor de informare a clientilor la bordul trenurilor ...................... 21

3.2 Costuri necesare estimate pentru urmatorii S5 ani...............ccoocooeiiii 22




LISTA FIGURI

Figura 1 - Evolutia transportului feroviar de calatori sub efectul Regulamentului UE nr. 1370/2007...................... 4
Figura 2 - Propuneri privind implementarea unui model de servicii interurbane cadentate ..............c..cccoevvennen 6
Figura 3 - Oportunitati privind implementarea serviciilor de transport feroviar suburban ..............ccccccoiiiiinne 8
Figura 4 - Exemplificare privind aria de acoperire a serviciilor de transport feroviar suburban in zona
MELrOPOItANA BUCUIESTE .....eoiiiieii et s 9
Figura 5 - Exemplificare privind utilizarea conceptului “park and ride” in corelare cu serviciile de tranport feroviar
510 ] o0 o= o EO PO PP PP PP PP PPPPPPPPUPRP 10
Figura 6 - Exemplu de tram-tren (KarlSruhe, GErmania)............ceeeeeiiiiiiiieeeeeeeiiiiiieereee e e s sstnrreeeeeessssnnrnneeeeeesssnnns 11
Figura 7 - Exemplu de tram-tren (Kassel, GEIMANIA) .........cc.uuiiiiieeiiiiiiieie e e e e e ssste e e e e e e s ssanrae e e e e e e e s snnrraeeeaaeaeaanns 12
Figura 8 - Complexul feroviar Bucuresti - propuneri de MOAErNIZAre ..........ccccooecvvveereeeesiiiciieeee e e seerveee e e e 13
Figura 9 - Exemplu de integrare intermodala cu transportul public urban (noua gara centrala din Viena)........... 14
Figura 10 - Servicii de informare a clientilor la bordul trenurilor (exemplificare) ...........ccccccevviiiiiiiiiiciee e, 15
Figura 11 - Program prioritar de implementare a serviciilor cadentate interurbane.............................co, 16
Figura 12 - Traseul conexiunii feroviare cu Aeroportul International Henri Coanda .............ccccccvviiiiiiiiee e, 19
Figura 13 - Zona pilot pentru implementarea serviciilor cadentate de tip urban/suburban...............cccoociininnn. 20

LISTA TABELE

Tabelul A17. 1 - Costuri estimate ale actiunilor prioritare pentru implementarea serviciilor interurbane cadentate

Tabelul A17. 2 - Costuri necesare estimate pentru cresterea nivelului de atractivitate al serviciilor de transport
feroviar al PasSagerilOr..........ooov i 22




1. CONSIDERATII PRIVIND NECESITATEA SI OPORTUNITATEA CRESTERII NIVELULUI DE
ATRACTIVITATE AL SERVICIILOR DE TRANSPORT FEROVIAR AL PASAGERILOR

Analiza situatiei actuale privind transportul feroviar de pasageri (anexa 1) a evidentiat un declin
accentuat, concretizat in migrarea masiva catre transportul rutier - individual sau public - a clientilor
traditionali ai caii ferate.

In cadrul capitolului 3 al anexei 1 s-a aritat ci una dintre cauzele principale ale declinului transportului
feroviar o constituie distorsionarea mediului competitional de pe piata transporturilor, care a generat
toate acestea, aplicarea prevederilor Regulamentului UE nr. 1370/2007 privind serviciile publice de
transport feroviar si rutier de célatori a creat un mecanism menit sa conduca la restabilirea echilibrului
competitional intermodal pe piata serviciilor publice de transport al calatorilor, prin compensarea din
fonduri publice a costurilor operatorilor de transport aferente realizarii obligatiilor de serviciu public.
Graficul din figura urmatoare aratd ca aplicarea Tn Roméania a acestui mecanism nu a reusit sa stopeze
declinul cotei modale a transportului feroviar pe piata serviciilor publice de transport terestru al
calatorilor. Desi cuantumul fondurilor publice alocate in acest scop a Inregistrat o crestere
semnificativd in perioada analizata, de peste 59%, cota modald a transportului feroviar pe piata
serviciilor publice de transport terestru al calatorilor a scazut in aceeasi perioada cu aproape 18%.
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Figura 1 - Evolutia transportului feroviar de caldtori sub efectul Regulamentului UE nr. 1370/2007

Sursa: Institutul National de Statisticd, calcule CFR SA

Aceasta evolutie evidentiaza ca, inclusiv in conditiile unor masuri care permit promovarea unor prefuri
comparabile intre modul feroviar si cel rutier, se mentine un deficit de competitivitate semnificativ al
transportului feroviar de calatori. Acest deficit de competitivitate este generat, pe de o parte, de
performantele scazute in ceea ce priveste viteza si punctualitatea, iar pe de altd parte de lipsa de
atractivitate a serviciilor de transport feroviar al calatorilor. Lipsa de atractivitate a serviciilor feroviare
de transport al pasagerilor se concretizeaza in principal in: nivelul scazut de adecvare la necesitatile de
mobilitate a clientilor, gradul redus de confort al calatoriilor, lipsa serviciilor la bordul trenurilor.

Chiar daca actiunile strategice definite in cadrul obiectivelor specifice A.1 si A.2 vor fi finalizate cu
succes, cresterea performantelor circulatiei trenurilor va trebui completatd prin asigurarea altor atribute
care conferd atractivitate pentru clienti a serviciilor de transport feroviar. Aceasta este in principal
misiunea operatorilor feroviari, dar succesul acestei misiuni este conditionat de existenta unui suport
logistic adecvat din partea administratorului infrastructurii.




2. ELEMENTE ALE STRATEGIEI DE CRESTERE A NIVELULUI DE ATRACTIVITATE AL
SERVICIILOR DE TRANSPORT FEROVIAR AL PASAGERILOR

2.1 Directii de actiune

In principiu pot fi identificate o varietate destul de largi de actiuni destinate cresterii nivelului de
atractivitate al serviciilor de transport feroviar al calatorilor. Din perspectiva actiunii strategice A.7.1:
“Promovarea unor servicii cu grad ridicat de atractivitate pentru transportul pasagerilor” vor fi insa
retinute doar directiile de actiune a caror implementare este conditionata de existenta unui suport
logistic adecvat din partea administratorului infrastructurii.

Ca urmare, in cele ce urmeaza vor fi prezentate urmatoarele directii de actiune strategica pe linia
cresterii nivelului de atractivitate al serviciilor de transport feroviar al calatorilor:

e implementarea unor servicii de transport caracterizate prin frecventa ridicata a trenurilor si prin
intervale egale de succesiune (asa-numitele servicii cadentate), destinate calatoriilor interurbane;

e implementarea serviciilor de transport feroviar suburban in zonele metropolitane, destinate in
principal preludrii fluxurilor de navetisti specifice acestor zone;

e implementarea unor masuri de integrare a transportului feroviar suburban cu transportul public
urban, in scopul consolidarii atractivitatii serviciilor de transport feroviar suburban;

e implementarea de catre operatorii feroviari a unor servicii de informare a clientilor la bordul
trenurilor privind modul de derulare a célatoriei, aplicabile pentru toate tipurile de servicii de
transport feroviar dar cu accent pe serviciile de mediu si lung parcurs.

Aceste directii de actiune acoperd atat zona serviciilor de mediu si lung parcurs, cu focalizare pe
serviciile de transport interurban intre orasele importante, cat si zona serviciilor de scurt parcurs, cu
focalizare asupra serviciilor de transport feroviar suburban.

2.2 Servicii interurbane cadentate

Cresterea atractivitatii transportului feroviar de pasageri trebuie sa se bazeze in mare masurd pe
implementarea unor servicii de transport servicii cadentate, adica servicii caracterizate prin frecventa
ridicata a trenurilor §i prin intervale egale de succesiune. Experienta internationald a demonstrat ca
acest tip de servicii este foarte apreciat de clienti deoarece raspunde in mod adecvat necesitatilor de
mobilitate a acestora. Atractivitatea serviciilor de acest tip a fost validatd inclusiv pe reteaua feroviara
romand, deoarece a condus la cresteri substantiale de vanzari pe relatiile unde au fost implementate
(ex: Bucuresti-Pitesti, unele sectii neinteroperabile).

Analizele efectuate in vederea elaborarii Master Planului General de Transport al Romaniei au condus
la recomandarea unui model de servicii cadentate pentru transportul interurban al pasagerilor,
prezentat in figura urmatoare. Acest model trebuie implementat pana in anul 2030. Evaluarile efectuate
cu ajutorul Modelului National de Transport au demonstrat cd implementarea acestui model de servicii
poate conduce la o crestere a volumului de servicii de transport feroviar al pasagerilor (masurat in
pasageri-km) cu 115% la nivelul anului 2030 in raport cu volumul inregistrat in anul 2012.

Principalul obiectiv al modelului propus este de a furniza servicii rapide si frecvente intre principalele
statii de pe fiecare magistrala feroviara, maximizand astfel cota de piatd a transportului feroviar, cu
modificari minime 1n ceea ce priveste costurile de operare.

in Figura 2 este prezentati structura propusa a graficului de mers al trenurilor pe principalele relatii de
transport interurban, unde fiecare linie reprezinta un tren la 2 ore.
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Figura 2 - Propuneri privind implementarea unui model de servicii interurbane cadentate

Sursa: Master Planul General de Transport al Romaniei

Implementarea unui astfel de model de servicii presupune, din perspectiva managerului infrastructurii
feroviare, intrunirea cumulativa cel putin a urmatoarelor conditii:

e reabilitarea infrastructurii feroviare aferente relatiilor respective;

e proiectarea adecvatd a graficelor de mers, fard a afecta traficul de marfa, inclusiv existenta
capabilitatilor tehnice de proiectare a mersurilor de tren;

e Intarirea capacitatii de reactie a managementului operativ al traficului feroviar in situatii perturbate,
in scopul de a asigura respectarea orarelor planificate;

e asigurarea continuitatii acestui tipar de servicii, prin eliminarea ostilizarilor generate de inchiderile
de linii necesare pentru realizarea lucrarilor de mentenanta a infrastructurii.

Acestora li se adauga conditia esentiala privind existenta si disponibilitatea materialului rulant necesar,
care este insd de competenta operatorilor feroviari specializati in transportul pasagerilor.

Modelul de servicii prezentat in Figura 2 este propus prin Master Planul General de Transport ca
obiectiv strategic al sistemului feroviar roman pentru anul 2030. Avand in vedere consideratiile
prezentate in preambulul paragrafului 9.1.7 din paragraful principal, termenul de implementare al acestui
obiectiv ar trebui devansat cu cel putin 5 ani. Din perspectiva dezvoltarii infrastructurii feroviare, o astfel
de devansare este fezabild, deoarece programul de reinnoire a liniilor curente si directe pe orizontul
urmatorilor 10 ani (tabelul A4.8 din anexa 4) asigurd reabilitarea tuturor relatiilor de transport vizate
pentru implementarea serviciilor interurbane cadentate. De asemenea, modelul de servicii prezentat in
Figura 2 ar trebui completat cu implementarea unor servicii cadentate inclusiv pe magistrala 400
(Brasov-Miercurea Ciuc-Deda-Dej) si pe magistrala 600 (Marasesti-Barlad-Vaslui-Iasi).

Este recomandabil ca modelul de servicii interurbane cadentate sa fie reanalizat si actualizat in raport
de evolutia cerintelor pietei, cu ajutorul metodelor si instrumentelor de planificare strategica prezentate
in cadrul actiunii strategice A.2.4 “Planificarea strategica a infrastructurii si a serviciilor feroviare”.




2.3 Servicii de transport feroviar suburban in zonele metropolitane

Dezvoltarea economiei nationale a condus la conturarea unor poli de dezvoltare economica. Astfel de
poli de dezvoltare economica sunt reprezentati de orasele mari ale {arii, care concentreaza capacitati
economice importante de productie si servicii a caror functionare necesitd resurse umane importante,
de regula atrase masiv inclusiv din zonele limitrofe ale acestor orase. Zonele de influenta ale acestor
orage, formate din localitatile care genereaza fluxuri importante de persoane care se deplaseaza
frecvent (de principiu zilnic) spre/dinspre orasele respective, se numesc zone metropolitane si poarta
de reguld denumirea orasului reprezentativ al zonei.

In principiu, nivelul de dezvoltare economici a unei astfel de zone metropolitane este conditionati de
eficienta serviciilor de transport al fortei de munca spre/dinspre localitatile limitrofe. Amploarea zonei
metropolitane este datd de distanta pe care poate fi asiguratd in mod eficient mobilitatea persoanelor in
scopul sustinerii economiei zonei respective.

Practica internationala a economiilor dezvoltate a consacrat transportul feroviar ca mijloc de transport
principal in zonele metropolitane, destinat preludrii fluxurilor de navetisti, fiind recomandat in acest
sens de capacitatea mare de transport, de nivelul ridicat de siguranta si de capacitatea de a sigura
servicii de transport fiabile. Ca urmare, in cadrul administratiilor feroviare din statele dezvoltate s-a
conturat un model de business special adaptat cerintelor specifice ale transportului suburban din zonele
metropolitane, caracterizat in principal prin:

e servicii cadentate de scurt parcurs, cu frecventd foarte mare mai ales in perioadele orare de varf
de trafic;

e nivel ridicat de accesibilitate a transportului feroviar, atat la nivelul orasului de referinta al zonei
metropolitane, cat si la nivelul localitatilor din zona limitrofa;

e nivel ridicat de integrare cu transportul public urban.

Scopul principal al acestor modele de business pentru transportul feroviar suburban in zonele
metropolitane este acela de a asigura o duratd cat mai redusa a deplasarii intre zona de resedinta si
locul de muncad, simultan cu facilitatea unei deplasari fluente, care sa minimizeze disconfortul generat
de schimbarea mijloacelor de transport.

In Europa sunt deja consacrate modele de business de succes pentru transportul feroviar suburban in
zonele metropolitane, precum S-Bahn in Germania sau RER 1in Franta.

In Romania nu este inca internalizat conceptul de transport feroviar suburban in zonele metropolitane.
Exista servicii de tip regio care permit deplasarea in zonele metropolitane, dar acestea nu se Incadreaza
in parametrii unui model de business specific acestui tip de transport. Lipsa unor servicii specializate
de transport feroviar suburban in zonele metropolitane poate fi consideratd una dintre cauzele
importante ale deficitului de competitivitate al transportului feroviar pe piata serviciilor publice de
transport terestru al calatorilor.

Ca urmare, se pune problema definirii §i implementarii unei strategii de promovare a serviciilor de
transport feroviar suburban in zonele metropolitane. In figura urmatoare sunt identificate oportunitatile
relevante pentru implementarea serviciilor de acest tip.

In principiu, este vorba despre zone de 50-70 km in jurul marilor orase, unde ar trebui implementate
servicii feroviare cadentate, cu frecventa foarte mare, deservite de trenuri concepute special pentru
traficul de scurt parcurs (ex: ramele Desiro, pentru liniile neelectrificate).
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Figura 3 - Oportunitati privind implementarea serviciilor de transport feroviar suburban

In figura au fost evidentiate urmatoarele zone metropolitane care ar trebui luate in consideratie ca
oportunitati privind implementarea serviciilor de transport feroviar suburban:

zona metropolitand Bucuresti, care include si orasul Ploiesti; aceastd zond ar putea fi extinsa
dincolo de Ploiesti, pentru a deservi inclusiv orasul Ploiesti (se poate lua in consideratie inclusiv
0 zona metropolitana Ploiesti);

zona metropolitana Timisoara-Arad, care dispune de o retea feroviard extrem de densa,
zona metropolitana Cluj Napoca, care ar trebui sa includa si orasul Dej;

zona metropolitana [asi, care ar trebui sa includa si orasul Pascani;

zona metropolitand Constanta, care ar trebui sa includa si orasele Medgidia si Mangalia;

zona metropolitana Galati-Braila, aferentd celei mai mari aglomerari urbane din tara, dupa
Bucuresti, care ar trebui sa includa si orasul Faurei;

zona metropolitana Bragov care ar trebui sa includa si orasul Sf. Gheorghe;
zona metropolitand Craiova;

zona metropolitana Baia Mare-Satu Mare;

zona metropolitand Suceava.

Este recomandabil ca modelele de servicii suburbane si aria de acoperire a acestora (aria zonelor
metropolitane) sa fie determinate pe baza unor analize comprehensive efectuate cu ajutorul metodelor
si instrumentelor de planificare strategica prezentate in cadrul actiunii strategice A.2.4 “Planificarea
strategica a infrastructurii §i a serviciilor feroviare”.




Pentru exemplificare, in figura urmatoare este prezentata aria de acoperire a serviciilor de transport
feroviar suburban in zona metropolitand Bucuresti. Se pune problema implementarii unor servicii
feroviare cadentate, cu frecventa mare, pe toate liniile care pleaca radial din Bucuresti, pana la o
distanta de aproximativ 50-70 km. In principiu, aceste servicii suburbane ar trebui sd acopere
urmatoarele relatii:

e Bucuresti Nord - Ploiesti Vest/Ploiesti Sud (60 km);

e Bucuresti Nord - Titu/Targoviste (48/80 km);

e Bucuresti Nord - Videle (51 km);

e Bucuresti Progresu - Giurgiu Nord - Giurgiu (60 km);

e Bucuresti Sud - Oltenita (57 km);

e Bucuresti Nord/Bucuresti Obor - Lehliu (70 km);

e Bucuresti Nord - Urziceni (71 km).
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Figura 4 - Exemplificare privind aria de acoperire a serviciilor de transport feroviar suburban
in zona metropolitana Bucuresti

Trebuie mentionat ca schema din Figura 4 si schema din Figura 2 se refera la tipuri de servicii diferite,
care nu se suprapun. Figura 2 se refera la servicii de lung sau mediu parcurs, respectiv servicii de tip
intercity sau interregio, cu opriri putine, care trebuie deservite cu material rulant adaptat serviciilor de
acest tip. Figura 4 se refera la servicii de scurt parcurs, respectiv servicii de tip regio, cu opriri in toate
statiile si punctele de oprire din parcurs, care trebuie deservite cu material rulant adaptat serviciilor de
acest tip. De exemplu, conform schemei din Figura 2, pe relatia Bucuresti - Constanta trebuie
implementat un serviciu cadentat de lung parcurs, de tip intercity sau interregio, cu frecventa de 1
tren/ora. Astfel de trenuri circula fara oprire pe distanta Bucuresti - Lehliu. Conform schemei din
Figura 4, pe distanta Bucuresti - Lehliu ar trebui sa fie prevazute suplimentar trenuri regio, cu
frecventd de 1-2 trenuri pe ord (eventual mai mare in perioadele de varf de trafic), care sd aiba
prevazute opriri in toate statiile, haltele si punctele de oprire din parcurs, destinate fluxurilor de
navetisti. O abordare similard trebuie avuta in vedere pentru toate zonele metropolitane indicate in
Figura 3 de mai sus.




Obiectivul principal al implementarii serviciilor de transport feroviar suburban in zonele metropolitane
il constituie crearea unei alternative atractive in raport cu transportul individual cu autoturismele, care
este de natura sd conduca la suprasolicitarea retelelor rutiere din zonele respective. Suprasolicitarea
retelelor rutiere constituie o caracteristica a tuturor zonelor metropolitane indicate in Figura 3 de mai
sus, iar consecinta o reprezintd reducerea mobilitatii persoanelor in aceste zone (din cauza limitarii
vitezelor de deplasare pe sosea), limitarea zonelor de atragere a fortei de munca necesara economiei
marilor orage (din cauza prelungirii excesive a duratelor de céldtorie) si cresterea costurilor suportate
de economia nationala pentru compensarea efectelor negative ale transporturilor, mai ales a celor
privind efectele accidentelor (a caror frecventa creste cel putin proportional cu suprasolicitarea retelei
rutiere). Fiind vorba despre transferul unor fluxuri de trafic de la transportul individual catre cel public,
aceasta echivaleaza cu compensarea dezechilibrului dintre transportul individual si cel public (in
prezent raportul este de peste 4 : 1 in favoarea transportului individual®).

Atractivitatea unor servicii publice de transport suburban pe calea feratd poate fi consolidata inclusiv
prin solutii menite sa incurajeze renuntarea la utilizarea autoturismului pentru deplasarea catre/de la
locul de munca, cu referire la persoanele care locuiesc in localitdti/zone rezidentiale din exteriorul
orasului principal al zonei metropolitane. Practica internationala a consacrat o solutie de succes pentru
aceasta problema, prin implementarea conceptului park and ride (parcheaza si calatoreste). Conceptul
park and ride, aplicat transportului feroviar suburban, inseamna crearea unor facilitati de parcare a
autoturismelor/motocicletelor/bicicletelor in vecinatatea statiilor de cale feratd, care sid permita
navetistilor deplasarea cu autoturismul de la resedinta pana la cea mai apropiata statie de cale ferata, in
vederea utilizarii trenului pentru componenta principald a calatoriei, si recuperarea acestuia la
intoarcere (a se vedea figura de mai jos).
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Figura 5 - Exemplificare privind utilizarea conceptului “park and ride”
in corelare cu serviciile de tranport feroviar suburban

O astfel de facilitate poate constitui o abordare de succes pentru promovarea transportului feroviar
suburban, care trebuie completata cu facilitati de deplasare inclusiv in zona orasului de referinta al
zonei metropolitane (a se vedea paragraful urmator).

1 A se vedea consideratiile prezentate in preambulul paragrafului 9.1.7 din documentul principal




2.4 Integrarea transportului feroviar suburban cu transportul urban

Succesul implementarii serviciilor de transport feroviar suburban in zonele metropolitane Tnseamna
migrarea masiva a optiunilor de calatorie intre orasul de referintd al zonei metropolitane si zonele
rezidentiale exterioare orasului de la utilizarea transportului individual catre utilizarea serviciilor
publice de transport, portiunea principala a calatoriei fiind asigurata de trenul suburban. Succesul este
conditionat de asigurarea unui nivel adecvat de facilitati de calatorie inclusiv pe tronsoanele extreme
ale traseului, de la si pana la trenul suburban.

In paragraful anterior s-a aritat cd pentru extremitatea traseului situatd in zona exterioara a orasului o
solutie deja validata in alte state o constituie implementarea conceptului park and ride, care permite
utilizarea autoturismului doar pe o porfiune scurta a traseului, de la domiciliul calatorului pana la cea
mai apropiata statie de cale ferata.

Pentru extremitatea traseului din interiorul orasului de referintd al zonei metropolitane trebuie
identificate si implementate solutii care sa faciliteze transferul calatorilor din sistemul de transport
suburban in cel urban, prin eliminarea surselor potentiale de disconfort i prin asigurarea fluentei
cilatoriei. In cele ce urmeaza vor fi trecute in revista cateva solutii posibile, bazate pe bunele practici
internationale.

Conceptul “tram-tren”

Conceptul tram-tren a aparut la sfarsitul anilor 80 in Germania, fiind aplicat prima oara in orasul
Karlsruhe. Acest concept inseamna utilizarea unui vehicul feroviar usor, care poate functiona atat pe
linii de cale feratd suburbane/regionale, cat si pe liniile de tramvai din orag, cu conditia ca liniile de
tramvai si aiba acelasi ecartament cu al caii ferate. In cazul in care este vizatd utilizarea acestui
concept pe linii de cale feratd neelectrificate, trebuie folosite vehicule hibride, care sa dispuna atat de
propulsie diesel, cat si electrica.

Marele avantaj al acestui concept consta in eliminarea transferului calatorilor din sistemul de transport
suburban in cel urban, fapt care contribuie la imbunatatirea confortului céldtoriei si confera un
important surplus de atractivitate transportului feroviar suburban.

In figurile de mai jos sunt prezentate exemple de tram-tren, utilizate in orase din Germania.

Din punctul de vedere al infrastructurii feroviare, implementarea conceptului tram-tren intr-o zona
metropolitand necesitd construirea unor linii de legatura intre reteaua feroviard si reteaua liniilor de
tramvai, prin colaborarea dintre administratorul infrastructurii feroviare si administratorul
infrastructurii de transport urban.
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a) in zona suburbani b) in zona urbana

Figura 6 - Exemplu de tram-tren (Karlsruhe, Germania)




a) In zona suburbana b) In zona urbana

Figura 7 - Exemplu de tram-tren (Kassel, Germania)

Din punctul de vedere al operarii serviciilor, implementarea conceptului tram-tren implica o colaborare
stransa a sectorului feroviar cu sectorul transport public urban, atat la nivel de operatori de transport
cat si la nivel de administratori de infrastructura de transport, care sa permita coordonarea orarului de
mers al trenurilor suburbane cu orarul de circulatie a tramvaielor in zona urbana.

Din punct de vedere legal, implementarea conceptului tram-tren ar putea necesita o ameliorare a
cadrului legislativ existent, in sensul de a elimina eventuale situatii conflictuale din punct de vedere
juridic legate de subventionarea diferitelor tipuri de servicii publice integrate in cadrul acestui concept.

Conceptul de tren urban

Conceptul de tren urban presupune utilizarea trenului pentru legéturi rapide intre diferite puncte de
interes ale unui oras, atunci cand configuratia infrastructurii feroviare a orasului permite o astfel de
abordare.

Conceptul de tren urban poate fi implementat ca solutie de abordare a portiunii de traseu urban din
cadrul unui serviciu suburban. Un exemplu de acest fel il constituie modelul francez de servicii
suburbane din zona metropolitand a orasului Paris, denumit RER (Réseau Express Régional), unde
trenurile suburbane RER utilizeaza in zona urbana o retea de linii subterane, in general dedicate, prin
care asigura legatura rapida cu diferite puncte ale orasului si elimina necesitatea schimbarii mijlocului
de transport sau faciliteaza aceasta schimbare prin statii comune cu statiile de metrou.

Un concept similar intenfioneaza sa implementeze autoritatile locale din Targu Mures pentru a asigura
legatura feroviara a orasului cu aeroportul. Avand in vedere ca linia de cale ferata trece prin interiorul
orasului, se intentioneazd Infiinfarea unor puncte de oprire pentru acest tren de legiturd cu aeroportul,
care va asigura astfel deservirea directa, in regim de tren urban, a catorva zone importante ale orasului.

O alta varianta de implementare a conceptului de tren urban vizeaza valorificarea centurii feroviare a
unui oras, in cazul in care configuratia acesteia permite asigurarea unor legaturi rapide intre diferite
zona ale orasului.

O oportunitate Tn acest sens o reprezintd centura feroviara a orasului Bucuresti. Forma circulara a
acesteia (a se vedea figura urmatoare), coroborata cu migrarea catre zonele periferice a orasului a celor
mai importante capacitdfi de productie si servicii, genereaza oportunitatea implementarii unui tren
urban care sa asigure legdtura rapida intre principalele zone periferice care concentreaza capacitati de
productie si servicii sau care asigura accesul facil la zone rezidentiale. Un astfel de serviciu de tren




urban pe centura capitalei ar putea fi util inclusiv pentru concentrarea/dispersarea fluxurilor suburbane
radiale (a se vedea Figura 4 de mai sus) de la/spre zone de interes ale orasului.

In conditiile in care unele analize internationale indici orasul Bucuresti drept orasul cu cel mai
aglomerat trafic rutier din Europa, un astfel de tren urban ar putea reprezenta inclusiv o alternativa
pentru transportul urban rapid intre diferite zone de interes ale orasului.
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Figura 8 - Complexul feroviar Bucuresti - propuneri de modernizare

Din punctul de vedere

al infrastructurii feroviare, implementarea unui astfel de tren urban si/sau

valorificarea centurii feroviare in cadrul sistemului de servicii de transport feroviar suburban,

mentionat n paragraful

anterior, presupune o serie de interventii de reabilitare, dublare si electrificare,

care sunt sugerate cu titlu orientativ in figura de mai sus.

De asemenea, avand in

vedere cd se pune problema inplementarii unor servicii cadentate cu frecventa

ridicata, trebuie realizate pasaje denivelate cel putin la intersectiile cu caile rutiere cu trafic
semnificativ. In caz contrar, frecventa ridicata a trenurilor urbane/suburbane este de natura sa genereze
blocaje majore in traficul rutier.




Conectarea intermodala cu transportul public urban

In situatiile in care serviciul de transport feroviar suburban nu poate fi prelungit pentru deservirea
directa a unor puncte de interes din interiorul orasului, atractivitatea acestui serviciu poate fi
consolidata prin solutii eficiente de conectare intermodald cu transportul public urban.

In principiu, conectarea intermodald a transportului feroviar cu transportul public urban inseamna
conceperea statiilor de cale feratd ca noduri intermodale, care functioneaza simultan atat ca terminal
feroviar cat si ca terminale pentru diversele tipuri de transport urban (metrou, tramvai, autobuz, taxi) si
asigura fluxuri facile de transfer al calatorilor intre diferitele moduri de transport. Un exemplu de buna
practica in acest sens il constituie noua gara centrald din Viena (a se vedea imaginile de mai jos), a
carei configuratie include terminale pentru toate tipurile de transport urban.

Figura 9 - Exemplu de integrare intermodala cu transportul public urban
(noua gara centrala din Viena)

O astfel de abordare necesitd o buna cooperare iIntre administratorul infrastructurii feroviare,
administratorul infrastructurii de metrou si autoritatile locale care administreaza infrastructura de
transport urban.

Un alt aspect important in ceea ce priveste conectarea intermodala a transportului feroviar suburban cu
transportul public urban consta in implementarea unui sistem integrat de ticketing, care sd permita
emiterea unor titluri de calatorie unice, valabile pe intregul traseu al célatoriei, indiferent de mijlocul
de transport utilizat. Avand in vedere ca sistemele electronice de ticketing au fost adoptate atat de cétre
majoritatea operatorilor de transport feroviar cat si de catre majoritatea operatorilor de transport public
urban, rezultd ca o astfel de abordare este posibila din punct de vedere tehnic. Punerea in practica a
conceptului de ticketing electronic integrat necesitd insda o colaborare coordonata eficient intre
operatorii de serviciu public implicati, atat in sensul interfatarii sistemelor proprii de ticketing, cét si in
sensul implementarii unor circuite financiare care sa asigure distributia operativa si echitabilda a
incasarilor din vanzarea titlurilor comune de calatorie.




2.5 Servicii de informare a clientilor la bordul trenurilor

Se pune problema de a oferi pasagerilor informatii operative cuprinzatoare privind derularea calatoriei,
precum:

e informatii privind pozifia instantanee a trenului,
e informatii privind viteza de deplasare,

e informatii privind timpul estimat de sosire in statiile urmatoare (ETA: Estimated Time of
Arrival).
Pentru implementarea unor servicii de acest tip este necesar ca materialul rulant sa fie echipat cu
sisteme electronice de informare a pasagerilor, prin intermediul unor monitoare amplasate adecvat (a
se vedea figura urmatoare).

Figura 10 - Servicii de informare a clientilor la bordul trenurilor (exemplificare)

Implementarea unor astfel de servicii necesita suport logistic din partea managerului infrastructurii,
constand in furnizarea operativa a informatiilor necesare catre trenurile in miscare. Un astfel de suport
logistic va putea fi asigurat prin implementarea conceptului Centrul National de Management al
Traficului, care face obiectul actiunilor strategice A.2.1 “Cresterea eficientei managementului operativ
al circulatiei trenurilor” si A.2.2 “Cresterea eficientei managementului tactic al circulatiei
trenurilor”, coroborata cu implementarea unor solutii de transfer de date catre trenurile in miscare.




3. ACTIUNI PRIORITARE PENTRU URMATORII 5 ANI

3.1 Actiuni necesare

In cele ce urmeaza vor fi trecute in revista actiunile considerate prioritare pentru urmatorii 5 ani pentru
fiecare dintre directiile de actiune identificate in cadrul capitolului anterior.

3.1.1 Actiuni privind implementarea serviciilor interurbane cadentate

Dupa cum s-a aratat in cadrul paragrafului 2.2 de mai sus, Master Planul General de Transport
recomanda implementarea, cel mai tarziu pana in anul 2030, a unui model de servicii interurbane
cadentate. Pentru urmatorii 5 ani, acelasi document prevede abordarea prioritara a relatiilor evidentiate
in figura urmatoare.
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Figura 11 - Program prioritar de implementare a serviciilor cadentate interurbane

Sursa: Master Planul General de Transport al Romdniei

Acest program prioritar (Quick Wins) vizeaza o serie de masuri precum:

e achizitia de material rulant necesar pentru implementarea serviciilor;

e cfectuarea unor lucrari de reparatii curente si/sau reinnoiri ale infrastructurii, pentru eliminarea
restrictiilor de viteza;

e achizitia unor mijloace de transport public rutier (autocare) de catre autoritatile locale, in scopul
cresterii accesibilitatii serviciilor feroviare interurbane cadentate;

e implementarea unor programe comerciale la nivelul principalelor statii de pe traseul serviciilor
cadentate preconizate.




In tabelul urmitor sunt prezentate costurile estimate pentru realizarea acestui program prioritar de
implementare a serviciilor cadentate interurbane.

Tabelul A17. 1 - Costuri estimate ale actiunilor prioritare pentru implementarea serviciilor interurbane cadentate

Costuri estimate
. [milioane euro]

Nr Relatia Retea | Lungime
crt TEN-T (km] Mentenantd | Material Servicii Transport

: < . TOTAL

infrastructura rulant statii local
1 | Bucuresti - Constanta | centrala 225 27,22 30,00 0,11 2,00 59,33
2 | Bucuresti - Brasov centrala 166 2,60 24,00 0,25 3,00 29,85
3 | Bucuresti — Craiova centrala 209 41,82 24,00 0,16 2,00 67,98
4 | Bucuresti - Pitesti extinsa 108 10,80 26,00 0,10 1,00 37,90
5 | Bucuresti — Buzau centrala 72 7,20 24,00 0,11 1,00 32,31
6 | Bucuresti — Giurgiu centrala 88 8,80 15,60 0,11 1,00 25,51
7 | Pascani - lasi centrala 76 7,61 16,00 0,09 2,00 25,70
8 | Timisoara — Arad centrala 57 5,70 16,00 0,12 1,00 22,82

TOTAL 1001 111,75 175,60 1,05 13,00 301,40

Sursa: Master Planul General de Transport al Romdniei

Din perspectiva infrastructurii feroviare, actiunile prioritare pentru urmatorii 5 ani vizeaza in primul
rand reabilitarea accelerata a infrastructurii aferente relatiilor mentionate in tabel, pe care urmeaza a se
implementa serviciile interurbane cadentate.

Dupa cum s-a aratat in cadrul anexei 8, capabilitatile de planificare a circulatiei trenurilor necesare
pentru prima etapd de implementare a serviciilor cadentate sunt deja asigurate de suportul tehnic
existent.

Fiabilitatea serviciilor cadentate, care inseamnd asigurarea unui nivel ridicat de punctualitate a
trenurilor, necesita capabilitdfi de conducere operativa a circulatiei trenurilor care, in principiu, exced
perspectiva implementarii extinse a modelului de servicii cadentate prezentat in cadrul capitolului 2 de
mai sus. Capabilitatile tehnice privind conducerea operativa a circulatiei trenurilor, de natura sa
asigure un nivel adecvat de fiabilitate a serviciilor cadentate, Urmeaza a fi asigurate prin implementarea
conceptului Centrul National de Management al Traficului (a se vedea actiunea strategicd A.2.1
,Cresterea eficientei managementului operativ al circulatiei trenurilor”).




3.1.2 Actiuni privind implementarea serviciilor de transport feroviar suburban in zonele
metropolitane

Implementarea serviciilor de transport feroviar suburban in zonele metropolitane reprezintda in mod
evident o necesitate dar, conform consideratiilor prezentate in cadrul documentului principal cu privire
la distorsionarea mediului concurential pe piata transporturilor terestre, 0 astfel de abordare este
posibila doar in conditiile in care este creat un cadru adecvat cu privire la definirea obligatiilor de
serviciu public pentru transportul feroviar al calatorilor, precum si cu privire la compensarea costurilor
aferente indeplinirii acestor obligatii.

In principiu pot fi identificate doua directii de abordare pentru promovarea prioritara a serviciilor de
transport feroviar suburban in zonele metropolitane:

a) Includerea explicita a acestei categorii de servicii in definitia obligatiilor de serviciu public de
interes national privind transportul feroviar al caldtorilor. Conform legislatiei in vigoare,
managementul obligatiilor de serviciu public de interes national privind transportul feroviar al
calatorilor este in sarcina Ministerului Transporturilor, care asigurd inclusiv compensarea
costurilor aferente indeplinirii acestor obligatii. Promovarea serviciilor de transport feroviar
suburban in zonele metropolitane ar necesita definirea explicitd a obligatiilor de serviciu public
specifice acestei categorii de servicii, precum: zonele de acoperire, frecventa serviciilor, parametrii
de performanta, cerinte minime de confort, cerinte minime privind serviciile la bordul trenurilor
etc. De asemenea, ar trebui avut in vedere ca dimensionarea compensatiei pentru indeplinirea
obligatiei de serviciu public privind aceastad categorie de servicii sa includa si acoperirea costurilor
privind dotarea operatorilor cu material rulant adecvat. Alternativ, se poate lua in consideratie
achizitionarea centralizatd a materialului rulant adecvat pentru transportul suburban si punerea
acestuia la dispozitia operatorilor de servicii publice care opereaza transport suburban.

b) Implicarea autoritatilor locale (consilii judetene, primarii) in managementul obligatiilor de serviciu
public de interes local privind transportul feroviar al caldtorilor, inclusiv in ceea ce priveste
compensarea costurilor aferente indeplinirii acestor obligatii. O astfel de abordare necesita
actualizarea si/sau completarea legislatiei existente, in sensul atribuirii catre autoritatile locale a
competentelor legale necesare, precum si in sensul instituirii mecanismelor de finantare pentru
compensarea costurilor aferente indeplinirii acestor obligatii de serviciu public. Avantajul principal
al unei astfel de abordari constd in cointeresarea autoritatilor locale pe linia asigurdrii suportului
logistic pentru dezvoltarea economicd a zonelor metropolitane. Un alt avantaj constd in
cointeresarea autoritafilor locale pe linia identificarii si implementarii celor mai adecvate solutii de
conectare intermodalad a transportului feroviar suburban cu transportul public urban (a se vedea
consideratiile prezentate in paragraful 2.4 de mai sus). O astfel de abordare este perfect compatibila
cu legislatia actuala Tn domeniul guvernantei infrastructurii feroviare, in sensul cd existd deja
mecanismele legale care permit operatorilor de transport feroviar sa utilizeze infrastructura
feroviard, indiferent de tipul serviciilor de transport operate si de entitatea care finanfeaza aceste
servicii. Consideratiile prezentate anterior cu privire la acoperirea costurilor privind dotarea
operatorilor feroviari cu material rulant adecvat sunt valabile si in acest context.

Aceste doud directii de abordare nu sunt disjuncte. In raport de aspectele specifice fiecarei zone
metropolitane vizate, se poate adopta varianta de abordare consideratd mai adecvata.

Din perspectiva managementului infrastructurii feroviare, nu pot fi identificate in acest moment actiuni
prioritare specifice in vederea promovdrii serviciilor de transport feroviar suburban in zonele
metropolitane. Acestea vor fi stabilite pe baza cerintelor operatorilor feroviari, ulterior definirii
obligatiilor de serviciu public cu privire la aceastd categorie de servicii. Astfel de cerinte pot viza
aspecte precum reabilitarea prioritard a unor tronsoane de linie, Infiintarea unor noi puncte de oprire etc.




In prezent este in curs de derulare un proiect de investitii pentru realizarea conexiunii feroviare cu
Aecroportul International Henri Coanda Bucuresti (AIHCB). Acest proiect este prezentat in cadrul
actiunii strategice A.6.2 ,,Interconectarea cu alte moduri de transport” (a se vedea inclusiv anexa 15)
si vizeaza asigurarea infrastructurii feroviare necesare in vederea implementarii unui serviciu cadentat
de tip urban/suburban pe relatia Bucuresti Nord - Mogosoaia - Aeroport. Traseul de principiu al acestui
serviciu este prezentat in figura urmatoare.
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Figura 12 - Traseul conexiunii feroviare cu Aeroportul International Henri Coanda

In acest context, pentru perioada urmitoare se pune problema implementirii in regim pilot a unui pachet
de servicii cadentate de transport feroviar al caldtorilor de tip urban/suburban extins in zona de nord a
complexului feroviar Bucuresti, incluzand Bucuresti Nord, Mogosoaia (inclusiv conexiunea cu
Aeroportul Henri Coandd), Otopeni, Voluntari, Pantelimon, Bucuresti Obor, Bucuresti Baneasa, cu
posibilitatea extinderii spre Fundulea si, ulterior, spre Ploiesti (a se vedea Figura 13 de mai jos - traseul
marcat cu verde).

Implementarea in regim pilot a unui astfel de pachet de servicii cadentate de transport feroviar al
calatorilor de tip urban/suburban necesita solutionarea unor probleme precum:

e Reabilitarea infrastructurii feroviare pe relatia Mogosoaia - Otopeni - Voluntari in vederea
cresterii vitezei maxime admise. Trebuie precizat ca infrastructura este deja reabilitata pe relatia
Bucuresti Nord - Bucuresti Baneasa - Pantelimon (magistrala 800).

e Dublarea liniei pe distantele de circulatie Bucuresti Nord - Bucuresti Baneasa si Bucuresti Nord-
Mogosoaia, pentru a permite asigurarea unei frecvente ridicate a serviciilor.

.....

puncte de imbarcare/debarcare pe traseele acestor servicii (puncte de oprire in linie curentd),
echipate adecvat pentru deservirea calatorilor.

e Asigurarea unor facilitati de de tip park and ride in toate statiile de pe traseele acestor servicii
(cu referire inclusiv la punctele de oprire in linie curentd), in vederea integrarii intermodale cu
transportul individual.

e Implementarea unui sistem de management al traficului bazat pe asistarea inteligentd a deciziei

(a se vedea actiunea A.2.1 si anexa 10), avand in vedere necesitatea coordonarii eficiente a unui
trafic mixt cu intensitate foarte ridicata.
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Figura 13 - Zona pilot pentru implementarea serviciilor cadentate de tip urban/suburban




3.1.3 Actiuni privind integrarea transportului feroviar suburban cu transportul urban

Prin prisma consideratiilor prezentate anterior, eventuale actiuni prioritare de tipul celor prezentate in
paragraful 2.4 de mai sus pot fi identificate doar ulterior definirii obligatiilor de serviciu public cu
privire la serviciile de transport feroviar suburban in zonele metropolitane, pe baza solicitarilor
operatorilor de transport feroviar implicati in realizarea acestor servicii.

Prin exceptie, trebuie consideratd drept actiune prioritard pentru urmatorii 5 ani reabilitarea si
modernizarea centurii feroviare Bucuresti, avand in vedere ca:

e statutul actual al capitalei Romaniei de oras cu cel mai aglomerat trafic rutier din Europa
genereaza necesitatea imperioasa a implementarii unui serviciu de tren urban pe linia de centura
a orasului, integrat cu serviciile de transport public urban;

e starea actuald de degradare infrastructurii aferente centurii feroviare a municipiului Bucuresti nu
asigurd conditiile minimale pentru implementarea unui serviciu de transport feroviar de calatori
cu frecventa ridicata;

e reabilitarea centurii feroviare a municipiului Bucuresti este necesard inclusiv in vederea
implementarii unor servicii de transport feroviar suburban in zona metropolitand Bucuresti,
deoarece permite concentrarea/dispersarea fluxurilor suburbane radiale (a se vedea Figura 4 de
mai sus) de la/spre zone de interes ale orasului.

3.1.4 Actiuni privind implementarea serviciilor de informare a clientilor la bordul trenurilor

Prin prisma consideratiilor prezentate anterior, actiunile prioritare pentru implementarea serviciilor de
acest tip vizeaza dotarea materialului rulant nou si/sau a celui modernizat cu sisteme electronice de
informare a pasagerilor.

Din perspectiva managementului infrastructurii feroviare, actiunile prioritare specifice vor putea fi
identificate prin consultare cu operatorii de transport feroviar, pe masurd ce vor fi definite si
implementate planurile strategice de dotare a materialului rulant cu echipamentele necesare.




3.2 Costuri necesare estimate pentru urmatorii 5 ani

Costurile necesare estimate ale actiunilor prioritare identificate In cadrul subcapitolului anterior si
esalonarea acestora sunt prezentate in tabelul de mai jos.

In ceea ce priveste implementarea serviciilor interurbane cadentate, sunt luate in consideratie costurile
necesare stabilite prin Master Planul General de Transport pentru interventii privind repararea si/sau
modernizarea infrastructurii aferente relatiilor de transport vizate pentru implementarea acestor
servicii.

In ceea ce priveste implementarea serviciilor de transport feroviar suburban in zonele metropolitane,
avand in vedere consideratiile prezentate in paragraful 3.1.2, nu pot fi identificate costuri necesare
pentru eventuale interventii privind infrastructura feroviara.

In ceea ce priveste integrarea transportului feroviar suburban cu transportul urban, este luati in
consideratie ca prioritate reabilitarea si modernizarea centurii feroviare Bucuresti. Costurile necesare

ale acestui proiect urmeaza a se stabili in cadrul studiului de fezabilitate prevazut a fi realizat in
perioada 2020-2021.

in ceea ce priveste implementarea serviciilor de informare a clientilor la bordul trenurilor, avand in
vedere consideratiile prezentate in paragraful 3.1.4, nu pot fi identificate costuri necesare pentru
eventuale interventii privind infrastructura feroviara.

Valorile din tabelul urmator includ TVA.

Tabelul A17. 2 - Costuri necesare estimate pentru cresterea nivelului de atractivitate al serviciilor de transport
feroviar al pasagerilor

Costuri necesare in urmatorii 5 ani
Destinatie costuri
Anul | Anul Il Anul Il Anul IV Anul V TOTAL

Reparatii/modernizari ale liniei in [milioane euro] 1,44 10,45 35,77 33,77 0,05 81,47

vederea implementarii serviciilor
interurbane cadentate [milioane lei]* 6,90 50,14 171,69 162,09 0,23 391,05
Repararea/modernizarea [milioane euro] 2,09 0,00 0,00 0,00 0,00 2,09
centurii feroviare Bucuresti [milioane lei]* 10,03 0,00 0,00 0,00 0,00 10,03
[milioane euro] 3,53 10,45 35,77 33,77 0,05 83,56

TOTAL

[milioane lei]* 16,93 50,14 171,69 162,09 0,23 401,08

* curs de referinta: 4,8 leileuro
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