NOTA

Cu cateva comentarii si observatii referitoare la Planul de Mobilitate Durabila
2016-2020 Regiunea Bucuresti-l1fov

Apreciere generala

Desigur ca, este de salutat aparitia, in sfarsit, a unui Plan de Mobilitate pentru Regiunea
Bucuresti-l1Ifov. Demne de apreciat sunt si eforturile C.J Ilfov ficute in acest scop precum si
sprijinul acordat de BERD in sustinerea proiectului. Nu Tn ultimul rand trebuie apreciati munca
echipei de experti.

De asemenea, se cuvine de salutat ca, aceasta prima varianta a PMUD este supusa unei dezbateri
publice (mai bine mai tarziu decét deloc), dezbatere care speram sa nu fie un dialog al surzilor,
ca in cazul MPGT, ci sa se soldeze cu imbunétitirea acestuia urmare a propunerilor ce se vor
face.

Din picate, ca si in cazul Master Planului General de Transport si acest Plan de Mobilitate a fost
realizat sub imperiul unei constrangeri care, desi nu apare printre cele zece enumerate (vezi
pag.8) se face simtita si anume aceea a fondurilor limitate!!??. Acest aspect impieteaza asupra
numéirului si calititii proiectelor necesare realizirii scopului propus, neglijandu-se spre
exemplu, sistemul feroviar, indispensabil realizarii unui_concept de transport public durabil
suburban/ metropolitan /judetean/ regional, integrat.

Cum MPGT nu s-a implicat in sistemul feroviar al Bucurestiului, considerand ca aceastia tema
trebuie tratata separat, era de asteptat ca acest PMUD sa abordeze temeinic si sistemul feroviar
din ”Regiunea Bucuresti-Ilfov”, indispensabil unui sistem de transport public durabil. De
asemenea, era de asteptat ca si fie pistrati o consecventi in elaborarea acestui PMUD, in
spiritul definitiei sale si al scopurilor declarate. Astfel:

"PMUD-ul este un document strategic si un instrument de politici de dezvoltare, folosind un
SW de simulare a transporturilor avand ca scop rezolvarea nevoilor de mobilitate ale persoanelor si
intreprinderilor pentru a imbunatati calitatea vietii, contribuind in acelasi timp la atingerea
obiectivelor europene privind protectia mediului si eficienta energetica”. Sau:

”PMUD pentru Regiunea Bucuresti —lIfov,.... va avea urmatoarea viziune de dezvoltare a
mobilitatii: Realizarea unei planificdri durabile si moderne a transportului si mobilitatii in contextul
dezvoltarii urbane este atit o politica europeand cdt si nationald....”, sau: « Realizarea unui sistem

de transport eficient, integrat, durabil Si sigur, care sid promoveze dezvoltarea economicd, sociald Si
teritoriala Si care sd asigure o bunda calitate a viefii »

Un transport public ..eficient, integrat, durabil si sigur”., care sa contribuie la ..atingerea
obiectivelor europene privind protectia mediului si eficienta energetica”, nu se poate obtine, la
nivelul bunelor practici europene, fara implicarea sistemului feroviar.




PLEDOARIE IN FAVOAREA INCLUDERII CAIll FERATE IN PMUD B-IF.

1-Politica europeana privind protectia mediului,

Avéand in vedere schimbarile climatice datorate emisiilor de gaze cu efect de sera (GES), precum
si faptul ca transportul, conform analizei efectuate de Agentia Europeania pentru Mediu (Fig.1) a
fost singurul sector care a produs cu 28% mai multe emisii in 2011 fata de anul 1990, luat ca baza
de comparatie, UE a stabilit acestui sector doui tinte pentru reducerea emisiilor. Astfel:

-O reducere de 20% pana in 2030 fata de 2008 adica sa ajunga la +7% fata de 1990;

-O reducere de 60% pana in 2050 fata de 1990.
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Fig. 1-Evolutia intre 1990 si 2011 a emisiilor de gaze in UE 27, pe sectoare: transport, producere de energie,
administratie locativa si industrie. Sursa: Agentia Europeana pt. Mediu (EAA)

Analizind repartitia emisiilor de CO2 pe sisteme de transport (Fig.2), rezulta ca sistemul rutier
este raspunzitor pentru 70%,. iar transportul pe sine de numai cca. 1%, din totalul emisiilor
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Fig.2- Distributia emisiilor de CO2 pe moduri de transport Sursa:EEA

Ca urmare, Uniunea Europeana a emis, in anul 2011, CARTEA ALBA pentru transporturi, prin
care traseaza politica sa pentru realizarea unui sistem de transport competitiv si eficient dpdv al
resurselor. Astfel, in capitolol 2.4 intitulat: ”Un_transport urban si o navetd curate” se
mentioneaza ca: “fransportul urban este responsabil pentru un sfert din emisiile de CO2 cauzate de
transporturi; 69% din accidentele rutiere au loc in orase”. in consecintii, recomandi:

- Eliminarea treptatid din mediul urban a vehiculelor ”alimentate in mod conventional”,
completati cu dezvoltarea unei infrastructuri de alimentare/incircare
corespunzatoare a noilor vehicule;

- O pondere mai mare a calatoriilor cu mijloacele de transport in comun;

- Apropierea de obiectivul ”zero decese” in transportul rutier pana in 2050 respectiv
reducerea la jumatate a acestora pana in 2030.

in aceste conditii rezultd necesitatea ca, intr-un PMUD precum cel pentru Bucuresti-1Ifov, studiu
ce se doreste a contribui la rezolvarea nevoilor de mobilitate ale populatiei si la cresterea calitatii
vietii, sistemul de transport feroviar si se regisesescid ca mod de tratare cel putin la nivelul
celorlalte sisteme studiate, ca fiind _indispensabil _conceptului _de TP durabil integrat
suburban/regional.




Tn sustinerea acestui punct de vedere, prezentiim, in cele ce urmeazi, citeva exemple de “bune
practici europene”, la care ne referim deseori atunci cind este vorba de un transport public
durabil, dar nu le adoptam.

2-Bunele practici europene
2.1-Calea ferata urbana/suburbanéi/regionala

In marile orase europene, precum Viena, Berlin, Munchen, etc. exista retele feroviare
suburbane/regionale care traverseazid orasele respective, fie la suprafati, pe estacade, fie
subteran, pe care circuld, de peste 100 de ani, cunoscutele trenuri S-Bahn (Stadt-Bahn) adica
trenuri urbane. in unele cazuri orasele sunt traversate si de liniile de c.f. principale precum la
Varsovia, Berlin, Bruxelles, Anvers, etc.
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Fig.3-Reteaua feroviari a orasului Berlin.

in figura 3 se observi ci orasul Berlin este traversat diametral de doui trasee de cale ferati.
Unul est-vest, pe estacada, realizat la sfarsitul secolului 19, si pe care circula atit trenurile de
lung parcurs (ICE si IC) cat si cele regionale, iar pe linii separate, trenurile urbane/suburbane (S-
Bahn), cu statii comune.



Celalalt diametru feroviar nord-sud, a fost realizat dupa reunificarea tarii, si este utilizat de
aceleasi tipuri de trenuri.

Tn plus, in Berlin existi si o retea de linii de metrou, o retea de linii de tramvai (in special in
partea de est), si numeroase linii de autobuze, toate integrate, alituri de sistemul feroviar, Intr-o

asociatie (Berlin-Brandenburg Verkehrsystem-BBYV). Sistemul este conceput pe zone tarifare, cu
titluri de transport universal valabile si deserveste cele doua landuri Berlin si Brandenburg. Tn
trenuri exista facilitati si pentru biciclete, persoane cu dezabilitaiti si carucioare cu copii.
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Fig.5-Gara principala din Berlin (Hauptbahnhof). Se observa o parte din traseul diametral est-
vest, pe estacada.

Mai trebuie precizat si faptul ca, toate statiile de pe reteaua de linii suburbane si nu numai,
dispun de parcari gratuite pentru biciclete, motociclete si autoturisme, utilizate pe principiul
P&R. in aceste conditii, programul de circulatie conceput, cu trenuri cu circulatie densi in tacte,
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constituie pentru public o varianta alternativa atractivi, care diminueazi spectaculos numirul
navetistilor cu mijloace motorizate individuale. Tn plus, pentru accesul autoturismelor in centrul
orasului se percepe o taza anuala de cca. sase Euro, iar parcarile sunt scumpe.

in figura 6, care reprezinti 0 imagine in sectiune a machetei garii principale a orasului Berlin, se
observa la nivelul superior un tren regional, cu vagoane etajate, iar la nivelul inferior, pe linia
diametrala nord-sud, doua trenuri de lung parcurs tip IC (Inter City).
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Fig.6-Gara principala din Berlin (Hauptbahnhof); Foto macheti, in sectiune.

Mai trebuie spus ca, in incinta garii exista si numeroase spatii comerciale si restaurante, de o
mare diversitate, ceea ce face ca obiectivul sa fie foarte atractiv pentru publicul larg.

Obesrvatie: Am insistat pe acest exemplu deoarece, asa cum o sa rezulte din cuprinsul acestui
material, existd cateva proiecte privind “Bucurestiul feroviar”, unul datind incd de acum
aproape 100 de ani (Cincinat Sfintescu) si care ar trebui macar mentionate in acest PMUD. Este
necesara mentionarea lor pentru ca, atunci cind se vor pune pe rol si nu se spuni ca n-au fost
incluse in PMUD si ca nu se pot antama (asa cum se mai intAmpli pe la noi cind se doreste
obstructionarea unor proiecte indriznete).



Alte realizari feroviare din Europa, care integreaza transportul regional cu cel
urban.

Warsovia si Bruxelles, calea ferata subtraveseaza diametral orasul, cu trei statii;

Munchen, linie de cale ferata regionald S-Bahn care subtraverseaza diametral orasul, paralel cu
0 linie de metrou, realizata odata cu constructia metroului in vederea Olimpiadei din 1972;

Paris, linii ale Retelei Exprese Regionale (RER) care subtraverseaza diametral orasul;

Ziirich si Anvers, cu linii subterane pentru scurt si lung parcurs;

Stuttgart, cu statie in subteran si linii ce subtraverseaza orasul pentru lung si scurt parcurs, etc.

Un alt exemplu, dintr-un oras european, mai mic decat Bucurestiul dar mai apropiat

geografic de Roménia, este orasul Viena. In figura 7 se prezinta reteaua de cale ferata urbana /
suburbana si legaturile cu liniile de lung parcurs.
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Fig.7-Reteaua de cii ferate urbane / suburbane, inclusiv legiturile cu cele de lung parcurs. din
Viena



Din dorinta de a se elimina timpii de rebrusare al trenurilor internationale si de lung parcurs din
gara principala Wetsbahnhof, in conditiile in care pe lina principala est-vest s-au fiacut investitii
importante pentru cresterea vitezei maxime de circulatie la 230 km/h, s-a simtit nevoia sa se
elimine dezavantajul acestei gari, care era de tipul ”terminus” (de capat)., asa cum rezulta din
fig-8 de mai jos.

Solutia a fost transformarea celor doud statii terminus, Ost si Sud-Bahnhof, intr-o statie de
tranzit, marcata cu verde in fig.8 . A rezultat o statie moderna, prin care trenurile ”tranziteaza”
si care a devenit gara principala a orasului, Fig.9. Aceasta noua statie a devenit un important nod
intermodal permitind transferul calatorilor catre si de la liniile de cale ferata urbana /
suburbana (S-Bahn), la metrou, tramvai si autobuze.
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Fig.8-Schema liniilor de cale ferati in varianta veche, cu rosu si in varianta noui, cu verde, in

noua statie principala din Viena, ca rezultat al transformarii celor doua statii terminus, de est si
de sud.
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Fig.9-Noua gara principala din Viena si modul de valorificare a terenuluji disponibilizat!

2.2- Alt exemplu de ”buna practici europeani”, conceptul ”Tram-Tren”, .

Conceptul de TRAM-TREN, ”néscut” la Karlsruhe-Germania, la sfirsitul anilor 80 si care este
de fapt un vehicul feroviar usor (LRV) care stie sa functioneze pe linii de cale ferata
suburbane/regionale electrificate sau nu, precum si pe liniile de tramvai din orase, atunci cind au
acelasi ecartament cu cel feroviar (de ex. 1435 mm). in cazul ci linia de cale ferati nu este
electrificata se foloseste un vehicul hibrid adica si cu propulsie diesel.
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Fig.10-Tram-tren-ul in orasul Karlsruhe



Fig.12-Tram-trenul in zona suburbana

Marele avantaj al acestui sistem este acela ca elimina transferul calatorilor din sistemul suburban
in cel urban, contribuind din plin la imbunititirea calititii vietii cetatenilor.

Un alt exemplu este cel din orasul Kassel-Germania. Tn figurile de mai jos se vede tram-tren-ul in
trei ipostaze: Fig.13-in parcurs pe linia suburbani/regionali, Fig.14-in gara Kassel (pe liniile
coboréte in subsol, la nivel -1 si in sfarsit, Fig.15 tram-trenul, pe stizile orasului, in decor urban.
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Fig.16-Schita retelei de linii din Kassel si legiatura ( linia rosie punctati) dintre linia din statia de
cf si reteaua urbana. Linia de legitura trece pe sub cladirea statiei

Conceptul Tram-Tren a proliferat, in ultimii ani, in foarte multen orase europene si nu numai.

Pentru a se intelege mai bine ce inseamnd un_tram-tren, sa facem un exercitiu de imaginatie: Vine
tram-trenul de la Pitesti, Urziceni sau Snagov in Gara Basarab de unde isi continua mersul in regim
de tramvai, pe linia de tramvai spre centru orasului, pina la Cismigiu si inapoi!!
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3-Cum au gandit romanii acum aproape 100 de ani?

Prezentam mai jos extrase semnificative din studiul publicat de dl. ing. Cincinat Sfintescu,
director general al Casei Lucrarilor Orasului Bucuresti, privind subtraversarea orasului cu o
cale ferata subterana, dealungul raului Dambovita. Au fost previzute trei statii: Elisabeta, intre
Opera si podul Grozavesti, pe terenul unde s-a construit Casa Radio (astazi o ruina), Palatul

Justitiei si Abator, aceasta din urma fiind statie la suprafata.

ASUPRA LINIEI FERATE
TRAVERSAND CAPITALA DEALUNGUL DAMBOVITEI

DE

CINCINAT L

SFINTESCU

INGINER-SEF
DIRECTOR GENERAL AL CASEIl
LUCRARILOR ORASULUI BUCURESTI

I. Introducere

Sunt prea cunoscute vechile intenfiuni ale admi-
nistrafiunei Cailor Ferate Roméane (de pe la 1894) de
a cladi o Gard Centrald langa Dambovifa, aproape
de podul Sf Elefterie, in locul celorlalte gari de
pasageri acum in exploatare in Capitald. Niciodata,
dupé céate stim, Direcliunea Generala a Cailor Ferate
ru a avut insd proecte definitive, de execufie pentru
aceastd gara si a accesoriilor ei, si mai ales pentru

T—Sister—nul ce propunem

cu o linie de centurd a avut si are incd mulfi adepti,
mai ales printre celdtenii oragului si oamenii politici
(cari nu prea cunosc chestiunile de cai ferate) si a
fost chiar propusd prin unul din planurile de siste-
malizare a Capitalei, ceri au fost prezentale la con-
cursul public din 1906 si despre care s’a scris si in
Buletinul Societdfei Politecnice. ldeea aceasta, cum
era si de asteptat, a fost cu competenid combatuia
de D-l Periefeanu in precitatele studii.

la Bucuresli (vezi fig. 2,

pag. 175) ar fi o linie dubld pe malul Dambovifei, cu
trei gari: la b-dul Elisabeta, la palatul Juslifiei i la

Abafor. Celelalte géri de asi

din vestul b-dulvi Elisabet

dzi ar ramane pentru mar-

furi. Toate trenurile spre Chitila ar pleca dintr’o gara
'{de formatie din estul Abatorului, i ar trece prin cele
trei gdri noi; toate trenurile spre Consianfa, Olte-
nita, Giurgiu ar pleca dintr’o altd gara de formafie

a si artrece de asemenea

‘prin cele trei gari (vezi fig. 3, pag 176).
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CAILE FERATE ALE BUCURESTILOR

Cu Linim DIAaMETRALA PROPUSA

LEGEND®
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Fig.17- Schema retelei feroviare din Bucuresti incluzind traseul diametral propus (linie ingrosati), cu cele trei
statii: Elisabeta, Justitie ssi Abator.

Cateva variante constructive propuse

A. Calea ferata pe taluz
SECTIUNER CAEI FERATE S| A DAMBOLITE

Iy

"y SO TS, B ' } '
= i 2 B s e : o ! so_.,.__,_.g

777,

Fig.18- Varianta in caseta, in malul stang al Dambovitei, aproape similar cu caseta actuali a metroului de pe malul
drept.
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C. Linia in albia Dambovitei iar apa Dambovitei in canal inchis
SECTIUNEA CAEI FERATE Si M DAMBOWITEI

SOLUATIA C PrRIMA FAZA

il

SECTIUNER CREI FERATE SI A DAMBOWITEI

SOLCJT'UC\ C uLTimA FAZA

’ 63.00

15,50 ——ae——— 12 .00

SRRRE

Fig.19-20-Varianta cu Dambovita deviati in canal acoperit iar caseta pentru calea ferata in vechea albie a raului
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Fig.21-Sectiune prin Gara Justitiei; interesant de remarcat cii au fost previzute si dous linii sub hala Pietii Unirii,

pentru aprovizionarea cu marfuri
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Concluziile studiului:

“Din studiul de fata reiese ca pentru traficul de calatori, sistemul cu o linie diametrala cu mai
multe gari satisface pe deplin atat interesele ciilor ferate, cat si ale orasului”;

“Motive de ordin estetic ne-au hotarat a alege traseul in trasee, mai ales spre centrul Capitalei”;

“Sistemul permite plecarea a 400 de trenuri pe zi si sosirea a altor 400, adica a unui numar de
trenuri de zece ori mai mare de cat poate primi astizi Gara de Nord, ceeace este suficient chiar
pentru o populatie de citeva milioane de locuitori”;

“Cum toate aceste chestiuni sunt de o importanta hotiratoare, atit pentru viitorul Capitalei cat
si pentru buna functionare a ciilor ferate, credem ca e absolut........ s

“Problema ciilor ferate pentru Bucuresti este cheia dezvoltarii sale economice”.

Observatie: "Motive de ordin estetic” au determinat alegerea variantei prin transeu, mai scumpe,
fata de cea pe estacadda. Aviz celor ce sustin sosele suspendate deasupra Bucurestiului precum si
acelora care limiteazd calitatea §i anvergura proiectelor in functie de presupuse resurse financiare
limitate. Tn aceste conditii nu vom rezolva “durabil” problemele de trafic si vom cheltui mult mai
mult cu proiecte minore care nu imbundtitesc radical si pe termen lung, situatia. In plus lucririle de

mare anvergurd creazd locuri de munca si relanseaza economia!
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4-Integrarea sistemelor de transport public
Un alt exemplu de buna practici europeana.

Tn toate marile aglomeriri urbane din Europa s-au realizat sisteme de transport public integrat
urban/suburban/regional, in care rolul principal revine sistemelor sigure, prietenoase cu mediul
si eficiente energetic, precum transportul electric pe sine (cale ferati, metrou, tramvai), in
complementaritate cu sistemul de autobuze pentru zonele nedeservie de celelalte sisteme.

Prima asociere/integrare a sistemelor de transport public s-a realizat in orasul land Hamburg, in
anul 1965, prin constituirea Asociatiei de Transport Hamburg (Hamburger Verkehr Verbund-
HVV), care a inclus sistemul de autobuze, calea ferata (DB) si metroul (U-Bahn).

A "The best Way" A
® ‘1a meilleure formule" m
Der bessere Weg -

Fig.22-Imagine publicati in jurnalul UITP, in 1965, pentru popularizarea “celei mai bune cii”

Acest sistem de asociere dintre diferitele sisteme de transport public, sistem considerat ca fiind
”cea mai buna cale”, a proliferat in majoritatea tarilor din UE si nu numai.

Observatie: Initiativa constituirii si la Bucuresti-Ilfov a unei asociatii de Transport Metropolitan
(mentionatd in PMUD), are avantajul ca va putea atrage ca membri si alte comunitati din judetele
limitrofe, a cdaror populatii se deplaseaza spre si de la Bucuresti. Vechea structura (AMTB)
constituita in subordinea MT si limitatd numai la zona metropolitand Bucuresti-11fov, discrimina
populatia din celelalte localititi din judetele limitrofe care tot spre si de la Bucuresti se deplaseaza.
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5-Situatia Municipiului Bucuresti si a zonei Inconjuratoare

”Presiunea” zilnica a autoturismelor asupra Bucurestiului: Din datele oferite de PMB rezulta ca,

in Bucuresti intra si ies zilnic cca. 600.000 de autoturisme, in marea lor majoritate cu navetisti!
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Fig.23 -”Presiunea” zilnici asupra Bucurestiului datorati autoturismelor venite din afara
Sursa: PMB

orasului. (MZA-Media Zilnici de Autoturisme)

Una dintre consecintele acestei presiunii este si aceia care face ca 77% din emisiunile poluante
din Bucuresti sa fie cauzate de traficul rutier, asa cum rezulta din graficul din fig.-24
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NOXx - Emisii totale in Municipiul Bucuresti, pe categorii de activitati

1%~

5%~ 17%

O Sectorul industrial si de prestari servicii
M Traficul rutier pe arterele principale

39% O Traficul rutier pe arterele secundare
Oincalzirea si prepararea hranei de catre populatie
W Altele
38%
Fig.24-Emisii totale de NOx in Municipiul Bucuresti pe categorii de activititi. Sursa: PMB

Costurile externe medii in transportul de pasageri (exceptand congestia) UE 27(2008)

EUR per 1,000 pkm
70 64.7 55,1
) Al 57.1
60
WA
50 Differentiated cast for raik
33.B - Rail Electric: 12.0 €/1,000 pkm
40 - Rail Diezel 241 €/1,000 pkm
P FFFa,
30
15.3
20
b
. P,
D T T
Car Bus/coach Road Pass. Total Rail Passenger Air Pass.
W Accidents m Air Pollution
M Hoise O Other Cost Categories
M Climate Change (low scenario) O Up- & Downstream Processes (low scen.)
O Climate Change (difference low/high scenario) Up- & Downstream (difference low/high scenario)
& INFRASICENSI

Fig.25- Costurile externe medii in transportul de pasageri UE 27(2008)
Sursa: CE/INFRAS/ISI, 2011, pag. 71 — studiu comandat de UIC Tn 2011

Din figura 25 rezulta clar diferenta de costuri externe in favoarea celui feroviar, de 15,3
Euro/1000 cal.km fata de cele produse de transportul rutier de célitori de 65,1 Euro/1000 cial.km!
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Ponderea diferitelor moduri de transport asupra costurilor totale externe in 2008
pentru EU-27 (excluzand congestia)

Relevance of the transport mades

Rail Freight Air Pass, "W
0.7% 5.2% 0.3%

Rail Pass.
1.2%

HDV

12.7%
Lo
9.d%
Car
£1.1%

ML
5.6%

Bus/coach
3.6%

Fig.26-Ponderea diferitelor moduri de transport asupra costurilor totale externe in tirile UE-27

Sursi: Studiul comandat de UIC Tn 2011,CE/INFRAS/ISI, 2011, p. 80

Dezvoltarea activitatilor industriale, comerciale si crearea de parcuri rezidentiale,

in afara oraselor, coroborati cu cresterea gradului de motorizare a populatiei, in lipsa unei
oferte alternative atractive de transport public suburban/regional, produc:

-Ambuteiaje in trafic;-Bucurestiul pe locul opt in lume in privinta congestionarii traficului*);
Dupa alte studii chiar pe locul cinci !!

-Poluare;- Numar particole pe m.cub de aer este de 3-4 ori mai mare decat media europeana**)

-Accidente;-Roméania ocupa locul 2 in Europa cu 92 de accidente mortale la 1 mil. de locuitori,
fatd de media din UE cu 52 de accidentati mortal ***)

-Costuri externe importante;- de regula necuantificate in analizele cost-beneficiu;

-Schimbiri climatice;- evidente (tornade in Roméania??!!)

SURSA: *) Compania olandezi TomTom, dupi analizarea in 2014 a traficului din 200 de orase ale lumii
**) Agentia pentru Protectia Mediului Bucuresti

***) Comisia Europeana
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Observatie: Analizand criteriile comparative Tntre sistemele de transport, privind poluarea, costurile
externe, accidentele si dacd la acestea mai adiugdam si eficenta energeticd, rezultd clar superioritatea
sistemului feroviar. In consecintd, sistemul feroviar trebuie si fie luat in_consideratie in_mod
corespunzitor in acest PMUD, daca se doreste realizarea unui sistem de transport public
urban/suburban integrat durabil.

6-Ce prevede PMUD-ul referitor la sistemul feroviar

6.1- ”Directii de actiune si proiecte partajate pe nivele teritoriale pentru 2030 ”
(pct.6.4 pag. 272)?

Au fost preluate ”Proiectele nationale propuse de Master Planul General de Transport” (Tab.6.2,
pag.280), toate in sarcina MT respectiv a CFR SA , cu exceptia terminalului intermodal si anume:

Nr. Denumire proiect Caracteristici Tip proiect | Situatia
crt. existenta
Modernizare a liniei de cale feratd Asigurarea unei conexiuni Infrastructur Studiu de
1 | dintre Bucuresti Nord —Aeroportul H. care lipsesteintre AIHC si a feroviard si | fezabilitate
Coanda reteaua feroviara servicii din anul 2008
intercity
Studiu de
2 | Terminal intermodal in vecindtatea Nodmultimodal Intermodal prefezabilitate
AIHC, judetul Ilfov localizat in zona Otopeni, transport de Licitatie pentru
Tunari, Moara Vlasiei marfa proiectul
tehnic
Fara documetatii
3 | Operarea serviciilor feroviare pe ruta Dupa (re)constructia Servicii pregatite
Bucuresti -Jilava -Giurgiu podului de la Gradistea feroviare Conditie
prealabild-
reconst. podului
de la Graddistea
Reabilitarea Infrastr. Infrastructura | Fard
4 Modernizarea liniilor de cale feroviare spre feroviara documetatii
ferata intre Bucuresti si orasele Bucuresti din Giurgiu, pregatite
importante Brasov, Buzdu,
Constranta, Pitesti

La care s-au adaugat proiecte propuse de Planul de Mobilitate Urbani Durabila si anume:

Tronsonul de Est — Infrastructurd | Fard
5 | Centura feroviara a Bucurestiului Integrare pentru feroviara si documetatii
Realizare centura verde servicii pregdtite
Principalele statii de
pasageri trebuie avute Infrastructura | Plan existent
g | Gari din reteaua feroviara nationala in vedere pentru gari pentru Gara
reabilitare, in conformitate de Nord
cu politica nationala pentru
incurajarea cresterii
numarului de pasageri
pentru sistemul feroviar
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6.2-Ce prevede PMUD-ul referitor la ”Dezvoltarea maximai a retelei de cale
ferata”? (pag.293)

”CFR a oferit un numir de proiecte de CF potentiale specifice Regiunii Bucuresti-1Ifov. Tn plus, au fost
compilate alte concepte de proiecte CF pentru a realiza o lista completd a proiectelor potentiale de
imbunatatire si de constructie a cailor ferate. Ulterior, a fost creat un scenariu de Dezvoltare maxima a

caii ferate”.

” Tabel 6-5 si Harta 6-3 de mai jos detaliaza toate proiectele feroviare incluse in scenariul de

Dezvoltare

maxima a cdii ferate si testate in modelul de cerere de céldtorie, impreuna cu caracteristicile

fiecaruia”.(pag.293)

Tabel 6-5 Proiecte incluse Tn Scenariul complet feroviar

Numar suplim.

zilnic de
Titlul proiectului | Lungime traseu | calatori Status Impactul saupra
Sursa Cost estimimtiv | estimat (2030) regiunii
mil. Euro Sursa: TDM

Conexiune de calea Fara activitati de | Serviciu feroviar de
feratd subterana pregatire. Transport urban ce
Gara de Nord-Obor 6 km. 63,930 Serviciu similar Conecteaza Obor cu
Proiect cu titlu de 750 oferit de M111?? reteaua feroviara
Inventar !1?? intercity !1??
Conexiune de calea Fara activitati de | Serviciu feroviar de
ferata subterana pregatire. Transport urban ce
Gara de Nord Echivalent Conecteaza Progresul cu
- Progresul 10 km. 107,210 viitoarei reteaua feroviara
Proiect cu titlu de 1,250 Prelungiri M4 11?? | intercity !1??
Inventar !1?7?
Reabilitarea si Ofera o conexiune
modernizarea Inelului absenta
de Vest al 20 km. Fard activitdti de | intre Gara de Nord si
Bucurestiului, Gara 240 11,890 pregatire Progresul cu conectivitate
de Nord- Progresul imbunatatita la reteaua
Dezvoltat in cadrul feroviara intercity!!??
PMUD
Reabilitarea si Ofera o conexiune
modernizarea liniei cf. 10 km. 1,400 Fard activitdti de | Absent dintre Snagov si
Bucuresti N-Snagov 60 pregdtire localitatile limitrofe si
Dezvoltat in cadrul Bucuresti si reteaua
PMUD feroviard intercity!!??
Linie feroviara noud Oferd o conexiune
Snagov-Bucuresti 31 km. Fard activitdti de | absent dintre Snagov si
Obor 180 1,400 pregatire localitatile limitrofe si

Dezvoltat in cadrul
PMUD

Bucuresti sireteaua
Feroviara intercity
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Harta 6-3 Proiecte scenariu complet feroviar

10 15
 Co—
Kiuometers

Observarii: Asa cum rezulti din textul privind sistemul feroviar, lista proiectelor a fost preluati din
MPGT, la care s-au mai adiugat cele”oferite” de CFR. "In plus, au fost compilate alte concepte de
proiecte CF pentru a realiza o listia completa a proiectelor potentiale”. Din aceste afirmatii se deduce
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Sfaptul ca sectorul feroviar nu a avut parte de o analizi aprofundatd, asa cum a fost cazul in privinta
metroului si a celorlalte sisteme de transport de suprafata.

Ca urmare, testarea si evaluarile diferitelor proiecte feroviare este cel putin discutabild. Spre
exemplu:

-Aprecierea subtraversarilor feroviare ale Bucurestiului, considerate ca fiind echivalentul liniilor de
metrou M1 respectiv M4, demonstreazdi lipsa de informatii in domeniu. Oare la Paris, Minchen sau
Berlin, liniile Retelei Exprese Regionale (RER), respectiv ale S-Bahn-ului, care traverseazd
diametral orasul, avind statii comune cu ale metrourilor de ce au fost construite? Ele aduc in oras
navetistii_din zonele suburbane/regionale si ofera posibilitatea de transfer la metrouri sau la
sistemele de TP de la suprafata.

-In Bucuresti, o astfel de subtraversare de la Gara de Nord spre Prgresul ar trebui studiata si
construita simultan cu prelungirea spre sud a liniei M4, cu minim doud statii de corespondentda,
permitind astfel navetistilor si NU NUMal, sd ajungd mai repede spre destinatia doritd. In plus, fata
de Paris si Munchen, pe aceasta linie vor putea tranzita si trenurile de lung parcurs spre Giurgiu-
Ruse-Sofia (Istanbul) sau spre Constanta si retur (asa cum a propus Cincinat Sfintescu in urmada cu
cca. 100 de ani); Subtraversarea spre Obor nu s-ar mai justifica;

6.3-Ce prevede PMUD privind ”Scenariile complexe”; (pct. 6.5.2., pag.303).

”Scenariile complexe sunt elementul cheie in elaborarea PMUD. Scenariile sunt create pentru a permite
investigarea impactului diferitelor retele asupra atingerii obiectivelor PMUD. In contextul Regiunii
Bucuresti-Ilfov este necesar sa evaludm compromisurile intre diverse pachete de solutii extinse, precum
metroul subteran, ce ofera mobilitate unui numar mare de pasageri pe coridoare cu cerere mare,
impreund cu acoperirea complementara oferitd de modurile transportului public de suprafatd, precum
evaludrii sistematice a masurilor din scenariile de “Dezvoltare maxima,” cele mai puternice proiecte din
moduri diferite au fost grupate in trei scenarii complexe.”

” In abordarea sarcinii de elaborare a scenariilor complexe, s-au definit trei principii directoare™:

1. ”lerarhie- Crearea unei ierarhii principale a transportului public rapid din regiune, pe baza
careia pot fi organizate toate celelalte moduri de transport. Deoarece reteaua de Metrou a Bucurestiului
este in prezent si in viitorul previzibil furnizorul cel mai eficient de mobilitate publicd rapida din
regiune. Data fiind abilitatea sa de a transfera sute de mii de pasageri zilnic, acest mod a fost
componenta cheie in fiecare dintre cele trei scenarii. Numai dupa definirea componentei metroului au
fost adaugate in pachetul scenariului traseele de Tramvai rapid si de Autobuz rapid”;

2. Maturitate- Data fiind perioada lungd de implementare necesard pentru construirea si
operarea proiectelor de infrastructurd mare, in mod special metroul, si orizontul de timp de 15 ani al
PMUD, fiecare scenariu ar trebui sa includa cel putin un proiect pregatit pentru implementare inainte
de 2020. Din perspectiva statutului planificarii a diverselor proiecte de metrou, singurul identificat ca
fiind suficient de matur pentru implementare este Linia 6 de Metrou, iar astfel acest proiect va fi inclus
in toate cele trei optiuni complexe;

3. Integrare multi-modali- In vederea unei acoperiri optime ce oferd mobilitate si
accesibilitate in zona urbana, fiecare scenariu trebuie sa includad un mix de moduri de infrastructura
mare: Metrou, Tramvai rapid si Autobuz rapid. Naveta pe calea feratd, desi in Romania este considerata
a fi un important mod de transport, a fost luata in considerare doar episodic n scenariile complexe.
Imbunatatirile acestui mod de transport sunt stabilite la nivel national, conform recomandarilor din
raportul AECOM 2013.”
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Observatii: In toate cele trei ”scenarii complexe” s-au inclus numai trei sisteme: Metrou,
Tramvai rapid si Autobuz rapid. Calea ferata, “desi in Romdnia este consideratd a fi un important
mod de transport, a fost luata in considerare doar episodic....”, deoarece:” fmbundtd;irile acestui
mod de transport sunt stabilite la nivel national, conform recomandarilor din raportul AECOM
2013.7117?7

Cum MPGT n-a tratat sistemul feroviar al Bucurestiului, iar acest "mod important de
transport” n-a fost inclus in scenariile PMUD-ului, se pare cd nu este agreat!'?? Totusi, mai existd
sperante, care rezultid din scenariul de mai jos , care incepe cu Serviciu regional feroviar
imbunatitit”

6.4-Ce prevede PMUD-ul, referitor la sistemul feroviar, in cadrul ”scenariului
optim” (pag.337 pct.8.3) ?; Citam:

”Dupa evaluarea de proces a scenariului si identificarea Scenariului-1, impreuna cu factorii
interesati, din perspectiva scenariului optim pentru anul tinta 2030, pentru Regiunea Bucuresti-1Ifov,
consultantul a facut cativa pasi pentru a rafina reprezentarea scenariului optim in cadrul TDM.

Etapele de optimizare detaliate mai jos au fost discutate cu factorii interesati si testate in modelul pentru
a asigura impactul pozitiv semnificativ asupra regiunii:

1-”Serviciu regional feroviar imbunatatit — pe baza proiectelor cu ‘Prioritate nationald’ detaliate in
cap. 6.2. Astfel, scenariul include:

o Conexiune pe cale ferata intre Gara de Nord si AIHC

0 Viteze comerciale mai mari (70 km/h in loc de 40 km/h) pentru coridoarele feroviare dintre
Bucuresti si nodurile regionale reprezentate in model ca parti externe, planificate sa beneficieze de
modernizari de infrastructura: Pitesti, Constanta, Craiova, Urziceni-Galati si Giurgiu.

o Serviciu de transport feroviar direct intre nodurile regionale, cu trecere prin Bucuresti de-a
lungul inelului feroviar si incluzand Ploiesti-Giurgiu, de exemplu.”

2. Extinderea retelei urbane existente de metrou:

3. Servicii de transport public de suprafati imbunatatite ....
4. Taxe de parcare majorate-.....
5. Rata crescuta de utilizare DNM —.. ..

Observatie: Se pare cd, in acest scenariu calea feratd are o sansa sa fie implicata dar, asa cum
rezultd din tabelul 8.5 de mai jos, aportul ei rezulta ca fiind nesemnificativ!!??
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Tabel 8-5 Numiir zilnic de cilatori in Transportul Public per mod

Mod/Scenariu Baza 2015 Ref.2030 Scenariu optim 3:1%
0 1 2 3 4

Metrou 850,000 137,000 1,658,000 + 95

Tramvai 470,000 380,000 570,000 +21

LRT 390,000

Sine 50,000 60,000 55,000 +10

Troleibuz 200,000 200,000 180,000 -10

Autobuz 940,000 780,000 910,000 -3,2

BRT 100,000

Maxi-Taxi 80,000 130,000 120,000 +50 11772

Total calatori 2,590,000 1,687,000 3,983,000

imbarcati

Toatal 1,500,000 1,525,000 2, 000,000 +33

calatori

Rata transfer 1.64 1,83 1,86

Tabel 8-5 ( pag 345) prezinta o comparatie a numarului de calatori din transportul public per mod in situatia
curentd si viitorul scenariu de referinta.

Observatie: Daca cresterea de 95 % prognozati la metrou , care este de dorit si de asteptat urmare a
extinderii retelei; daca cresterea cu 21% a nundrului zilnic de caldtori care utilizeazd tramvaiul,
datorata probabil introducerii tramvaielor rapide, este de asteptat, nu gasesc explicatii pentru
cresterea cu 50% a numdrului de calatori care folosesc maxi-taxil1?? Oare sistemul maxi-taxi
constituie o0 buna practica europeand?

Acesta sd fie scenariul optim” sau “de referinta”? Optim pentru cine?

Probabil pentru cei care in ultimii 25 de ani au distrus calea feratd ca sa prospere societitile de
transport rutier, gen maxi-taxi, indiferent de consecintele pe care trebuie sd le suporte societatea,
adica cetatenii!

Se pare cd, expertii n-au avut o experientd suficientd in ceea ce priveste implicarea sistemului
feroviar n traficul urban/suburban/regional, asa cum se petrece in Europa si nici colaboararea cu
calea ferata n-a functionat corespunzdtor.

6.5-Ce prevede PMUD-ul in rezumatul de la pag. 354?

”Rezumat — Efectul masurilor din Model

1. Serviciu regional de transport pe sine imbunatitit - Numarul de calatori imbarcati pe coridorul
relevant de transport pe sine creste ca urmare a cresterii frecventelor si vitezelor comerciale. Cu toate
acestea, volumele nu sunt o proiectie optima a cererii anticipate, datorita acoperirii geografice a
Modelului de Cerere de Calatorii, concentrat pe regiunea Bucuresti —Ilfov, si capacitatii limitate de a
reprezenta cererea regionala si nationala.
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2. Extinderea retelei actuale de metrou urban — Cresterea numarului de célatori imbarcati de la
~138.000 1n scenariul de referintd pana la ~ 174.000 in scenariul optim in timpul orelor de varf si
imbunatatirea performantei retelei de metrou (revizuire in sectiunea 8.3).

3. Servicii imbunititite de transport public de suprafata — Crestere semnificativd anumarului de
calatori imbarcati in tramvaie, ~57.000 in scenariul de referinta versus ~38.000 Tn scenariul optim la
orele de varf, dupa imbunatatirea vitezei in retea. Liniile de tramvai rapid si autobuz rapid prezinta un
grad de utilizare semnificativ, cu un numar de céldtori de ~40.000, respectiv ~10.000 la orele de varf, si
sustin reteaua existenta.

4. Tarife de parcare mai mari — Scaderea de ~15% a cererii auto de parcare in zonele din centrul
Bucurestiului la ora de varf dimineata.

Cresterea ponderii DNM — Crestere de ~3% a transportului nemotorizat, rezultat din cresterea
nivelului de utilizare a bicicletelor datoritd implementarii proiectului cu piste pentru biciclete si a
cresterii restrictiilor privind utilizarea autoturismelor.”

6.6-Decizia Comitetului director PMUD din 25 noiembrie 2015 !! (pag.354)

Tn urma celei mai recente intalnirii cu membrii Comitetului Director PMUD din data de 25
noiembrie 2015 s-a definitivat lista finali de proiecte ce va reprezenta scenariul final agreat
pentru PMUD. Reprezentanti ai unor directii diverse din cadrul Priméarirei Muncipiului
Bucuresti, ai Consiliului Judetean Ilfov, Ministerului Dezvoltirii Regionale si Admninistratiei
Publice, ADRBI, ai Metrorex, RATB, Primariei Mogosoaia au fost prezenti la aceste intilniri.
Lista finala de proiecte cuprinde proiectele aferente scenariului optim la care se adauga

alte cateva proiecte, cu mentiune ci au existat reactualizari ale valorilor estimate ale
investitiilor, dar scenariul final rezultat ca urmare a acestui Comitet Director nu a fost testat
cu modelul. Detalierea tuturor proiectelor aferente listei finale este realizata in Capitolul 10”

6.7-Ce proiecte feroviare, aferente scenariului optim, cuprinde ”lista finala”?:

1- ”Proiecte propuse/preluate din Master Planul General de Transport:

- Modernizarea liniei de c.f. Bucuresti Nord-Aeroportul H.Coanda,

- Terminal intermodal in vecinatatea AIHC, judetul Ilfov;

- Operarea serviciilor feroviare pe ruta Bucuresti/Jilava/Giurgiu;(Dupa constructia podului de
la Gradistea);

- Modernizarea de linii de c.f. intre Bucuresti si orasele importante,

2 Proiecte propuse de PMUD:

- Centura feroviara a Bucurestiului; Tronsonul de est pentru realizarea centurii verzi;

- Gari din reteaua feroviara nationald; principalele statii de pasageri trebuie avute in vedere

pentru reabilitare....;

- Studiu privind imbunatatirile caii ferate a CFR (1!??); Realizarea unui studiu de fezabilitate
ce va avalua aliniamentul (!!??) potential si modernizarea caii ferate, precum si nivelul de
costuri asociate proiectelor de cale feratd in Regiunea Bucuresti Ilfov. Incluzand:
Conexiunea Gara de Nord-AIHC, inelul feroviar, calea ferata pe ruta Snagov, modernizari
statii regionale”
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NB: Pentru noul studiu privind “imbunitatirile caii ferate”, se propune alocarea, de la Bugetul
de Stat a unei sume de 1,5 mil Euro (fara TVA). Alti bani alta distractie.

Observatii:

Este foarte greu de facut o apreciere pozitiva asupra modului in care a fost tratat, in acest studiu,
sistemul feroviar.

Daca MPGT, in conformitate cu caietul de sarcini, n-a studiat sistemul feroviar al Bucurestiului,
afirmand-se ca acesta va face obiectul unui alt studiu, iatd cd si acest "alt studiu” ne trimite spre
un al treilea studiu!? Mai mult decat atat MPGT a propus diminuarea retelei de cf cu cca 40%!?

In aceste conditii nu mai este cazul sa ne mai miram de ce traficul cu maxi-taxi este prognozat cu o
crestere spectaculoasa (+50%), ca fiind una dintre cele mai bune practice europene!!

Ce se mai alege din sintagma “bunele practici europene”?; cum vom putea diminua traficul
navetistilor cu autoturismele personale sau cu maxi-taxi?; cum vom reduce poluarea si ambuteiajele
din Bucuresti, dacd nu oferim navetistilor 0 alternativd, atractiva si durabild?

Daca recomandarile facute echipei de consultanti, in cadrul Grupului de lucru de la PMB, n-au
fost luate in considerare ce sa mai asteptam de la dezbaterea publicd, demarata recent, dupdi
aprobarea de catre ”Comitetul director”, In data de 25 noiembrie 2015, a listei de proiecte? Aceasti
dezbatere este tardivi si formald, asa cum a reesit si din recentele discutii purtate cu ONG-urile.

Se pare ca nici MT, respectiv reprezentantii CFR-ului, nu s-au implicat serios, multumindu-se cu
transmiterea unei liste de proiecte extrase, in principal, din MPGT.

Din fericire, Metrorex-ul, aflat tot in subordinea MT, a stiut sa-si promoveze proiectele mai ales cd,
unele dintre ele erau la maturitate. Nu in ultimul rand trebuie apreciata contributia SC Metroul SA,
care a avut un repregentant in echipa de experti. Oare Calea Ferati Romand de ce nu a avut un
reprezentant in echipd. N-a primit dezlegarea de la MT?
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7-Ce este totusi de facut pentru Bucuresti si zona sa de influenta in
transporturi?

Daca dorim cu adeviarat sa diminuam ”presiunea” autoturismelor asupra Bucurestiului, cu toate
consecintele favorabile ce decurg din aceasta, se impune sa aplicam si noi “bunele practici
europene”. Tn acest sens, PMUD-ul pentru ”Regiunea Bucuresti Ilfov”, trebuie/trebuia si
prevada in mod explicit ceea ce doreste de la sistemul feroviar. Astfel:

7.1-Trebuie valorificata reteaua de linii ferate radiale din jurul Bucurestiului, prin introducerea

in circulatie a unor trenuri suburbane/regionale, pe baza unui program de circulatie cadentat, la
intervale scurte (15-30 minute), astfel incit sa satisfaci nevoile diferitelor categorii de calitori
(angajati cu program zilnic, cu program in tura, elevi si studenti).
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Fig.27-Reteaua de cii ferate din zona de influenti a Bucurestiului

Aceste trenuri vor putea prelua o parte dintre cei ce folosesc in prezent, pentru naveta,
autoturismele personale sau microbuzele.
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Vor trebui infiintate si amenajate, noi puncte de oprire, functie de cerinte. Un exemplu in acest
sens ar fi ”Halta Parc Mogosoaia”, foarte apropiata de zona locuiti si de parc. Transportul rutier
cu microbuze va trebui, in parte, restructurat si orientat spre colectarea si distribuirea
calitorilor spre si de la garile feroviare, ca sistem complementar (sarcina ATMB-If).

Pe raza zonei metropolitane Bucuresti-Ilfov tarifele de calatorie si titlurile de transport vor
trebui sa fi aliniate la tarifele transportului public metropolitan integrat B-If (eventual pe zone).

in toate statiile si punctele de oprire (halte) trebuiesc amenajate parcari pentru biciclete,
motociclete si autoturisme, pe principiul ”P&R”. Nu in ultimul rand trebuie amenajate peroanele
pentru facilitarea accesului calatorilor.

7.2--Programul trenurilor suburbane/regionale trebuie sa fie introdus incepand cu liniile
modernizate si cu cele a ciror infrastructura permite inca realizarea unor viteze comerciale
competitive, dupa cum urmeaza:

-Bucuresti Nord-Ciulnita-Cilirasi 126 km;

-Bucuresti Nord-Ploiesti Vest-Campina-Predeal (140 km);

-Bucuresti Nord-Ploiesti Sud-Buzau (120 km);

-Bucuresti Nord-Videle-Rosiori (100 km); incii nemodernizati dar previzuti in MPGT.

7.3-Pentru celelalte linii, a ciror infrastructura nu permite Tn prezent realizarea unor durate de
parcurs atractive, trebuie demarat, cat mai urgent, un program de readucere a lor, cel putin la
nivelul parametrilor proiectati. Astfel:

-Linia Bucuresti-Titu-Golesti-Pitesti (108 km), trebuie refactionata ca si permita circulatia
trenurilor de calitori cu 120 km/h. Solutia ideala ar fi modernizarea si electrificarea, pentru
viteza de 160 km/h. Pe aceasta linie existi un mare potential de calatori navetisti generat de
obiectivele fabricii de autoturisme Dacia-Renault ( Centrul de Cercetare de la Titu, uzina de la
Mioveni) si nu numai, navetisti care in prezent folosesc sistemul rutier. Pe aceasta linie, pana la
electrificarea ei se vor putea utiliza ramele cu tractiune diesel (Desiro);

Nu trebuie omiséa nici ramificatia Titu-Targoviste-Pietrosita (67 km).

De asemenea trebuie subliniat ca linia Bucuresti-Pitesti, urmeaza sa fie prelungita spre Rimnicu
Valcea, fiind prevazuta si in MPGT;

-Linia Bucuresti Nord-Urziceni-Faurei, trebuie refactionati ca si permita circulatia
trenurilor de cilitori cu 120 km/h. Solutia ideala ar fi si in acest caz, modernizarea si
electrificarea, pentru viteza de cel putin 160 km/h; Nu este previzuti in MPGT, cu exceptia
portiunii dintre Bucuresti Nord si Aeroportul Otopeni

-Linia Titan Sud-Oltenita (60 km) ??
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7.4--Linii in prezent inchise sau linii ce urmeaza a se construi:

-Linia Bcuresti Nord-Centura de vest-Progresu-Giurgiu (_? Km), inchisa de peste 10 ani (10
august 2005), trebuie modernizata si electrificata, pentru viteza de 160 km/h. Aceasta linie face
parte din coridorul TEN-T IX si asigura legitura feroviara directa cu Bulgaria, Grecia si Turcia.
Este prevazuta in MPGT;

-Linia Bucuresti Nord-Aeroportul Henry Coandd. Este previazuta in MPGT. Cea mai mare
portiune face parte din linia Bucuresti Nord-Urziceni-Fiurei, care a fost mentionati la pet.1.2. in
afara de modernizarea ei mai sunt necesare urmatoare lucrari mai importante:

- dublarea de la Mogosoaia la Aeroport;;
-realizarea unui tunel de cale dubla pe sub DN1;
-realizarea statiei de la Aeroport (comuna cu cea a viitoarei linii de metrou);

-realizarea racordurilor de cale ferati pentru iesirea din statie spre magistrala Bucuresti-Ploiesti
si spre Urziceni,.. Prin aceasta statie vor trebui sa circule si trenurile de lung parcurs de pe liniile
principale, spre exemplu dinspre si spre Brasov, Iasi, Suceava, Galati, asa cum se solicita prin
Cartea Alba pentru Transport, emisa de UE in 2011;

7.5- Gara de Nord, trebuie s faca obiectul unui studiu separat care s-o transforme cu adevirat in
principala poarta de intrare in Bucuresti.

Este in prezent lipsita de capacitatea necesara pentru primirea/expedierea trenurilor, in primul
rand datorita stirii infrastructurii. Spre exemplu, viteza trenurilor la garare si expediere este
limitata la trecerea peste schimbitooarele de cale, la 5-10 km/h.!l Acestui aspect i se adauga
dezavantajului generat de faptul c, fiind statie de tip terminus, timpii de ocupare a liniilor sunt
mult mai mari.

Pana la rezolvarea radicala a Garii de Nord, se impune urgentarea reabilitarii_infrastructurii
acesteia, respectiv cresterea capacititii de primire/expediere, indispensabila aplicarii
programelor de circulatie in tacte pentru trenurile suburbane/regionale;

in PMUD este previzut ca: ”Girile, (sa fie) transformate in poli intermodali principali” (pag
684):

”Garile principale, care asigurd conectarea oraselor si a zonelor lor de influentd la marile fluxuri
continentale, de mare viteza, se transformd in poli intermodali principali ai acestora. (fig
Ulla,b)Complexe noduri de retea care asigurd conectarea transportului de lunga distantd si mare viteza
latransportul local, garile devin nuclee de accesibilitate privilegiatd care genereaza si centralitate
urband.Cerea de localizare In zona de influentd a garilor creste determindnd procese de
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restructurare,regenerare urbani, uneori la nivelul unui areal larg (“cartierul girii”). In acelasi timp,
garile sunt “porti feroviare” reprezentative pentru orase si comunitatile lor.

Gara de Nord, ca viitor nod feroviar al retelei transeuropene de transport (TEN-T), trebuie sd se
transforme 1n polul intermodal principal al orasului Bucuresti si al zonei sale de influenta .

Un proiecti ntegrat de regenerare urbanad trebuie sa anticipeze si sd coordoneze procesele de
restructurare urbana care Insotesc o astfel de transformare .

In afard de gara de Nord, alte gari din Bucuresti: Gara Progresu, Gara Obor, Gara de Est, Gara
Cotroceni (in prezent dezafectatd), au potentialul de a deveni, in viitor (H 2030+) poli intermodali
lanivel regional, care sa conecteze un viitor transport metropolitan feroviar cu transportul local .
(v.fig.U57,U58) Desi acest tip deproiect este greu fezabil pe termen scurt, este necesara protejarea
vechilor culoare radiale de cale ferati, nefolosite in prezent, de presiunea unor investitii
imobiliare. Ocuparea acestora ar putea compromite sansa dezvoltarii in viitor, fara costuri enorme,
aunui transport feroviar de interes local si/sau regional (tramvai, tram-tren, tren, metrou)”.

”La nivelul Judetului Ilfov, concomitent cu dezvoltarea unui transport regional feroviar (H2030),

garile ar trebui sa devina poli intermodali ai localitatilor din zona de influenta si polarizare a
capitalei, care sa ofere conditiile de orientare a deplasarilor pendulare catre transportul feroviar si,
astfel, de diminuare a automobilitatii pe penetrantele rutiere in Bucuresti. Acestea trebuie sa creeze
conditii confortabile de transfer intre automobil, transportul public local, transportul regional feroviar,
incluzand parcari de transfer (park&ride) si parcari pentru biciclete (Bike&ride)” (pag.685).

Observatie: Orizontul de timp preconizat H 2030+ ” pentru transformarea garilor cdt si pentru
“dezvoltarea unui transport regional feroviar”, este prea indepdrtat. Ce ne lipseste ca sa putem
rezolva mai repede infrastructura feroviara in aceasta zona? Vointa politici pentru reglementarea
serviciului cu maxi-taxi?

De asemenea, la pag.637 este mentionata propunerea din PUG 2035:

”PUG 2035-oferta tehnica (v. Anexa PUG 2025 — oferta tehnica) propune o viitoare dezvoltare a zonei
Garii de Nord (“orasul garii”), formuland ipoteza mutdrii componentei internationale la limita orasului,
pentru continuitate de parcurs pe coridoarele TEN-T feroviar Rin-Dunare (fost IV) si fost IX si
relocarea unor relatii feroviare pe centura oragului. (Fig. U10)

care, nu corespunde ”bunelor practici europene”. Din fericire este combatuta de textul urmator
din PMUD (pag.637-638), care este corect:

”Dupa modelul actual al garilor principale, europene, reamenajarea Garii de Nord, a zonei sale
adiacente dar si a unei zone mai largi de influenta, ar trebui sa se faca printr-un proiect complex,
integrat, care s puna in coerentd dezvoltarea acesteia ca nod intermodal complex cu un proiect de
regenerare urbana. Este necesard valorificarea valentelor de centralitate urbana azonei Garii de
Nord, pe care le confera nodul de retele de transport, nucleu de accesibilitate complexa, la toate
nivelurile teritoriale (national, regional, local). Dezvoltarea viitoare a Gariide Nord ca gara pentru
trenuri de mare vitezd (H2030+), pe coridoare TEN-T, ar fi oportun sa fiecorelatd cu dezvoltari
urbanistice care sa valorifice accesibilitatea sporitd prin localizarea unor activitdtide interes
international si regional.

Arealul adiacent garii trebuie sd devind nu doar un spatiu de circulatie ci §i un spatiu urban
reprezentativ, estetic si agreabil, caracteristic unei centralitafi si unei porti urbane principale (fig.U11
a,b).
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Conectarea Garii de Nord cu centrul orasului trebuie de asemenea ameliorata, in special prin
transportpublic si trasee pentru deplasari nemotorizate (fig U27,28).

Se dau ca exemple de bune practici: Reorganizarea girii Saint Jean, din Bordeaux, ca pol
intermodal (conectat la TGV tren de mare vitezd) si reamenajarea pietei garii cu prioritate
acordata utilizatorilor, precum si reorganizarea garii King’s Cross — St.Pancras (gara Eurostar) si
azonei sale adiacente, Londra.

7.6-Trenuri suburbane

Se impune ca, MT respectiv SN CFR Calitori, sa achizitioneze cateva rame electrice cat mai
repede cu putintd (nu trebuie exclusa nici implicarea industriei autohtone), cu care sa se
organizeze un program de circulatie cu trenuri suburbane/regionale, in tacte, incepand cu liniile
deja modernizate, mentionate la punctul 1.1 de la pag. 20; Ramele electrice, trebuie sa fie apte sa
circule cu viteza maxima de cel putin 160 km/h si sd aiba acceleratie mare, astfel ca sa poata
realiza timpi de mers cit mai mici. Aceste trenuri trebuie si fie prevazute cu spatii pentru
biciclete, pentru carucioarele persoanelor cu dezabilitati locomotorii si pentru carucioarele cu
copii. De asemenea trebuie si fie previazute cu facilitati (rampe sau dispozitive de ridicare) pentru
urcarea si coborarea acestor carucioare.

7.7-Transportului_rutier cu autobuze/microbuze, indispensabil Tn conceptul unui sistem de TP
integrat, 1i revine misiunea de a deservi, in mod special, traseele lipsite de o alternativa (tren,
metrou, tramvai) precum si pe accea de a colecta si distribui calatorii spre si de la statiile de cale
ferata, capetele liniilor de metrou si tramvai.

7.8-Autobuze Tn_dotarea ciilor ferate; in majoritatea tirilor din UE, ciile ferate au si un parc
propriu de autobuze cu care fac colectarea/distributia calatorilor spre si de la statiile de cale
feratd, curse paralele cu linia de cf la orele cand traficul nu justific circulatia unui tren si nu in
ultimul rand preiau calitorii atunci cand, din diverse motive, o linie este inchisa. Astfel, calea
ferati din Germania (DB), are in dotare 15.000 de autobuze (Bahn-Bus) arondate celor zece
Regionale (DB-Regio), calea ferata din Austria are 2500 de autobuze Tn dotare, etc.
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Fig. 28- Autobuz al cailor ferate din Germania (DB)

Prin acest sistem integrat, caile ferate isi respecta si fidelizeaza calitorii, conservindu-si si
veniturile cu incasirile rezultate din vanzarea de bilete.

in tara noastri, daci se inchide o linie de cale feratii, precum linia Bucuresti-Giurgiu ( portiune a
coridorului IX TEN-T, cu legitura transfrontalieri !!??), inchisa de peste zece ani (august 2005),
calatorii sunt abandonati de factorii responsabili din MT respectiv CFR, fira nicio remuscare
fiind preluati de societitile private de transport cu microbuze, in conditii de siguranta si confort
discutabile. Acestea prospera iar operatorul feroviar al statului pierde. Culmea este ci CFR-ul a
avut, pana in anul 1948, parc propriu de autobuze, preluate prin HG de citre nou infiintata
Regie Autonoma de Transport Auto (RATA).

Oare de ce n-am revenit dupa 1990 la experienta si organizarea anterioara a CFR-ului Tn acest
domeniu, sau de ce n-am recurs la aplicarea ”bunelor practici europene”!!??

Oare de ce in anul 1998 s-a destructurat SNCFR ? Invocarea “directivelor europene” nu este
plauzibila deoarece in UE exista tiri, precum Germania, Austria, Franta, si altele, care si-au
mentinut structura de concern (holding). Existd o explicatie: in MT interesele societitilor de
transport rutier sunt mult mai bine reprezentate
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Fig.29- Autobuze CFR (1940)

X X

Ce trebuie facut ca sa indreptam starea de lucruri din acest domeniu?

Consideram ci, 0 parte dintre propunerile si masurile mai sus prezentate, privind integrarea
sectorului feroviar in conceptul de ”’Sistem de transport public integrat in Bucuresti si zona sa de
influenta in transporturi”, ar trebui incluse in acest PMUD pentru Bucuresti-llfov. Ne referim in
primul rénd la introducerea unor trenuri suburbane/regionale, cu mers cadentat, pe liniile
modernizate (pct. 7.2, pag. 25), precum si la celelalte masuri necesare aplicérii sistemului P&R.

Propunerea facuta de citre consultanti privind alocarea unei sume de cca 1,5 mil Euro pentru
realizarea unui studiu separat pentru sitemul feroviar, ar trebui alocata elaboririi unui ”proiect
fanion”, de transformare a Girii de Nord intr-o ”Eurogara”, care si includi transformarea din
gara terminus in gara de tranzit precum si regenerarea urbani a zonei inconjuritoare

Asteptam cu interes reactii si eventuale alte sugestii.
Octavian Udriste
Asociatia pentru Mobilitate Metropoliana

Octavian.udriste@clubmetropolitan.ro Bucuresti, ianuarie 2016

Tf. Mobil: 0724 459 655
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