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1. CONSIDERATII PRELIMINARE

Dupa cum s-a aratat in cadrul anexei 1 ,,Analiza situatiei actuale”, in ultimii 27 de ani calea ferata din
Romania a inregistrat un declin continuu, concretizat prin pierderea masiva a clientilor mai ales n
favoarea transportului rutier. Acest declin este consecinta incapacitatii sistemului feroviar de a
prezenta pe piatd o ofertd atractiva de servicii de transport feroviar. Viteza comerciald scazuta i lipsa
punctualititii reprezinta principalele puncte slabe ale ofertei de transport feroviar, atat in traficul de
marfa cat si — mai ales — in traficul de calatori. Infrastructura feroviara contribuie semnificativ atat la
limitarea vitezei comerciale a trenurilor cat si la limitarea punctualitatii acestora.

In ceea ce priveste viteza, exista patru niveluri relevante de viteze medii cu care se opereaza in
exploatarea feroviara, respectiv:

e Viteza maxima proiectata a retelei feroviare, care depinde de caracteristicile constructive ale
retelei (ex: razele curbelor, capacitatea portanta a liniilor etc). Media vitezelor maxime proiectate
ale infrastructurii feroviare romane este de 99,56 km/h.

o Viteza maxima permisa de reteaua feroviara (denumita si viteza de exploatare a retelei), care
include limitari generate de degradarea unor parametri constructivi ai retelei (ex: slabirea unor
portiuni de linie). Limitarea vitezelor maxime permise pe anumite portiuni ale infrastructurii este
necesara pentru a asigura circulatia in sigurantd a trenurilor prin adaptarea vitezei la conditiile
oferite de infrastructura. Media pe retea a vitezelor maxime permise este de 82,33 km/h, care
reprezintd 82,7% din viteza maxima proiectata.

e JViteza comerciala planificata, care include atat limitari normale date de necesitatea unor opriri
in parcurs pentru operarea trenurilor (ex: imbarcare/debarcare calatori), dar include si limitari
generate de unele anomalii precum restrictiile de viteza sau inchiderile temporare de linii. Media
pe retea in anul 2016 a vitezelor comerciale planificate pentru trenurile de calatori variaza intre
55,01 km/h pentru trenurile interregio si 39,23 km/h pentru trenurile regio. Media pe retea a
vitezelor comerciale planificate pentru toate trenurile de calatori in anul 2016 este de 45,04 km/h,
care reprezintd 54,7% din media vitezelor maxime permise i 45,2% din media vitezelor proiectate
ale retelei feroviare.

e JViteza comerciala realizata (cea care este livrata clientilor), care este redusda fatd de cea
planificatd ca urmare a unor perturbatii aparute in timpul circulatiei trenurilor. Calea ferata romana
ofera in prezent o viteza comercialda medie globala extrem de scazuta, de cca 30 km/h, care variaza
intre valoarea medie de 41,58 km/h pentru trenurile de pasageri si 16,8 km/h pentru trenurile de
marfa. Media vitezelor comerciale realizate in traficul de caldtori reprezinta 59,1% din media
vitezelor maxime permise §i 41,8% din media vitezelor proiectate ale retelei feroviare.

Pot fi identificate trei categorii relevante de cauze care conduc la limitarea vitezei comerciale a
trenurilor, diferentiate in raport de domeniul care le genereaza:

- lInfrastructura feroviara, a carei stare de degradare genereaza limitdri masive de vitezd §i
cauzeaza perturbatii care genereaza inclusiv lipsa de punctualitate a trenurilor.

- Operatorii de transport feroviar care genereaza limitari ale vitezei atat in faza de planificare cat
si in faza de derulare a circulatiei din cauza unor carente organizatorice si/sau logistice;

- Managementul traficului feroviar care, din lipsa unui suport tehnic adecvat, nu poate gestiona
corect problemele aparute pe durata planificarii si/sau conducerii operative a circulatiei trenurilor.
Ca urmare, nu numai ca nu reuseste sa atenueze influenta unor factori care perturba traficul feroviar
dar, in multe cazuri, contribuie chiar la amplificarea efectelor unor perturbatii.

In figura urmatoare este prezentatd sintetic dinamica limitarilor succesive a vitezei de deplasare a

trenurilor si influenta factorilor limitativi. Figura evidentiazd principalele cauze ale limitarii vitezei si
indica sursa acestor cauze (cauzele sunt colorate diferit n raport de sursa care le genereazd).
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Figura 1 - Factori limitativi ai vitezei de circulatie a trenurilor

Trebuie mentionat ca cele patru niveluri relevante de viteze medii, enumerate mai sus si evidentiate in
figura, nu sunt direct comparabile in orice combinatie. Primele doua reprezinta viteze tehnice (care nu
iau 1n consideratie opririle trenurilor) permise de infrastructura, iar ultimele doua reprezinta viteze
comerciale, care iau in consideratie opririle trenurilor. Ca urmare, comparatia evidentiata in figura prin
cotele procentuale in raport de viteza proiectata a infrastructurii nu este pe deplin relevanta.

Cu toate acestea, aceasta comparatie evidentiaza ca existd un ecart foarte mare intre viteza maxima
admisa de infrastructura (viteza tehnica) si viteza proiectata a trenurilor de calatori (viteza comerciald).
Analiza categoriilor de factori limitativi, evidentiate in figura, releva ca reducerea acestui ecart depinde
in mod semnificativ de eficienta managementului traficului feroviar.

In ceea ce priveste punctualitatea trenurilor, trebuie mentionat ca intarzierile sunt efectul nerespectarii
vitezelor planificate pentru circulatia trenurilor. In fapt, intarzierea reprezinti o modalitate alternativa
de a evidentia diferenta dintre viteza planificata si viteza realizata efectiv. Ca urmare factorii limitativi
ai vitezei comerciale, identificati mai sus, reprezintd in acelasi timp si factori de limitare a
punctualittii trenurilor.

Din perspectiva obiectivului strategic specific referit si al actiunilor strategice vizate, atentia trebuie
focalizata asupra limitarilor generate de managementul traficului feroviar.




1.1 Consideratii sintetice privind necesitatea si oportunitatea modernizarii managementului
traficului feroviar

Conform consideratiilor prezentate in anexa 8, Se poate aprecia in mod realist cd limitarea vitezei
comerciale realizate este cauzata intr-o masurd semnificativa de dotarea tehnica necorespunzatoare a
managementului traficului, care a impus adoptarea unor metode si proceduri de lucru cu eficienta
redusd, mai ales In domeniul managementului tactic si a managementului operativ al traficului
feroviar. Acecasta categorie de limitari ale vitezelor comerciale realizate este independentd de
deficientele infrastructurii feroviare si se cumuleaza cu limitarile generate de starea infrastructurii. Ca
urmare, este necesard dotarea tehnicd adecvatd a managementului traficului si adaptarea
corespunzatoare a procedurilor si metodelor de lucru, deoarece acestea pot genera o crestere
semnificativa a vitezei comerciale a trenurilor. In caz contrar, managementul traficului va continua s
constituie un factor limitativ al performantelor serviciilor feroviare si poate compromite inclusiv
rezultatele investitiilor majore de reabilitare si modernizare a infrastructurii. In concluzie,

crearea unui suport tehnic adecvat pentru conducerea traficului feroviar este o conditie necesari
pentru cresterea vitezei comerciale a trenurilor si ameliorarea punctualititii acestora.

Daci se admite necesitatea cresterii vitezei comerciale si a ameliorarii punctualitatii trenurilor in scopul
recastigarii clientelei, atunci CFR S.A. are la dispozitie doud variante de abordare complementare:

a) Reabilitarea infrastructurii prin reinnoire si/sau modernizare, ceea ce conduce la cresterea vitezelor
maxime admise (cu sau fara cresterea vitezelor maxime proiectate) care, la randul lor, vor antrena si
o crestere a vitezelor comerciale realizate.

b) Eficientizarea conducerii traficului feroviar prin realizarea si implementarea unui suport tehnic

adecvat, ceea ce conduce la cresterea vitezelor comerciale planificate si a celor realizate, precum si
la ameliorarea semnificativa a punctualitatii.

Avand in vedere ca:

e cresterea vitezei comerciale prin eficientizarea conducerii traficului este o solutie ieftina, care costa
semnificativ mai putin decit 0 Crestere similara obtinuta prin investitii in reabilitarea si
modernizarea infrastructurii feroviare;

« eficientizarea conducerii traficului feroviar prin implementarea unui suport tehnic adecvat poate
produce efecte maxime ntr-un timp mult mai scurt decét investitiile in reabilitarea si modernizarea
infrastructurii feroviare;

e situatia dramatica a transportului feroviar necesita masuri care sa ofere cat mai rapid rezultate de
natura sa faciliteze stoparea declinului actual si inversarea tendintei existente;

rezulta ca

este oportun sa fie demaratd cat mai rapid modernizarea si eficientizarea conducerii
traficului feroviar prin implementarea unui nou concept de business bazat pe utilizarea
intensiva a tehnologiei informatice si pe aplicarea metodelor de asistare inteligenta a deciziei.

Dupa cum s-a aratat in cadrul anexei 4, reabilitarea infrastructurii prin reinnoire este o actiune strategica
prioritard a carei necesitate este mai presus de orice dubiu. Magnitudinea restantelor acumulate in acest
domeniu si costurile mari necesare pentru rezolvarea acestora conduc la un program de reabilitare care,
pentru a fi sustenabil din punct de vedere financiar, trebuie esalonat pe o perioada mai mare de 15 ani.
Modernizarea managementului circulatiei trenurilor prezintd avantajul ca poate oferi rezultate
semnificative intr-un timp mult mai scurt, cu costuri mult mai mici. O astfel de abordare prezinta inclusiv
avantajul ca va permite valorificarea maximald a potentialului de crestere a performantelor circulatiei
trenurilor care va fi oferit in viitor de finalizarea lucrarilor de reinnoire si/sau modernizare a
infrastructurii feroviare.




Din perspectiva analizei prezentate in anexa 3,  Vitezamaxima  Viteza projectats
modernizarea  managementului traficului ety P
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in consideratic si cresterea vitezei comerciale T
planificata.
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Figura 2 — Domeniul de aplicare al actiunilor strategice
aferente privind modernizarea managementului
traficului feroviar
Modernizarea planificéirii circulatiei trenurilor pe termen mediu si scurt pe baza unor solutii IT
de asistare inteligentd a deciziei este de naturd sa conduca la cresterea sensibilda a vitezei comerciale
planificate (a se vedea figura de mai jos). Este vizat in mod special transportul feroviar de marfa, unde
se inregistreaza de altfel cel mai scazut nivel al vitezelor planificate si cele mai mari intarzieri.

Aceasta inseamna cel putin cresterea
similara a vitezelor comerciale planificate si i
realizate (in ipoteza mentinerii aceluiasi

ecart intre cele doud viteze comerciale). v
Planificarea adecvata a circulatiei trenurilor
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redresare a circulatiei trenurilor in caz de =~ =rmmmmmeees > etctgonr
perturbatii. Altfel spus, este facilitata
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Figura 3 - Efectul modernizarii managementului tactic al
traficului asupra vitezei comerciale efective

Modernizarea conducerii_operative a circulatiei trenurilor pe baza unui suport tehnic care
implementeaza solutii de asistare inteligentd a deciziilor este de naturd sa creasca semnificativ
eficienta solutiilor de redresare a circulatiei in caz de perturbatii, indiferent de amploarea perturbatiei si
de gradul sdu de complexitate.

v
| l Viteza

Legenda: D Actiune principala

O astfel de abordare este menita sa conduca
la cresterea vitezelor comerciale realizate,
prin reducerea ecartului fata de vitezele
comerciale planificate (a se vedea figura
alaturata).

Chiar daca acest efect este estimat a fi foarte
semnificativ, trebuie mentionat ca mai exista
un efect indirect cel putin la fel de [> s
semnificativ. Eliminarea riscului de a nu
putea gestiona situatiile perturbate va
permite reducerea la minimul necesar a
rezervelor de timp utilizate in etapa planificarii circulatiei trenurilor. Aceasta va conduce la o crestere
semnificativa a vitezelor comerciale planificate, ceea ce va atrage o crestere suplimentara a vitezelor
comerciale realizate.

Figura 4 - Efectul modernizarii managementului operativ
al traficului asupra vitezei comerciale efective




1.2 Consideratii sintetice privind solutiile recomandate de modernizare a managementului
traficului feroviar

Solutiile recomandate de modernizare a managementului traficului feroviar sunt prezentate in cadrul
anexei 9, care sintetizeaza concluziilor studiului realizat in cadrul proiectului “Reproiectarea si
managementul procesului de afaceri pentru Centrul National de Management al Traficului”, proiect
derulat in cadrul programului “Restructurarea Transporturilor”, finantat de Banca Mondiala. Solutiile
recomandate vizeaza atidt modernizarea proceselor de business, cat si modernizarea metodelor de lucru
din domeniul managementului traficului feroviar. Numitorul comun al tuturor acestor recomandari
constd 1n utilizarea intensiva a tehnologiei informatice si a unor solutii software avansate, care permit
eficientizarea metodelor de lucru si adoptarea unor procese de business conforme misiunii
administratorului infrastructurii, nealterate de limitarile impuse de carentele tehnologice.

Recomandarile sunt focalizate in principal asupra managementului tactic si managementului operativ
al traficului, deoarece acestea sunt domeniile unde limitarile tehnologice existente genereaza cele mai
semnificative efecte negative asupra performantelor circulatiei trenurilor. Astfel:

A. In ceea ce priveste managementul tactic al circulatiei trenurilor, imbunatatirile vizeaza atat
alocarea capacitatilor de circulatie si a traselor, cat si planificarea circulatiei trenurilor. Astfel:

A.1 In ceea ce priveste alocarea capacitiitilor de circulatie si_a traselor se propune
implementarea unei metodologii de bazata pe aplicarea urmatoarelor principii:

1) Alocarea globala a capacitatilor de circulatic pe termen mediu si lung, exprimata in
numar de trase, prin implementarea unei politici comerciale de naturd sa favorizeze
angajarea globala a capacitatilor de circulatie pe termen cat mai lung (3..5 ani).

2) Alocarea nominala a traselor este suficienta doar pe termen scurt si foarte scurt, adica cel
mai tarziu cu 1 ora Tnainte de indrumarea trenului din statia de origine.

3) Alocarea nominald a traselor trebuic sa fie flexibila, in sensul de a permite oricarui
operator feroviar sd angajeze o trasd in orice moment considerda ca un astfel de
angajament poate fi ferm (inclusiv pe orizont de un an).

4) Implementarea unei politici comerciale bazata pe bonusuri si malusuri care:

e sa incurajeze angajarea globald a capacitatilor de circulatie pe termen cat mai lung;
e sd incurajeze angajarea nominald a traselor pe termen cat mai scurt;

e sa descurajeze angajarea nefundamentatd a capacitatilor de circulatie, atat la nivel
global cat si — mai ales — la nivel de trase individualizate.

A.2 In ccea ce priveste planificarea circulatiei trenurilor, principalele imbunatatiri
recomandate Tn cadrul noului model de business sunt:

e Utilizarea graficelor de circulatie ca instrument de lucru pentru planificarea circulatiei pe
orizont de timp tactic, inclusiv in traficul de marfa.

e Utilizarea intensiva a tehnicilor de proiectare automata a graficelor de circulatie. Practic,
se pune problema de a se proiecta grafice de circulatie pentru fiecare zi a perioadei
planificate, diferentiate in raport de cererile de transport si de disponibilitatea
infrastructurii feroviare. Aceste grafice de circulatie vor fi modificate iterativ, pe masura
ce creste gradul de precizie al cererilor formulate de operatorii feroviari (cu referire n
principal la traficul de marfa).

e Implementarea principiului programarii continue, in scopul cresterii flexibilitatii
sectorului Management Trafic in raport de evolutia cererilor formulate de clienti.
e Utilizarea intensiva a transferului electronic de informatii in relatia functionald cu

operatorii de transport feroviar, atat pentru preluarea cererilor cat si pentru transmiterea
solutiilor propuse.




e Utilizarea intensiva a transferului eclectronic de informatii in relatia functionald cu
sectorul de mentenantd a infrastructurii, atdt pentru preluarea informatiilor privind
disponibilitatea planificata a infrastructurii feroviare cat si pentru transmiterea
informatiilor privind perioadele recomandate de efectuare a lucrarilor de mentenanta.

e Consolidarea caracterului centralizat al activitdtii de planificare pe orizont de timp tactic
a circulatiei trenurilor, cel putin 1n ceea ce priveste liniile magistrale si principalele linii
de legatura inter-magistrale.

B. In ceea ce priveste managementul operativ al circulatiei trenurilor, principalele imbunatatiri
recomandate in cadrul noului model de business sunt:

e Asistarea inteligenta a deciziilor privind redresarea operativd a circulatiei, mai ales pentru
conducerea circulatiei pe liniile magistrale.

e (Corelarea dinamicd intre conducerea operativa a circulatiei si planificarea circulatiei pe termen
scurt si foarte scurt.

e Eficientizarea procedurilor de conducere operativa prin:
- achizitia automata a informatiilor privind derularea circulatiei trenurilor si evolufia starii
statiilor de cale ferata,
- accelerarea implementarii deciziilor privind redresarea operativa a circulatiei (inclusiv prin
automatizarea executarii deciziilor operatorilor RC).

e Utilizarea intensiva a transferului electronic de informatii in relatia functionald cu operatorii de
transport feroviar, atat pentru preluarea informatiilor privind aparitia unor situatii cu efect
perturbator cat si pentru transmiterea informatiilor privind derularea efectiva si estimata a
circulatiei trenurilor.

e Utilizarea intensiva a transferului electronic de informatii in relatia functionala cu sectorul de
mentenantd a infrastructurii, atat pentru preluarea informatgiilor privind disponibilitatea
infrastructurii feroviare cat si pentru transmiterea informatiilor privind corelarea efectuarii
lucrarilor de mentenanta cu procesul de circulatie al trenurilor.

Propunerile de modernizare a managementului traficului feroviar sunt agregate in cadrul unui concept
tehnic denumit Centrul National de Management al Traficului (CNMT). Caracteristicile principale
ale acestui concept sunt:

o Este bazat pe suportul masiv al sistemelor IT, orientate in principal spre sustinerea tehnica eficienta
a proceselor decizionale in toate etapele conducerii traficului.

o Utilizeazd metode unitare in toate etapele conducerii traficului feroviar, bazate pe utilizarea
graficelor de circulatie ca instrument de lucru capabil sa asigure o abordare riguroasa si eficienta.
Se pune un accent deosebit pe asistarea inteligentd a deciziilor de catre sistemele IT suport, mai
ales in domeniul managementului tactic si al managementului operativ al traficului, in scopul
maximizarii efectelor privind cresterea vitezelor comerciale si a punctualitatii trenurilor.

o Permite cresterea vitezei de decizie a conducerii traficului, in toate etapele ceea ce, pe de o parte,
conduce la capabilitatea de a reactiona mai prompt si eficient la solicitarile clientilor, iar pe de alta
parte creste eficienta reactiei la evenimentele cu caracter perturbator.

o Permite concentrarea pe verticald a centrelor de decizie, ceea ce conduce la implementarea unui
lant de comanda eficient, structurat pe doar doua niveluri de decizie.

o Permite concentrarea pe orizontald a centrelor de decizie, cu consecinte privind limitarea costurilor
de exploatare si cresterea eficientei coordonarii deciziilor.

o Asigura un nivel ridicat de coordonare a deciziilor, cu consecinte privind maximizarea efectelor
referitoare la cresterea vitezelor comerciale si a punctualitatii trenurilor.
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Conceptul CNMT vizeaza implementarea unei noi structuri de comanda in domeniul managementului
traficului feroviar, organizata pe doud niveluri:

a) Nivelul central al noii structuri de comanda este organizat sub forma unui Dispecerat Central de
Management al Traficului. Acest dispecerat va avea in principiu urmatoarele sarcini:

« Tn domeniul managementului strategic:
- proiectarea planului de mers la nivel de linii magistrale si linii de legatura inter-magistrale;
- verificarea si validarea unor proiecte, pe baza simularii traficului la nivel de retea sau de zone.

« Tn domeniul managementului tactic:
- planificarea circulatiei trenurilor la nivelul liniilor magistrale si a liniilor inter-magistrale;

« In domeniul managementului operativ:
- coordonarea activitdtii decizionale de pe firele RC;
- corelarea dinamicd intre conducerea operativd si planificarea pe termen foarte scurt (in
principal cu referire la planificarea circulatiei pe portiunea de trasd care urmeaza a fi
parcursa pand la sosirea trenului in statia de destinatie).

b) Nivelul zonal este organizat in principiu sub forma a maxim 8 (opt) Dispecerate Teritoriale de
Management al Traficului, care vor avea urmatoarele sarcini principale:

« In domeniul managementului strategic:
- proiectarea planului de mers la nivel de linii de importantd secundara.

« In domeniul managementului tactic:
- planificarea circulatiei trenurilor la nivelul liniilor de importanta secundara;

« In domeniul managementului operativ:
- conducerea operativa a circulatiei trenurilor pe firele RC;
- coordonarea operativa a problemelor privind managementul sigurantei pe zona condusa.

In scopul de a permite coerenta dotarii tehnice se vor organiza fire RC separate pentru conducerea
circulatiei pe linii magistrale, respectiv pe linii de importanta secundara.

Aria de acoperire a unui Dispecerat Teritorial de Management al Traficului ar putea fi, in linii mari,
aria regionalei existente iIn momentul de fata. Se va face o distinctie intre delimitarea administrativa a
regionalelor si delimitarea firelor RC; organizarea firelor RC va trebui sa urmareasca acoperirea
completd a unor sectii de circulatie, chiar dacd aceasta va insemna depasirea actualelor frontiere
administrative ale regionalelor. Din perspectiva conducerii operative a circulatiei pe magistrale, este de
dorit ca toate firele RC aferente unei magistrale sa fie alocate unui singur Dispecerat Teritorial.
Aceasta va permite implementarea la nivelul sistemelor IT suport a unor functii eficiente de
coordonare a circulatiei intre firele RC ale magistralei, cu consecinte privind cresterea la nivelul
maxim posibil al performantelor circulatiei realizate. Ca urmare, prin exceptie de la alocarea de
principiu a sarcinilor pe niveluri de comanda, prezentata anterior, se opteaza pentru amplasarea n
cadrul Dispeceratului Central de Management al Traficului al firelor RC aferente liniilor cu cel mai
important trafic si cu interactiuni semnificative intre firele RC respective. O astfel de abordare asigura
garantia valorificarii maxime a capabilitatilor oferite de suportul IT cu privire la cresterea eficientei
conducerii circulatiei trenurilor.

Tn concluzie, noul model de business propus pentru conducerea traficului feroviar conduce spre o
structurd de comanda distribuitd geografic pe intreaga retea dar care asigura un nivel puternic de
centralizare si coordonare a deciziilor. Virtual, aceasta structurd de comanda asigura un comportament
de conducere centralizatda a traficului feroviar de pe intreaga retea feroviara romana. Fizic, aceasta
structurd de comanda este distribuitd pe Intreg teritoriul tarii sub forma unui set de centre de decizie si
de centre de executie a deciziilor. Ca urmare a caracterului virtual de conducere centralizata a
circulatiei trenurilor pe intreaga retea feroviard romana si a caracterului de integrare functionald a
centrelor de decizie si a centrelor de executie distribuite la nivelul retelei, acest concept a fost denumit
“Centrul National de Management al Traficului”.




1.3 Consideratii privind implementarea Centrului National de Management al Traficului

Avand in vedere:
e Situatia critica a sistemului feroviar, prezentata in cadrul anexei | “Analiza situatiei actuale”;

e magnitudinea efectelor negative asupra performantei si competitivitatii serviciilor feroviare
generate de nivelul neadecvat de dotare tehnica a managementului traficului feroviar, prezentata in
cadrul anexei 8 “Necesitatea §i oportunitatea modernizarii managementului traficului feroviar”;

e caracterul urgent si imperativ al implementarii unor masuri eficiente orientate spre eliminarea
limitarii performantelor circulatiei trenurilor, cu consecinte privind cresterea competitivitatii
transportului feroviar pe piata transporturilor;

e accesibilitatea si fezabilitatea tehnicd si financiard a solutiilor de modernizare a managementului
traficului feroviar, prezentata in cadrul anexei 9 “Modernizarea managementului traficului
feroviar”;

rezultd ca este recomandabild implementarea generalizata, la nivelul intregii retele feroviare CFR, a
conceptului Centrul National de Management al Traficului, definit in cadrul proiectului
“Reproiectarea si managementul procesului de afaceri pentru Centrul National de Management al
Traficului”, finantat de Banca Mondiala, prezentat sintetic in anexa 9.

Cateva repere strategice relevante privind implementarea acestui concept tehnic sunt prezentate mai
jos in cadrul capitolului 2. Potentialul acestui concept in ceea ce priveste cresterea performantelor
circulatiei trenurilor este prezentat in cadrul subcapitolului 2.2. Principalele beneficii estimate ale
implementarii acestui concept sunt evidentiate in cadrul subcapitolului 2.3.

Avand in vedere ca implementarea acestui concept

e poate genera cresteri relevante ale performantelor circulatiei trenurilor inclusiv in conditiile unor
parametri de performanta degradati ai infrastructurii feroviare;

e se poate finaliza ntr-un timp mult mai scurt decat programul de reabilitare a infrastructurii
feroviare (a se vedea anexa 4), cu eforturi financiare rezonabile si sustenabile;

este recomandabila adoptarea unui plan de implementare accelerata a conceptului Centrul
National de Management al Traficului, in scopul de a valorifica cat mai rapid si eficient

......

Avand 1n vedere ca acest concept se bazeaza pe solutii tehnice originale, diferite de solutiile existente
pe piata, este recomandabila validarea acestor solutii in cadrul unui sistem pilot. Scopul sistemului
pilot, pe langad validarea functionald a solutiilor tehnice, constd in validarea beneficiilor solutiilor
propuse cu privire la cresterea performantelor circulatiei trenurilor, precum si in validarea proceselor
de business si a metodelor de lucru bazate pe solutiile tehnice propuse in cadrul noului concept.

Cateva repere relevante privind implementarea sistemului pilot sunt prezentate mai jos in cadrul
capitolului 3.




2. REPERE STRATEGICE PRIVIND IMPLEMENTAREA CENTRULUI NATIONAL DE
MANAGEMENT AL TRAFICULUI

2.1 Ariade acoperire geografica

2.1.1 Aria de acoperire geografica a facilitatilor de sustinere tehnica a deciziilor privind
conducerea circulatiei trenurilor

Dupa cum s-a aratat in cadrul anexei 9, conceptul denumit Centrul National de Management al Traficului
se bazeaza pe utilizarea intensiva a suportului tehnic oferit de tehnologia informatica, cu accent deosebit
pe implicarea sistemelor informatice in sustinerea tehnica a deciziilor privind conducerea circulatiei
trenurilor. Ca urmare, este foarte important modul cum va fi conceputd acoperirea geograficd a
facilitatilor de sustinere tehnica a deciziilor privind conducerea circulatiei trenurilor.

2.1.1.1 In domeniul managementului tactic

In domeniul managementului tactic, problema de baza este cea a asistarii inteligente a deciziilor
privind planificarea circulatiei trenurilor pe termen mediu si scurt. Practic se pune problema proiectarii
automate a graficelor de circulatie a trenurilor de marfa, pe baza cererilor ferme si corect fundamentate
ale operatorilor feroviari, in concordantd cu situatia curentd privind utilizarea si disponibilitatea
infrastructurii feroviare.

In figura de mai jos este prezentati aria de acoperire geograficdi minimald a functionalititii de
planificare a circulatiei trenurilor pe orizont de timp tactic bazata pe asistarea inteligenta a deciziilor.
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Figura 5 - Aria de acoperire geografica a facilitatilor de sustinere tehnica a deciziilor
pentru planificarea circulatiei trenurilor pe orizont de timp tactic
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Se asigura acoperirea tuturor liniilor principale (magistrale i legaturi inter-magistrale), precum si a
tuturor liniilor care pot constitui variante de rute alternative (ocolitoare) in cazul unor perturbatii care
nu permit indrumarea trenurilor pe rutele optime. Se poate observa ca aria de acoperire propusa in
figura include integral reteaua TEN-T.

In general, aria de acoperire propusa in in figura de mai sus include liniile retelei principale, definite in
cadrul anexei 2 “Structurarea retelei feroviare romdne”. Prin exceptie de la principiile enuntate in
anexa 2 privind definirea retelei principale, aria de acoperire poate include si unele linii ale retelei
secundare care ar putea fi incluse, n caz de necesitate, in rute alternative de indrumare a trenurilor.

2.1.1.2 1In domeniul managementului operativ

In domeniul managementului operativ vor fi utilizate toate cele trei maniere cunoscute de implicare a
sistemelor informatice in sustinerea tehnica a deciziilor privind redresarea circulatiei trenurilor in
situatii perturbate, respectiv: asistarea inteligenta a deciziilor, suportul de decizie si suportul de lucru.
Dupa cum s-a aratat in cadrul anexei 9 “Modernizarea managementului traficului feroviar”, modul de
selectie a tipului de facilitate privind sustinerea tehnicd a deciziilor se bazeaza in principiu pe
intensitatea traficului pe liniile respective, care este in legatura directd cu frecventa si gradul de
complexitate al situatiilor perturbate. Din considerente practice, acestui criteriu i se adauga si criteriul
privind omogenitatea functionald a sistemului informatic care asigura suportul tehnic al conducerii
unui fir RC: Tn cazul Tn care liniile acoperite de un singur fir RC prezinta variatii ale intensitatii
traficului care necesitd configuratii diferite ale sistemului informatic suport, atunci se adopta
configuratia functionald mai performanta.
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Figura 6 — Aria de acoperire geografica a facilitatilor de sustinere tehnica a deciziilor
pentru conducerea operativa a circulatiei trenurilor

Tn figura de mai sus este prezentati aria de acoperire geografica a facilititilor de sustinere tehnica a
deciziilor privind conducerea operativa a circulatiei trenurilor. Figura evidentiaza liniile prevazute cu




facilitati de asistare inteligentd a deciziilor si liniile prevazute cu facilitati de suport de decizie. Restul
liniilor sunt linii cu trafic redus (sub rezerva unei analize comprehensive privind intensitatea traficului)
unde sunt suficiente facilitatile privind suportul de lucru, care asigurd degrevarea operatorilor RC de
activitatile de rutind, mari consumatoare de timp, si asigura - in cazul aparitiei unor situatii perturbate -
timpul necesar pentru analiza situatiei si elaborarea unor decizii de redresare a circulatiei trenurilor.

Trebuie precizat ca, indiferent de configuratia functionald a sistemului informatic suport pentru
conducerea operativa a circulatiei, operatorii RC vor beneficia de graficele de circulatie de referinta
rezultate din planificarea pe termen mediu si scurt a circulatiei trenurilor. Aceste grafice de circulatie
vor constitui referinta pentru orice decizie de redresare a circulatiei, astfel incat solutiile de redresare
sa conduca la abateri minime fata de graficul de referinta.

In Tabelul A10. 1 de mai jos sunt prezentate principalele relatii de transport ale retelei primare,
respectiv cele analizate n cadrul anexei 1 “Analiza situatiei actuale a transportului feroviar” si in
cadrul anexei 4 “Costurile necesare pentru reinnoirea infrastructurii feroviare”. Aceste relatii sunt
clasificate 1n raport de intensitatea totala a traficului total (coloana 5). Pe tabel este evidentiatd alocarea
functionalitatilor de sustinere tehnica a deciziilor privind conducerea operativa a circulatiei trenurilor,
pe baza unui cod de culori similar celui utilizat in Figura 6.

Pe tabel a fost marcata cu linie rosie valoarea medie pe retea a intensitatii traficului feroviar (21,9
trenuri/zi - a se vedea paragraful 4.2.3.1 "Utilizarea infrastructurii feroviare" din anexa 1).

Tabelul aratda ca alocarea functionalitdtilor de sustinere tehnica a deciziilor privind conducerea
operativa a circulatiei trenurilor respecta criteriul privind intensitatea traficului. Liniile caracterizate
prin valori ale intensitatii traficului superioare mediei pe retea vor fi conduse cu ajutorul unor sisteme
care asigurd asistarea inteligentd a deciziilor, iar liniile cu intensitate moderata a traficului vor fi
conduse ajutorul unor sisteme care asigura suportul de decizie. Ar putea face exceptie liniile care
trebuie conduse corelat (prin aceleasi fire RC) cu linii caracterizate prin trafic mai intens. Astfel, linia
Constanta-Mangalia ar putea fi condusa de acelasi fir RC care asigura conducerea circulatiei de la
Constanta spre Bucuresti, ceea ce obligd la extinderea functionalitatii de asistare inteligentd a deciziei
si pentru tronsonul Constanta-Mangalia. Mai mult decat atat, in cazul in care pe aceasta linie se vor
implementa servicii cadentate cu frecventa ridicata (a se vedea actiunea strategica A.7.1, paragraful
9.1.7 din documentul principal), intensitatea traficului va creste semnificativ si va impune utilizarea
unor sisteme care asigurd asistarea inteligentd a deciziilor. Tn mod similar, liniile Videle-Giurgiu,
Chiajna-Bucuresti Progresu-Giurgiu, Timisoara-Stamora Moravita si Craiova-Calafat sunt linii care
asigurd conexiunea cu retelele de cale ferata vecine, iar conducerea traficului se asigura prin fire RC
comune cu tronsoane ale coridoarelor europene. Utilizarea unor fire RC comune ar putea fi necesara
pentru a preveni discontinuitatea conducerii circulatiei trenurilor internationale, ceea ce ar putea avea
consecinte de limitare a performantelor circulatiei acestor trenuri.

Tabelul A10. 2 de mai jos prezinta sintetic parametrii privind acoperirea geografici a CNMT in
domeniul conducerii operative a circulatiei trenurilor, cu focalizare asupra principalelor optiuni in ceea
ce priveste facilitatile de sustinere tehnicd a deciziilor: asistarea inteligentd a deciziilor si suportul de
decizie. Se observa ca aceste facilitati acoperd cca 50% din lungimea retelei si peste 72% din traficul
total derulat pe reteaua feroviara.




Tabelul A10. 1 - Clasificarea principalelor relatii de transport in raport de intensitatea traficului si alocarea
facilitatilor de sustinere tehnica a deciziilor de redresare a circulatiei
Apartine Intensitate trafic
Nr ordine Relatia Retea | Coridor . Total Eiicy Traficj
TEN-T |european LETEIEE [tren/zi] pasager marfa_
[tren/zi] [tren/zi]
o0 1 | 2 3 4 5 6 7 |
1 Bucuresti-Constanta Centrala RD 800 64,03 29,01 35,02
2 Ploiesti V-Bacau-Suceava-Vicgani Centrala 500 56,74 40,86 15,87
3 Bucuresti-Brasov-Sighisoara-Curtici Centrala RD 300 + 200 54,62 37,06 17,56
4 Bucuresti-Craiova-Timisoara-Arad Centrala | OEM/RD 900 50,01 31,99 18,01
5 Pascani-lasi Centrala 600 44,74 39,08 5,65
6 Buzau-Galati Globala 700 42,61 25,16 17,45
7 Teius-Apahida Centrala 300 41,94 30,74 11,21
8 Apahida-Cluj-Oradea-Episcopia Bihor Globala 300 37,48 34,04 3,44
9 Faurei-Fetesti Globala 35,44 9,14 26,30
10 Simeria-Filiasi Globala 32,61 15,10 17,51
11 Brasov-M.Ciuc-Siculeni 400 29,05 25,45 3,59
12 Marasesti-Tecuci-lasi 600 27,91 27,35 0,56
13 Bucuresti-Pitesti-Sibiu-Vintu de Jos Globala 200 27,32 23,95 3,37
14 Titu-Targoviste 26,85 22,99 3,85
15 Caracal-Ra@mnicu Vélcea 26,63 19,35 7,28
16 Pajura-Mogosoaia-Urziceni 26,62 25,62 1,00
17 Apahida-Suceava Centrala 25,19 21,25 3,94
18 Craiova-Piatra Olt-Pitesti 23,97 19,79 4,18
19 Beclean-Siculeni-Adjud Globala 400 22,96 17,72 5,25
20 Arad-Oradea-Satu Mare Globala 22,71 19,02 3,69
21 Constanta-Mangalia 800 21,22 15,60 5,61
22 Videle-Giurgiu Nord 20,86 12,43 8,43
23 Razboieni-Tg. Mures-Deda 19,17 14,85 4,32
24 Dej-Baia Mare-Satu Mare Globala 400 19,15 15,37 3,78
25 Brasov-Podul Olt 200 18,86 18,12 0,74
26 Timisoara-Stamora Moravita Centrala 18,38 13,30 5,07
27 Tecuci-Barbosi 17,70 16,11 1,59
28 Jibou-Sarmasag-Carei 16,67 11,57 5,10
29 Sibiu-Copsa Mica 13,29 13,14 0,15
30 llia-Lugoj 11,93 11,90 0,03
31 Urziceni-Slobozia-Ciulnita 9,55 8,35 1,20
32 Craiova-Calafat Centrala| OEM 8,79 7,48 1,31
33 Salva-Viseul de Jos-Campulung Tisa 7,35 6,52 0,83
34 Chiajna-Bucuresti Progresu-Giurgiu Centrala 1,58 0,06 1,52
Legenda
Facilitati de asistare inteligenta a deciziilor
Facilitati de suport de decizie

Tabelul A10. 2 - Acoperirea CNMT Tn domeniul conducerii operative a traficului din punct de vedere al sustinerii
tehnice a proceselor decizionale

Acoperire
Lungime Trafic
Valoare [km] Cota acoperire | Valoare [tren*km] | Cota acoperire
Facilitati de asistare inteligenta a deciziilor 3009,0 28,31% 45 163 816,5 57,94%
Facilitati de suport de decizie 23715 22,31% 11 363 421,9 14,58%
TOTAL 5 380,5 50,63% 56 527 238,4 72,52%
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2.1.2 Ariade acoperire geografica a Dispeceratului Central pentru Managementul Traficului

Dupa cum s-a aratat in cadrul anexei 10, “Centrul National de Management al Traficului: prezentarea
conceptului tehnic”, o caracteristica aparte a noului concept vizeaza alocarea la nivelul Dispeceratului
Central pentru Managementul Traficului a conducerii operative directe (la nivel de fir RC) a circulatiei
trenurilor de pe unele linii importante, unde trebuie asigurate performante cat mai ridicate ale
circulatiei trenurilor.

Tn Figura 8 de mai jos este prezentatd aria de acoperire geograficd a functionalitatii de conducere
operativa directa alocata la nivelul Dispeceratului Central pentru Managementul Traficului. Selectia
liniilor pentru care conducerea operativa sa fie alocatd Dispeceratului Central s-a efectuat pe baza
urmatoarelor criterii:

a) Nivelul cel mai ridicat al traficului. Tn Figura 7 sunt reprezentate relatiile de transport caracterizate
prin intensitatea traficului superioara valorii de 30 trenuri/zi (a se vedea Tabelul A10. 1 de mai
sus). Se poate observa ca aceste relatii de transport se regasesc integral in aria de acoperire a
Dispeceratului Central pentru Managementul Traficului.

b) Apartenenta la coridoarele europene. Se poate observa ca liniile apartinand coridoarelor feroviare
europene care traverseaza Romania, respectiv Rin-Dundre si Orient-East/Med, se regasesc integral
n aria de acoperire a Dispeceratului Central pentru Managementul Traficului.

¢) Conexiuni internationale cu trafic semnificativ. Urmare aplicarii acestui criteriu, aria de acoperire a
Dispeceratului Central pentru Managementul Traficului se completeazd cu relatiile Timigoara-
Stamora Moravita, Craiova-Calafat, Videle-Giurgiu, Bucuresti-Giurgiu si lasi-Frontiera Md.

Tabelul urmator aratd compatibilitatea dintre prioritatile privind maximizarea performantelor
circulatiei trenurilor si prioritagile privind reabilitarea infrastructurii feroviare. Aceasta inseamna ca
abordarea propusa privind cresterea eficientei conducerii traficului garanteaza inclusiv valorificarea
optima a eforturilor financiare de reabilitare si/sau modernizare a infrastructurii feroviare.

Tabelul A10. 3 - Relatii alocate Dispeceratului Central in vederea conducerii operative directe

Apartine Caracteristici
Nr Relatia _ _ _ Prio_r!tate*
crt Retea | Coridor Magistrala Lungime Trafic total reabilitare
TEN-T | european [km] [tren-km]
| o 1 2 3 4 5 6 7
1 | Bucuresti-Constanta Centrala RD 800 225,00 5258 350,01 1
2 | Ploiesti V-Bacau-Suceava-Vicsani Centrala 500 431,40 8 933 689,62 4
3 | Bucuresti-Brasov-Sighisoara-Curtici Centrala RD 300 + 200 646,00 12 878 572,54 2
4 | Bucuresti-Craiova-Timisoara-Arad Centrala | OEM/RD 900 590,50 10 777 881,70 3
5 | Pascani-lasi Centrala 600 75,70 1236 091,70 5
6 | Buzau-Galati Globala 700 131,50 2 045 287,20 7
7 | Teius-Apahida Centrala 300 89,80 1374 752,70 6
8 | Apahida-Cluj-Oradea-Episcopia Bihor | Globala 300 170,10 2 326 954,21 8
9 | Faurei-Fetesti Globala 88,70 1147 321,10 17
10 | Simeria-Filiasi Globala 207,40 2 468 913,20 18
11 | Constanta-Mangalia 800 42,90 332 236,80 21
12 | Videle-Giurgiu Nord 63,00 479 752,10 22
13 | Timigoara-Stamora Moravita Centrala 56,00 375 635,70 15
14 | Craiova-Calafat Centrala OEM 107,80 345 989,30 9
15 | Chiajna-Bucuresti Progresu-Giurgiu Centrala 83,20 47 870,50 29
TOTAL 3009,0 50 029 298,40

* Coloana 7 indica pozitia in tabelul A4.4 din anexa 4
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Tabelul A10. 3 evidentiaza inclusiv urmatoarele aspecte relevante privind selectia propusa a liniilor
care vor fi cuprinse in aria de acoperire a Dispeceratului Central:

e Dispeceratul Central acoperd integral liniile aferente coridoarelor europene, ceea ce garanteaza
inclusiv un nivel maxim de performanta al circulatiei trenurilor internationale care utilizeaza aceste
coridoare.

e Dispeceratul Central acopera majoritatea liniilor aferente magistralelor feroviare existente,
respectiv 65,2% din lungimea totala a magistralelor feroviare si 79,9% din traficul derulat pe
magistrale. Singurele exceptii sunt portiuni ale magistralelor 200 (Brasov-Sibiu-Vintu de Jos), 400
(Brasov-Siculeni-Dej-Satu Mare), 600 (Marasesti-Tecuci-lasi) si 700 (Bucuresti-Urziceni-Faurei),
n baza unei analize initiale axate exclusiv pe intensitatea traficului.

e Dispeceratul Central acopera majoritatea liniilor aferente retelei TEN-T de pe teritoriul Romaniei,
respectiv:

- lungime: 88,1% din reteaua TEN-T centrald, 53,2% din totalul retelei TEN-T.

- trafic: 93,5% din reteaua TEN-T centrala, 66,9% din totalul retelei TEN-T.

Liniile neacoperite nu au incd un trafic suficient pentru a necesita un management al traficului
realizat pe baza unui suport tehnic de maxima performanta. In general, aceste linii urmeaza a fi
conduse de la nivelul Dispeceratelor Teritoriale.

e Dispeceratul Central asigurd conducerea operativad a 64,2% din traficul total derulat pe reteaua
feroviara primara definita in anexa 2 (“Structurarea refelei feroviare romane”), respectiv a 56,7%
din totalul traficului derulat pe reteaua feroviara romana. Aceasta arata ca modul de abordare
propus asigura un nivel maxim de performanta al circulatiei trenurilor pentru cea mai semnificativa
parte a traficului feroviar.

Toate firele RC aferente acestor linii vor fi dotate cu sisteme IT prevazute cu functii de asistare
inteligenta a deciziilor de redresare a circulatiei, ceea ce garanteaza un nivel maxim al performantelor
circulatiei trenurilor pe zona acoperitd. Aceastd garantie este consolidata de existenta functionalitaii
privind planificarea pe termen scurt a circulatiei trenurilor si a celei privind corelarea dinamica dintre
managementul tactic si operativ al circulatiei trenurilor, prin care se asigura inclusiv coordonarea
operativa a deciziilor de redresare a circulatiei la nivelul firelor RC.

Tn domeniul managementului tactic al traficului feroviar, aria de acoperire a Dispeceratului Central
este cea definita in Figura 5 de mai sus.

Trebuie mentionat ca Figura 8 evidentiaza nu doar aria de acoperire geograficd a Dispeceratului
Central in ceea ce priveste conducerea operativa directa a circulatiei trenurilor, ci prezinta inclusiv
definirea de principiu a firelor RC care vor functiona in cadrul Dispeceratului Central.

Este propusa o structura de principiu sub forma a 14 fire RC, care urmeaza a deservi integral zona de
acoperire geograficd definitd in Tabelul A10. 3. Propunerea se bazeaza exclusiv pe analiza privind
intensitatea traficului, prezentata sintetic in Tabelul A10. 1 si in Figura 7.

Lista firelor RC si informatii privind apartenenta liniilor alocate acestora la reteaua TEN-T, coridoarele
feroviare europene si magistralele feroviare sunt prezentate in tabelul urmator.

Alocarea firelor RC propusa in Figura 8 si in tabelul de mai jos trebuie considerata orientativa, aceasta
urmand a fi definitivatd in momentul implementarii Dispeceratului Central, pe baza datelor actualizate
privind traficul feroviar, precum si avand in vedere criteriile de configurare a Dispeceratelor
Teritoriale de Management al Traficului.




Tabelul A10. 4 - Dispeceratul Central pentru Managementul Traficului: organizarea de principiu a firelor RC

Apartenenta

Retea TEN-T Coridor EU Magistrala

Nr
crt

Firul RC

1  Bucuresti-Brazi®

2  Brazi-Ploiesti Vest-Predeal®@

3 Predeal-Brasov-Coglariu®

4  Cogslariu-Arad-Curtici-frontiera HU

5 Bucuresti-Rosiori Nord-Craiova
Videle-Giurgiu-frontiera BG

6 Craiova-Strehaia-Orsova
Craiova-Calafat-frontiera BG

7 Orsova-Timigoara-Arad®
Timisoara-Stamora Moravita-frontiera SRB

8  Bucuresti-Constanta®

9  Coslariu-Cluj-Episcopia Bihor-frontiera HU

10 Ploiesti Est-Buzau-Bacau

1 Bacau-Pascani-Vicgani
Pascani-lasi-Cristesti Jijia-frontiera MD

1p Buzau-Faurei-Galati-frontiera UKR®
Faurei-Tandarei-Fetesti

13 Gura Motru-Téargu Jiu-Simeria
Filiasi-Carbunesti- Targu Jiu

14 Bucuresti Progresu-Giurgiu Nord®
Bucuresti Sud-Oltenita

Mentiuni:

Centrala Globala
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(2) - Include complexul feroviar Bucuresti, zona de nord (a se vedea Figura 9 si Figura 30 de mai jos)
(2) - Include complexul feroviar Ploiesti (a se vedea Figura 10 de mai jos)

(3) - Include complexul feroviar Brasov
(4) - Include complexul feroviar Timigoara

(5) - Exclusiv complexul feroviar Constanta si Constan{a Port

(6) - Include complexul feroviar Galati

(7) - Include complexul feroviar Bucuresti, zona de sud (a se vedea Figura 9 si Figura 30 de mai jos)

La prima vedere, analiza configuratiei firelor RC propuse in Figura 8 pare sa indice un dezechilibru
intre firele RC propuse din punct de vedere al lungimii acestora si al numarului de statii, in sensul ca
firul RC Bucuresti-Brazi si firul RC Brazi-Predeal sunt in mod evident mai scurte decat celelalte.

Trebuie insa avute in vedere urmatoarele aspecte:

Studiul “Reproiectarea si managementul procesului de afaceri pentru Centrul National de
Management al Traficului ”, mentionat anterior, a evidentiat ca solicitarea operatorului RC este
direct proportionald cu numadrul trenurilor care circuld zilnic pe zona condusd de operatorul
respectiv si cu numarul statiilor si al distantelor de circulatie.




e Traficul actual de pe tronsonul Bucuresti Nord-Brazi este mult mai intens decét traficul de pe
celelalte fire RC (a se vedea in acest sens datele din Tabelul A10. 16).

e Zona de nord a complexului feroviar Bucuresti, parte a firului RC Bucuresti-Brazi, are o
configuratie complexa (a se vedea Figura 9), care include cca 40 de distante de circulatie, fata de
numai 9 distante de circulatie pe linia Bucuresti Nord-Brazi.

e In plus, in ipoteza implementirii unor servicii suburbane/periurbane cu cadentd ridicata (cel
putin 2 trenuri in acelasi sens pe ora in intervalul orar 6:00-22:00) pe relatiile Bucuresti Nord-
Mogosoaia-Aeroport Henri Coanda si Bucuresti Nord-Mogosoaia-Otopeni-Voluntari (a se vedea
paragraful 3.1.2 de mai jos), intensitatea traficului feroviar pe aceste relatii ar urma sa creasca cu
cel putin 128 trenuri/zi (in ambele sensuri).

e Complexul feroviar Ploiesti, parte a firului RC Brazi-Predeal, are o configuratie complexa (a se
vedea Figura 10), care include cca 30 de distante de circulatie, fatd de numai 12 distante de
circulatie pe linia Brazi-Predeal.

Aceste considerente aratd ca, din perspectiva solicitdrii operatorilor RC, intensitatea superioara a
traficului si complexitatea mare a configuratiei liniilor compenseaza numarul mai mic de statii de pe
zona condusd. Mai mult decat atat, este de asteptat ca solicitarea operatorilor RC de pe firul RC
Bucuresti-Brazi si de firul RC Brazi-Predea va fi cel putin la acelasi nivel cu solicitarea operatorilor
RC de pe celelalte fire RC ale Dispeceratului Central.

Dispeceratul Central ar trebui in mod natural sd fie instalat in Bucuresti. Diagrama de acoperire
geografica prezentata in Figura 8 de mai sus aratd insa ca majoritatea liniilor de pe raza actualei
regionale Bucuresti fac deja obiectul conducerii operative prin intermediul Dispeceratului Central. In
aceste conditii nu este oportund infiinfarea unui dispecerat teritorial in zona Bucuresti, deoarece zona
ramasa n afara ariei de acoperire a Dispeceratului Central este prea mica. Ca urmare, aria de acoperire
a Dispeceratului Central ar trebui completatd cu incd doua fire RC care sa asigure conducerea
operativa a circulatiei pe liniile Bucuresti-Titu-Pitesti (plus Titu-Targoviste-Ploiesti Vest) si Bucuresti-
Urziceni-Faurei (plus Ploiesti-Urziceni-Ciulnita).
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Figura 9 - Complexul feroviar Bucuresti (inclus in aria de acoperire a firului RC Bucuresti - Brazi)
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Figura 10 - Complexul feroviar Ploiesti (inclus in aria de acoperire a firului RC Brazi - Predeal)

Dispeceratul Central ar trebui in mod natural sa fie instalat in Bucuresti. Diagrama prezentata in Figura 8
de mai sus aratd insd ca majoritatea liniilor de pe raza actualei regionale Bucuresti fac deja obiectul
conducerii operative prin intermediul Dispeceratului Central. In aceste conditii nu este oportuni
infiintarea unui dispecerat teritorial in zona Bucuresti, deoarece zona ramasa in afara ariei de acoperire a
Dispeceratului Central este prea mica. Ca urmare, aria de acoperire a Dispeceratului Central ar trebui
completata cu inca doua fire RC care sa asigure conducerea operativa a circulatiei pe liniile Bucuresti-Titu-
Pitesti (plus Titu-Targoviste-Ploiesti Vest) si Bucuresti-Urziceni-Faurei (plus Ploiesti-Urziceni-Ciulnita).

In aceste conditii, configuratia estimata a Dispeceratului Central este cea prezentata in figura de mai jos.
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Figura 11 - Dispeceratul Central pentru Managementul Traficului: configuratia estimata




Aceasta configuratie include 16 fire RC, conform tabelului urmator

Tabelul A10. 5 - Dispeceratul Central pentru Managementul Traficului: configuratia estimata a firelor RC

Apartenenta

Nr
crt

Firul RC

1  Bucuresti-Brazi®

2  Brazi-Ploiesti Vest-Predeal®@

3 Predeal-Brasov-Coglariu®

4  Cogslariu-Arad-Curtici-frontiera HU

5 Bucuresti-Rosiori Nord-Craiova
Videle-Giurgiu-frontiera BG

6 Craiova-Strehaia-Orsova
Craiova-Calafat-frontiera BG

7 Orsova-Timigoara-Arad®
Timigoara-Stamora Moravita-frontiera SRB

8  Bucuresti-Constanta®

9  Coslariu-Cluj-Episcopia Bihor-frontiera HU

10 Ploiesti Est-Buzau-Bacau

1 Bacau-Pascani-Vicsani
Pascani-lasi-Cristesti Jijia-frontiera MD

1p Buzdu-Faurei-Galati-frontiera UKR®
Faurei-Tandarei-Fetesti

13 Gura Motru-Téargu Jiu-Simeria
Filiasi-Carbunesti- Targu Jiu

14 Bucuresti Progresu-Giurgiu Nord®
Bucuresti Sud-Oltenita

15 Bucuresti-Titu-Pitesti-Curtea de Arges
Titu-Targoviste-Ploiesti Vest®

16 Bucuresti-Urziceni-Faurei
Ploiesti-Urziceni-Tandarei/Ciulnita®

Mentiuni:

Retea TEN-T Coridor EU

Centrala Globala

v
v
v
v
v v
v
v
v
v v
v
v
v
v
v
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Magistrala
OEM 200 300 400 500 600 700 800 900
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(2) - Include complexul feroviar Bucuresti, zona de nord (a se vedea Figura 9 de mai sus si Figura 30 de mai jos)
(2) - Include complexul feroviar Ploiesti (a se vedea Figura 10 de mai sus);
include relatiile Ploiesti Nord-Maneciu si Buda-Slanic (a se vedea Figura 11)

(3) - Include complexul feroviar Brasov
(4) - Include complexul feroviar Timigoara

(5) - Exclusiv complexul feroviar Constanta si Constan{a Port

(6) - Include complexul feroviar Galati

(7) - Include complexul feroviar Bucuresti, zona de sud (a se vedea Figura 9 de mai sus si Figura 30 de mai jos)
(8) - Include relatiile Golesti-Argesel, Teis-Pietrosita, |.L.Caragiale-Moreni/Filipestii de Padure
(9) - Poate include relatia Ciulnita-Calarasi; alternativ, relatia relatia Ciulnita-Calarasi ar putea fi inclusa in firul RC

Bucuresti-Constanta




2.1.3 Dispeceratele Teritoriale de Management al Traficului

Pornind de la premisa ca se va adopta pentru o configuratie a Dispeceratului Central de tipul celei
prezentate mai sus in Figura 11 si Tabelul A10. 5, figura urmatoare prezinta o posibild solutic de
configurare a Dispeceratelor Teritoriale de Management al Traficului.
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Figura 12 - Distribuirea geografica de principiu a Dispeceratelor Teritoriale de Management al Traficului

Aceasta solutie vizeaza organizarea a 6 Dispecerate Teritoriale, relativ echilibrate in ceea ce priveste
ariile de acoperire geografici pentru conducerea operativa a circulatiei. Tn principiu, s-a luat in
consideratie ca unele dintre liniile secundare infundate care se ramifica din liniile alocate
Dispeceratului Central vor fi alocate acestuia. De exemplu:
- liniile Buzdu-Nehoiasu si Marasesti-Panciu ar putea fi alocate firului RC Ploiesti Est-Buzau-
Bacau (pozitia 10 in Tabelul A10. 5);
- liniile Bacdu-Piatra Neamt-Bicaz, Pagcani-Targu Neamt, Dolhasca-Falticeni si Dornesti-Putna ar
putea fi alocate firului RC Bacau-Pascani-Vicsani (pozitia 11 in Tabelul A10. 5);

- liniile Vanatori-Odorhei si Blaj-Praid ar putea fi alocate firului RC Predeal-Brasov-Coslariu
(pozitia 3 in Tabelul A10. 5) etc.

Avand in vedere inclusiv consideratiile prezentate in paragraful 2.1.1.2 privind aria de acoperire
geografica a facilitatilor de sustinere tehnica a deciziilor privind conducerea operativa a circulatiei
trenurilor se poate estima ca fiecare Dispecerat Teritorial va include cate 3-5 fire RC. Singura exceptie
o reprezinta Dispeceratul Teritorial Est, care ar trebui probabil organizat sub forma a doar 2 fire RC,
ceea ce pune sub semnul intrebarii oportunitatea organizarii acestui dispecerat. Va fi necesara o analiza
mai detaliata a traficului in zona de sud-est a retelei feroviare, in scopul fundamentarii unei organizari
eficiente a firelor RC si alocarii acestora fie catre Dispeceratul Central fie catre un Dispecerat
Teritorial.




2.2 Efecte estimate ale implementarii Centrului National de Management al Traficului

Consideratiile prezentate in anexele 8 si 9, sintetizate in cadrul paragrafului 1.2 de mai sus, evidentiaza
urmatoarele categorii relevante de efecte benefice care pot fi generate de implementarea conceptului
Centrul National de Management al Traficului (CNMT):

e Cresterea performantelor circulatiei trenurilor, cu referire la viteza comerciala si punctualitate, cu
consecinte in primul rdnd n ceea ce priveste cresterea atractivitatii serviciilor de transport feroviar
si atragerea de noi clienti catre sistemul feroviar. Trebuie insd remarcate si consecintele privind
limitarea cazurilor de intarzieri foarte mari (de peste o ord) ale trenurilor de calatori ceea ce, din
perspectiva Regulamentului (UE) nr. 1371/2002 inseamna limitarea cuantumului despagubirilor
care vor trebui platite de operatorii feroviari si de administratorul infrastructurii feroviare.

e Optimizarea structurii de comanda din domeniul managementului traficului feroviar, cu consecinte
inclusiv in ceea ce priveste reducerea costurilor de exploatare ale administratorului infrastructurii
feroviare.

2.21 Spatiul teoretic de crestere a vitezelor de circulatie a trenurilor

Tn cadrul capitolului 1 au fost prezentate cele patru categorii de viteze medii care pot fi considerate
relevante din perspectiva analizelor privind nivelul de performanta al circulatiei trenurilor. Comparatia
prezentata in Figura 1 a evidentiat un ecart foarte mare intre viteza maxima admisa de infrastructura (viteza
tehnicd) si viteza proiectata a trenurilor de célatori (viteza comerciald). Analiza categoriilor de factori
limitativi, evidentiate in Figura 1, releva ca reducerea acestui ecart depinde in mod semnificativ de eficienta
managementului traficului feroviar. De fapt, reducerea acestui ecart si a celui existent intre vitezele
comerciale proiectata si realizata constituie unul dintre obiectivele majore ale conceptului CNMT.

Pentru a estima Tn mod realist potentialul conceptului CNMT in ceea ce priveste cresterea vitezei
comerciale realizate, este necesara o analizd mai find decat cea prezentatd in cadrul capitolului 1.
Avand in vedere ca nu poate fi relevantd comparatia dintre o viteza tehnica si una comerciala, este
necesar sa fie determinata (estimativ) viteza comerciala maxima admisa de infrastructura feroviara, in
conditiile starii actuale a infrastructurii feroviare si a parametrilor actuali ai serviciilor de transport
feroviar.

2.2.1.1 In traficul de calatori

In cele ce urmeaza, se va realiza o astfel de estimare pentru trenurile de cilitori. Valoarea estimati a
vitezei comerciale maxime admise de infrastructura feroviara reprezintd valoarea maxima pe care,
teoretic, o poate atinge in conditii ideale! viteza comerciald realizatd (cea care este livratd clientilor).
Altfel spus, aceastd valoare delimiteazd spatiul teoretic de crestere a vitezei comerciale efective a
trenurilor de calatori.

Dupa cum s-a aratat in cadrul capitolului 1, viteza maxima permisa de reteaua feroviara este o viteza

tehnica a carei valoare include limitarile generate de degradarea unor parametri constructivi ai retelei

(ex: slabirea unor portiuni de linie). Aceastd viteza se calculeaza ca medie ponderatd a vitezelor

maxime posibile pe diferite tronsoane ale retelei, unde viteza maxima posibild pe un tronson poate fi:

- viteza maxima proiectatd pe tronsonul respectiv, daca starea infrastructurii este buna, sau

- viteza maxima care asigurd circulatia In sigurantd a trenurilor in cazul existentei unor defectari ale
infrastructurii pe tronsonul respectiv, stabilita prin restrictia de viteza.

! Este vorba despre conditii ideale din punct de vedere al managementului traficului si al operarii serviciilor de transport
feroviar. Calculul ia in consideratie starea actuald a infrastructurii feroviare




Pentru exemplificare, In Figura 13-a de mai jos se considerda o portiune de linie pe care viteza
proiectatd este constantd, dar care include un tronson pe care a fost instituitd o restrictie de viteza.
Figura reprezintd variatia vitezei tehnice maxime admise in raport cu spatiul. Viteza medie este
reprezentatd cu linie punctatd. Pe graficul din figurd se poate observa cad variatia vitezei este pur

teoreticd si nu poate fi realizatd practic deoarece modificarile de vitezd sunt instantanee, ceea ce
presupune acceleratii infinite.

Valoarea vitezei maxime admise pe retea (82,33 km/h) prezentatd in Figura 1 de mai sus a fost

calculata in acest mod. Ca urmare, aceasta este de fapt valoarea teoretica a vitezei maxime admise de
infrastructura feroviara existenta.
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Figura 13 - Determinarea vitezei maxime admise de infrastructura feroviara




Valoarea vitezei proiectate a infrastructurii feroviare (99,56 km/h) este calculatd in mod similar
algoritmului prezentat grafic In Figura 13-a. In acest caz nu se pune problema restrictiilor de viteza,
dar se iau in calcul tronsoanele de linie caracterizate prin valori diferite ale vitezei proiectate. Ca
urmare, aceastd valoare a vitezei proiectate reprezinta, de asemenea, o valoare teoretica.

Tn Figura 13-b este prezentat un grafic realist de variatie a vitezei unui tren pe portiunea de linie
considerata anterior, in aceleasi ipoteze de stare a infrastructurii. Au fost evidentiate pe grafic zonele
de accelerare, respectiv decelerare, atdt pentru demararea si franarea in statiile care delimiteaza
portiunea respectiva de linie, cat si frAnarea si demararea cauzate de zona cu restrictie de viteza. Viteza
medie calculata in raport de acest grafic de variatie a vitezei (reprezentata prin linie punctatd), poate fi
considerata valoarea efectiva a vitezei maxime admise de infrastructura feroviard existentd. Aceasta
valoare efectiva este in mod evident mai mica decat valoarea teoretica determinata conform graficului
din Figura 13-a.

Pentru a determina valoarea efectiva a vitezei maxime admise la nivelul intregii retele feroviare, in
cadrul CFR SA a fost realizatd o analizd statisticA orientatd spre determinarea coeficientului de
influentd? ale opririlor si pornirilor din statii (pe baza traselor solicitate de clienti), precum si ale
variatiilor de viteza impuse de restrictiile de vitezd existente. Aceastd analiza, efectuatd pe datele
valabile Tn anul 2016, a condus la un indice de corectie de 0,854701.

Aplicarea acestui indice de corectie asupra valorii teoretice menfionate anterior, conduce la
determinarea valorii efective de 70,37 km/h a vitezei tehnice maxime admise la nivelul retelei
feroviare. Aceasta reprezinta o viteza tehnica, deoarece nu ia in consideratie durata opririi trenurilor in
statiile din parcurs. Din perspectiva factorilor limitativi mentionati in cadrul capitolului 1, trebuie
evidentiat ca aceasta valoare efectiva a vitezei maxime admise la nivelul intregii retele feroviare ia in
consideratie:

- limitarile de viteza generate ca efect al lucrarilor de mentenanta si restrictiilor de viteza temporare
planificate, in ceea ce priveste perioadele de demarare si franare;

- limitarile de viteza generate ca efect al opririi trenurilor in parcurs, in ceea ce priveste perioadele
de demarare si franare, cu referire atat la opririle comerciale solicitate de clienti cat si la opririle
tehnice impuse cu ocazia proiectarii graficelor de circulatie;

- limitarile de viteza generate de caracteristicile materialului rulant (caracteristicile materialului
rulant determina valorile acceleratiilor la demarare si franare);

In mod similar se determina si valoarea efectivii de 85,09 km/h a vitezei proiectate a retelei feroviare.

Pentru a lua in calcul si influenta asupra vitezei maxime admise la nivelul intregii retele feroviare a
duratei opririlor trenurilor in parcurs, se ia in consideratie indicele de continuitate al traselor
planificate ale trenurilor de calatori.

Indicele de continuitate a unei trase se calculeazi cu formula

Ic =Veom / Vieh = Timers / (Tmers + Topr)

unde
Veom - viteza comerciald a trasei
Vien - viteza tehnica a trasei
Tmers - timpul de mers total (fara opriri)
Topr - durata totald a opririlor in parcurs

2 Influenta asupra valorii teoretice a vitezei maxime admise de infrastructura feroviard




Pentru calculul indicelui de continuitate global, al tuturor traselor trenurilor de calitori, se iau in
consideratie suma timpilor de mers ai trenurilor, respectiv suma duratelor opririlor in parcurs pentru
toate trenurile.

Analiza traselor planificate in anul 2016 pentru toate trenurile de calatori a condus la determinarea
urmatorilor valori ale indicelui de continuitate:

- pentru trenurile interregio: 0,89673
- pentru trenurile regio: 0,83069
- pentru toate trenurile de calatori: 0,85264

Prin aplicarea indicelui global de continuitate (pentru toate trenurile) asupra valorii efective a vitezei
maxime admise la nivelul retelei feroviare (vitezd tehnica), se obtine viteza comerciala maxima
admisi la nivelul retelei feroviare pentru trenurile de cilatori, in valoare de 60,0003 km/h (in
conditiile anului 2016).
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Figura 14 - Analiza vitezelor de circulatie a trenurilor de caldtori. Factori limitativi




Altfel spus, viteza comerciald maxim admisa pentru trenurile de calatori evidentiatd in figura de mai
sus ia in consideratie efectul global al opririlor in parcurs ale trenurilor de calatori (opririle comerciale
solicitate de clienti si opririle tehnice necesare pentru rezolvarea conflictelor dintre trasele trenurilor).
Cotele procentuale marcate pe figurd cu rosu, intre paranteze, reprezintd comparatia vitezelor
comerciale planificata, respectiv realizata, cu viteza comerciala maxim admisa.

Aceastd comparatie este mult mai relevanta si evidentiaza ca existd un ecart foarte mare, la nivel de
vitezd comerciald, intre viteza maxima admisa de infrastructurd si viteza proiectatd a trenurilor de
calatori. Magnitudinea acestui ecart confirmd analiza prezentatd in cadrul anexei 8 cu privire la
includerea unor rezerve de timp substantiale ale traselor proiectate, de natura sa compenseze lipsa de
eficienta privind redresarea eficienta a circulatiei in cazul situatiilor perturbate, din cauza dotarilor
tehnice neadecvate Tn domeniul managementului operativ al traficului feroviar.

Utilizand rezultatele de mai sus, in figura urmatoare sunt evidentiate posibilitatile de crestere a vitezei
trenurilor de calatori.
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Figura 15 - Analiza posibilitatilor de crestere a vitezei trenurilor de calatori

Sunt evidentiate spatiile de crestere atat pentru viteza comerciald cat si pentru viteza tehnica. Spatiile
de crestere sunt calculate in raport de valorile realizate efectiv ale vitezei comerciale, respectiv tehnice.
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In scopul determindrii cAt mai realiste a spatiului teoretic de crestere a vitezei comerciale efective a
trenurilor de célatori prin modernizarea conducerii traficului feroviar, este necesare identificarea si
cuantificarea factorilor limitativi din alte domenii decat managementul traficului. Din punctul de
vedere al acestei analize, limita maxima teoretic posibila de crestere a vitezei comerciale realizate o
constituie viteza comerciald maxim admisa (60,0 km/h), ceea ce ar insemna o crestere de 44,3%.

Avand in vedere cd modul de definire a vitezei comerciale maxim admise a luat in consideratie atat
efectele modificarilor de viteza (prin indicele de corectie mentionat mai sus, care include si limitarile
de ordin statistic generate de parametrii materialului rulant), cat si efectele opririi trenurilor in parcurs
(prin indicele de continuitate a traselor), rezulta ca ecartul ramas poate fi generat de urmatoarele cauze:

e In cazul ecartului dintre viteza maxim admisa si viteza planificata (prin mersul trenurilor):

- restrictiile de viteza temporare asociate lucrarilor planificate de intretinere, reparatie, reinnoire
si modernizare a infrastructurii, care genereaza cresterea timpilor de mers ai trenurilor in faza
de proiectare a mersului trenurilor;

- rezervele de timp ale traselor proiectate pentru recuperarea intarzierilor;

e In cazul ecartului dintre viteza planificata si viteza realizata:

- restrictiile de viteza temporare generate de defectari aleatoare ale infrastructurii, care genereaza
intarzieri fata de orarul planificat;

- nerespectarea orarului planificat, inclusiv din cauza defectarii in mars a materialului rulant;

- cresterea numarului si duratei stationarii trenurilor in statii, fie ca efect al defectarii materialului
rulant, fie ca efect al deciziilor de redresare a circulatiei.

Pe figura de mai sus, au fost marcate diferentiat cauzele limitarilor care au fost deja cuantificate (prin
text tdiat cu linie continud) si cauzele necuantificate inca, enumerate mai sus.

In ceea ce priveste restrictiile de viteza temporare, efectul acestora asupra vitezei comerciale poate fi
cuantificat cu ajutorul ratei de indisponibilitate pentru performanta a infrastructurii feroviare. Dupa
cum s-a aratat in cadrul anexei 1, la paragraful 4.2.3.2 “Limitari generate de infrastructura feroviara”,
restrictiile de viteza existente in anul 2016 au condus la o valoare globala a ratei de indisponibilitate de
20,24%, compusa din:

- rata de indisponibilitate generata de restrictiile permanente: 12,55% si

—rata de indisponibilitate generata de restrictiile temporare: 7,69%.

Dupa cum s-a aratat mai sus (a se vedea Figura 14) restrictiile de viteza permanente au condus la
valoarea efectiva de 70,37 km/h a vitezei maxime admise de infrastructura, ceea ce Inseamna o
reducere cu 17,3% a vitezei proiectate.

Se poate estima In mod rezonabil ca efectele restrictiilor de viteza temporare asupra vitezelor
comerciale sunt proportionale cu efectele restrictiilor permanente, proportionalitatea fiind generata de
valorile indicilor de indisponibilitate. Se poate astfel alcatui urmatoarea matrice de proportionalitate
cauze-efecte:

Cauze Efecte
. . e Rata Reducere Reducerea
Tip restrictii - A P . . .
indisponibiliate viteza se aplica pentru:
Permanente 12,55 % 17,3 % Viteza proiectata
Temporare 7,69 % X % Viteza maxim admisa

Prin aplicarea principiului proportionalitatii rezulta X = 10,6%. Altfel spus, restrictiile de viteza
temporare au ca efect scaderea vitezei comerciale maxim admise (60,0 km/h) cu 10,6%, respectiv cu
6,36 km/h.

Prin aplicarea acestei reduceri se obtine o prima limitare cuantificatd a spatiului teoretic de crestere a
vitezei comerciale realizate a trenurilor de calatori (a se vedea figura urmatoare). Din perspectiva




factorilor limitativi evidentiati in Figura 15 de mai sus, aceasta limitare cuantificata acopera integral
efectele restrictiilor de viteza temporare. Trebuie 1nsa precizat ca limitarea evidentiata reprezintd efectul
cumulat atét al restrictiilor previzibile (de reguld asociate lucrarilor planificate), care se prevad in timpii
de mers ai trenurilor, cat si al restrictiilor aleatoare, care nu pot fi incluse in graficele de circulatie si care
genereaza intarzieri fata de orarul planificat. Distributia efectelor celor doua tipuri de restrictii temporare
este practic imposibil de cuantificat §i, ca urmare, se ia in calcul doar efectul cumulat.

Analiza datelor evidentiate in Figura 15 de mai sus indica o diferenta de 0,33 km/h intre viteza tehnica
planificata (52,32 km/h) si viteza tehnica realizata (51,99 km/h). Aceasta diferenta reprezinta
prelungirea timpilor de mers ai trenurilor fata de valorile planificate cauzate de:

— nerespectarea orarului planificat, prin prelungirea nejustificata a timpilor de mers, si

— prelungirea timpilor de mers din cauza defectarii materialului rulant.

Avand in vedere ca nu se poate cuantifica aportul fiecareia dintre aceste cauze la limitarea vitezei
tehnice (si, implicit, a celei comerciale), se va lua Tn consideratie efectul cumulat al celor doua cauze
mentionate (a se vedea figura de mai jos).
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Figura 16 - Spatiul teoretic de crestere a vitezei comerciale pentru trenurile de calatori
(prin modernizarea managementului traficului) si factorii limitativi

Urmare a cuantificarilor prezentate mai sus, rezultd ca ecarturile ramase sunt generate exclusiv de
factorii limitativi din domeniul managementului traficului feroviar. Astfel:

e 1n cazul ecartului dintre viteza planificata si viteza realizatd, a rimas neacoperit un ecart de 2,7
km/h (= 44,28 - 41,58), care reprezinta diminuarea vitezei comerciale din cauza cresterii numarului
si duratei stationarii trenurilor 1n statiile din parcurs, ca efect al deciziilor de redresare a circulatiei
adoptate de operatorii RC.

o In cazul ecartului dintre viteza maxim admisi si viteza planificata (prin mersul trenurilor), a rimas
neacoperit un ecart de 9,03 km/h (= 53,06 - 44,61), care reprezinta efectul rezervelor de timp ale
traselor proiectate pentru recuperarea intarzierilor.

In principiu, eliminarea acestor ecarturi se poate realiza exclusiv prin masuri de eficientizare a
deciziilor de conducere a traficului feroviar in faza conducerii operative, respectiv in faza planificarii
strategice a circulatiei (proiectarea mersului trenurilor).




Altfel spus, limita teoretica de crestere a vitezei comerciale realizate este de 11,73 km/h (= 2,7 + 9,03),
ceea ce inseamni ci spatiul teoretic de crestere a vitezei comerciale pentru trenurile de cilitori®,
prin modernizarea managementului traficului, este de 28,21%. Spatiul teoretic de crestere este
distribuit astfel:

- 6,49% pentru reducerea ecartului dintre viteza comerciala planificata si cea realizata (reducerea
intarzierilor fata de orarul planificat);

- 21,72% pentru reducerea ecartului dintre viteza comerciala planificata si viteza maxim admisa de
infrastructura feroviara.

2.2.1.2 in traficul de marfa

Spre deosebire de traficul de cdldtori, pentru traficul de marfa nu se poate realiza o analizd de tipul
celei de mai sus. Motivele sunt explicate in detaliu in anexele 8 si 9. Sintetizand din perspectiva
identificarii spatiului de crestere a vitezei comerciale realizate a trenurilor de marfa, pot fi retinute
urmatoarele aspecte relevante:

e Alocarea nominald a traselor de marfa inca din etapa planificarii strategice (proiectarea mersului
trenurilor), conduce la proiectarea unui numar de trase mult mai mare decat cele utilizate efectiv,
cu consecinte privind limitarea drastica, dar artificiala, a vitezei medii proiectate.

e (aracterul artificial al limitarii vitezelor comerciale proiectate conduce, in foarte multe cazuri, la
valori ale vitezelor comerciale realizate mai mari decat valorile planificate. Aceasta reprezinta o
fracturda logica prin prisma analizei prezentate mai sus, dar evidenfiaza caracterul nerealist al
proiectarii traselor de marfa in conditiile actuale de dotare tehnica in domeniul managementului
traficului feroviar.

e Imposibilitatea proiectarii riguroase a traselor de marfa in etapa planificarii pe orizont de timp
tactic?, din cauza dotirii tehnice neadecvate in domeniul managementului traficului feroviar, nu
permite corectarea planificarii eronate din etapa planificarii pe orizont de timp strategic.

In fapt, logica limitarilor succesive ale vitezei comerciale din cauza factorilor analizati in paragraful
anterior este valabild si pentru trenurile de marfa. Din cauza greutatii mari a trenurilor de marfa,
limitarile sunt mai severe pentru unii din factorii limitativi analizati anterior (ex: prelungirea timpilor
de mers cauzate de demarari si franari, care se efectueaza cu acceleratii mult mai mici decat in cazul
trenurilor de calatori). Trebuie precizat ca limitarile ihcep chiar de la vitezele proiectate ale
infrastructurii, care sunt substantial mai mici in cazul trenurilor de marfa, din cauza solicitarilor mult
mai mari la care este supusa infrastructura. Efectul cumulat al acestor limitari suplimentare nu poate
insa justifica valoarea extrem de redusa a vitezei comerciale realizate in traficul de marfa.

Analizele prezentate in anexele 8 si 9 evidentiaza cd, in cazul traficului de marfa, unul dintre
principalii factori limitativi ai vitezei comerciale este reprezentat de insdsi metodologia de planificare a
circulatiei trenurilor. Aceasta este, la randul sau, limitata de dotarea tehnica neadecvata in domeniul
managementului traficului feroviar.

Ca urmare, se poate aprecia existd un spatiu considerabil de crestere a vitezei comerciale realizate n
traficul de marfa. Chiar daca acest spatiu de crestere nu poate fi cuantificat de o maniera sustenabila,
se poate estima in mod realist cd este mult mai mare, in valori procentuale, decat cel determinat mai
sus pentru traficul de calatori. Cu titlu pur orientativ, se poate aprecia ca magnitudinea acestui spatiu
de crestere se situeaza in plaja 70% ... 100%.

% In conditiile actuale ale infrastructurii feroviare

4 Care ar permite proiectarea in raport de conditiile reale de circulatie a trenurilor de marfa




2.2.2 Potentialul conceptului CNMT de crestere a vitezelor comerciale

2.2.2.1 in traficul de calatori

Analiza prezentata in cadrul paragrafului 2.2.1.1 de mai sus a evidentiat ca, in conditiile actuale ale
infrastructurii feroviare, spatiul teoretic de crestere a vitezei comerciale pentru trenurile de calatori,
este de 28,21%. Acest spatiu teoretic de crestere (a se vedea Figura 16 de mai sus) este distribuit astfel:

-6,49% pentru reducerea ecartului dintre viteza comerciald planificatd si cea realizata, prin
reducerea intarzierilor fata de orarul planificat;

- 21,72% pentru reducerea ecartului dintre viteza comerciald planificata si viteza maxim admisa de
infrastructura feroviara;

si poate fi valorificat prin modernizarea managementului traficului feroviar. Tn cadrul anexei 8 au fost
descrise solutiile tehnice de modernizare a managementului traficului feroviar (prezentate sintetic mai
sus, in paragraful 1.2 ,Consideratii sintetice privind solutiile recomandate de modernizare a
managementului traficului feroviar). Aceste solutii tehnice au fost agregate in cadrul unui concept
unitar, denumit Centrul National de Management al Traficului (CNMT).

Trebuie insd analizat in ce masura poate fi valorificat acest spafiu teoretic de crestere prin
implementarea conceptului CNMT.

In primul rand, trebuie analizat impactul restrictiilor de vitezd temporare si maniera in care acest
impact poate fi gestionat in ipoteza implementarii conceptului CNMT.

Analiza prezentata Tn cadrul paragrafului 2.2.1.1 a cuantificat acest impact pe baza ratelor de
indisponibilitate pentru performanta a infrastructurii, generate de restrictiile de viteza permanente si de
cele temporare. In cazul restrictiilor de vitezi temporare, a fost calculat un impact de 10,6% asupra
vitezei comerciale maxim admise de infrastructura feroviara, care inseamna diminuarea cu 6,36 km/h a
acestei viteze ca efect al restrictiilor temporare (a se vedea Figura 16 de mai sus).

Aceasta abordare este insa pur teoretica, in scopul de a determina limitele spatiului de crestere a vitezei
comerciale. Tn fapt, acest impact este inclus in cea mai mare parte in ecartul existent dintre viteza
comerciald proiectatd (44,61 km/h) si cea maxim admisa de infrastructura feroviara (60,0 km/h).
Practic, cu ocazia proiectarii mersului trenurilor se incearca anticiparea viitoarelor restrictii de viteza
temporare si se proiecteaza trasele trenurilor in ipoteza instituirii acestor restrictii. In conditiile in care
nu este posibild adaptarea graficelor de circulatie cadru in raport de evolutia realda a conditiilor de
circulatie®, aceastd abordare conduce in mod fortuit la constituirea unor rezerve de timp imposibil de
valorificat 1n perioadele cand nu sunt instituite respectivele restrictii de viteza.

Altfel spus, ecartul existent dintre viteza comerciala proiectata (44,61 km/h) si cea maxim admisa de
infrastructura feroviara (60,0 km/h) include:

- efectul direct al restrictiilor de viteza temporare anticipate cu ocazia proiectarii graficelor de
circulatie cadru, care se manifestd prin limitarea vitezelor proiectate in conformitate cu
mecanismul prezentat in Figura 13-b de mai sus;

—efectul indirect al restrictiilor viteza temporare anticipate cu ocazia proiectarii graficelor de
circulatie cadru, care se manifesta prin introducerea fortuita a unor rezerve de timp ale traselor in
afara perioadelor de existenta a restrictiilor.

% In anexele 8 si 9 s-a ardtat ca o astfel de abordare este posibild doar in conditiile in care proiectarea graficelor de circulatie
cadru se efectueaza cu ajutorul unui sistem informatic care asigura asistarea inteligenta a deciziei.




De asemenea, acest ecart mai include si rezerve de timp necesare pentru recuperarea intarzierilor
aparute in faza derularii efective a circulatiei trenurilor din cauza perturbatiilor generate de alte cauze
decat restrictiile de vitezd. Dupd cum s-a ardtat in cadrul anexei 8, in lipsa unui suport tehnic adecvat
pentru managementul operativ al circulatiei trenurilor, eficienta deciziilor de redresare a circulatiei in
cazul situatiilor perturbate este limitatd. Ca urmare, se impune compensarea acestor limitdri de
eficientd prin includerea in faza de planificare a traselor a unor rezerve de timp destinate asigurarii
stabilitatii graficelor de circulatie.

Componentele identificate mai sus ale ecartului existent dintre viteza comerciald proiectata (44,61
km/h) si cea maxim admisa de infrastructura feroviara (60,0 km/h) sunt prezentate grafic in figura
urmatoare.

In ceea ce priveste ecartului existent dintre viteza comerciald proiectatd (44,61 kmv/h) si cea realizata
efectiv (41,58 km/h), acesta include urmatoarele componente:

- efectul nerespectdrii orarului planificat, care se manifesta prin prelungirea timpilor de mers din
cauza conducerii neadecvate a trenurilor si/sau din cauza aparitiei unor defectari ale materialului
rulant; dupa cum s-a aratat anterior, nerespectarea orarului planificat a generat in anul 2016 o
reducere a vitezei medii efective (tehnica si comerciala) de 0,33 km/h in raport de viteza medie
planificata;

- efectul restrictiilor de viteza temporare care nu au fost anticipate in faza de proiectare a graficelor
de circulatie cadru, care se manifestd prin reducerea vitezei de circulatie a trenurilor pe zonele
afectate de aceste restrictii;

- efectul deciziilor de redresare a circulatiei in cazul situatiilor perturbate, care se manifesta prin
prelungirea opririlor tehnice in statii si/sau prin introducerea unor noi opriri tehnice in vederea
realizarii incrucisarilor si/sau depasirilor de trenuri.

: Efectul Efectul Efectul :/ Rezerve Rezerve Efectul
iy deciziilor de restrictjilor nerespectarii/ §  de timp aferente restrictiilor
)\ redresare a temporare orarului A pt recuperare restrictiilor temporare
circulatiei neanticipate planificat \i\ Tntarzieri anticipate anticipate
41,58 44,61 60,00
km/h km/h km/h
viteza
comerciala
viteza viteza viteza
realizata planificata maxima admisa

Figura 17 - Structura actuala a ecarturilor dintre principalele categorii de viteze comerciale

Trebuie reamintit ca valoarea vitezei comerciale maxim admise a fost calculata luand in consideratie
efectele factorilor limitativi mentionati in Figura 13, respectiv:

- limitarile cauzate de restrictiile de viteza permanente;
— limitarile cauzate de opririle comerciale si tehnice planificate in parcurs;
— limitarile generate de materialul rulant (incluse in timpii suplimentari de demarare si franare).

Ca urmare, structura prezentata in figura de mai sus poate fi consideratd exhaustiva.




Dupa cum s-a aratat in cadrul anexei 8, pilonul de baza al conceptului CNMT este constituit de
utilizarea unui suport IT care asigurd asistarea inteligenta a deciziei, fapt care asigurd pe de o parte
cresterea calitatii deciziilor la nivel (apropiat de) maxim, iar pe de altd parte cresterea semnificativa a
vitezei de decizie, in toate etapele planificarii si conducerii circulatiei trenurilor.

Pe de alta parte, in cadrul anexei 1 s-a ardtat ca subfinantarea cronica a infrastructurii feroviare dupa
anul 1990 a condus la degradarea progresiva a infrastructurii, cu consecinte privind limitarea
semnificativa a parametrilor de performanta. Limitarea parametrilor de performanta ai infrastructurii se
manifestd prin intermediul restrictiilor de viteza, care sunt instituite in scopul de a asigura circulatia in
siguranta a trenurilor inclusiv pe zonele degradate ale infrastructurii feroviare.

Analiza ilustrata sintetic in Figura 17 de mai sus aratd ca limitarile cele mai semnificative ale vitezei
de circulatie a trenurilor reprezintd efectul direct sau indirect al restrictiilor de viteza, cu referire in
mod specific la restrictiile temporare, planificate sau neplanificate.

Procesul actual de business in domeniul planificarii circulatiei trenurilor pe orizont de timp strategic se
bazeaza pe anticiparea extinsd a efectelor restrictiilor de viteza temporare si includerea acestora in
trasele proiectate ale trenurilor. Insd, dupd cum s-a aratat in cadrul anexei 9, suportul IT existent in
domeniul planificarii strategice a circulatiei trenurilor nu are facilitati de asistare inteligenta a deciziei.
Ca urmare, procesul de proiectare a graficelor de circulatie cadru este lent si nu permite adaptarea
operativa a acestor grafice in raport cu dinamica efectiva a instituirii si ridicarii restrictiilor de viteza
temporare. Ca urmare, includerea anticipata in graficele de circulatie cadru - desi reprezintd o abordare
in esentd corecta - are ca efect secundar generarea unor rezerve de timp fortuite (si, implicit
temporizarea trenurilor) in afara perioadelor de valabilitate ale restrictiilor de viteza temporare care au
fost anticipate.

Implementarea conceptului CNMT in faza managementului strategic al traficului de calatori inseamna,
in principal, utilizarea metodelor de detectare si rezolvare a conflictelor dintre trase pentru proiectarea
graficelor de circulatie cadru. Practic, aceasta inseamna cresterea semnificativa a vitezei procesului de
proiectare a graficelor de circulatie cadru. O astfel de abordare va permite elaborarea de grafice cadru
adaptate dinamic la variatia conditiilor pietei si la variatia conditiilor de disponibilitate a infrastructurii
feroviare (cu referire, in spetd, la dinamica instituirii si ridicarii restrictiilor de viteza temporare).

Ca urmare, o prima consecinta a unei astfel de abordari a planificarii circulatiei trenurilor pe orizont de
timp strategic consta in eliminarea completd a limitarilor de viteza cauzate indirect de restrictiile de
viteza. In Figura 17 de mai sus aceastd categoric de limitiri a fost denumitd ,,rezerve aferente
restrictiilor anticipate”.

Se poate considera Tn mod realist o cotd de 85% privind anticiparea restrictiilor de viteza temporare in
faza de proiectare a graficelor de circulatie cadru. Aceasta inseamnd ca restrictiile de viteza
neanticipate din motive obiective in aceasta faza (15%), vor fi tratate ca perturbatii in faza conducerii
operative a circulatiei si vor genera limitari ale vitezei efective in raport cu viteza planificata. Prin
raportare la datele aferente anului 2016, aceasta inseamnd o diminuare cu 0,95 km/h a vitezei
comerciale realizate fatd de viteza planificata.

Referitor la rezervele de timp pentru recuperarea intarzierilor, evidentiate in Figura 17 de mai sus,
trebuie mentionat cd normativele in vigoare prevad un nivel de 2 min / 100 km, considerat suficient
pentru a asigura stabilitatea graficelor de circulatie cadru (si, implicit, pentru a asigura o punctualitate
rezonabild a serviciilor de transport feroviar). In prezent, avand in vedere lipsa dotirilor tehnice
necesare in faza conducerii operative a circulatiei trenurilor care sd asigure o calitate rezonabila a
deciziilor de redresare a circulatiei, in faza proiectarii graficelor de circulatie cadru se includ rezerve
de timp pentru recuperarea intarzierilor mai mari decét nivelul normat.




Dupa cum s-a aratat In anexa 9, implementarea conceptului CNMT 1n faza managementului operativ al
traficului Tnseamna, 1n principal, asigurarea asistarii inteligente a deciziilor de redresare a circulatiei.
Aceasta abordare garanteaza o calitate ridicata a deciziilor si, implicit, garanteaza reducerea la minimul
posibil a intarzierilor generate ca efect al aparitiei unor situatii perturbate.

In aceste conditii, poate fi considerat suficient nivelul normat de 2 min / 100 km al rezervelor de timp
prevazute in faza de planificare a circulatiei pentru recuperarea eventualelor intarzieri. Cu toate
acestea, avand in vedere incidenta mare a perturbatiilor generate de starea infrastructurii si a
materialului rulant, se va lua in consideratie utilizarea unui nivel mai mare decat cel normat al
rezervele de timp pentru recuperarea intarzierilor. Ca urmare, pentru aceasta analiza se va considera un
nivel de 3 min / 100 km al rezervelor de timp pentru recuperarea intarzierilor care vor fi incluse in
graficele de circulatie cadru. Aceasta inseamna diminuarea cu 1,75 km/h a vitezei comerciale
planificate in raport cu cea maxim admisa de infrastructura.

In ceea ce priveste efectul asupra vitezei comerciale realizate a nerespectirii orarului planificat al
trenurilor, acesta a fost cuantificat conform datelor aferente anului 2016, la nivel de 0,33 km/h (a se
vedea paragraful 2.2.1.1 de mai sus).

Considerentele prezentate mai sus susnt evidentiate sintetic in figura urmatoare, care pune in evidenta
mecanismul de identificare a potentialului conceptului CNMT de crestere a vitezei comerciale realizate
in traficul de célatori.
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Figura 18 - Potentialul conceptului CNMT de crestere a vitezei comerciale pentru trenurile de calatori

In ceea ce priveste ecartul existent dintre viteza comerciald planificatd (44,61 kmv/h) si cea maxim
admisa de infrastructura feroviara (60,0 km/h), acesta a fost limitat prin efectele cuantificate ale
restrictiilor temporare (-6,36 km/h, efect cumulat) si ale rezervelor de 3 min/100 km pentru
recuperarea intarzierilor (-1,75 km/h). Tn conformitate cu considerentele prezentate mai sus, ecartul
ramas poate fi valorificat integral prin implementarea conceptului CNMT in ceea ce priveste
managementul operativ §i managementul strategic al traficului de calatori. Prin raportare la valoarea
actuala a vitezei comerciale realizate, aceasta Inseamna un potential de crestere de 17,51%.

In ceea ce priveste ecartul existent dintre viteza comerciald planificatd (44,61 km/h) si cea realizati
efectiv (41,58 km/h), acesta a fost limitat prin efectele cuantificate ale restrictiilor temporare
neanticipate in faza de planificare a circulatie (-0,95 km/h, reprezentdnd 15% din totalul restrictiilor
temporare) si ale nerespectarii orarului planificat al trenurilor (-0,33 km/h). Ecartul ramas reprezinta
intarzierile rezultate in urma deciziilor de redresare a circulatiei trenurilor. Avand i1n vedere
consideratiile prezentate In anexa 8 cu privire la impactul utilizarii asistarii inteligente a deciziilor de




redresare a circulatiei, se poate considera In mod realist ca implementarea conceptului CNMT in ceea
ce priveste managementul operativ al traficului de cilatori poate reduce cu 75% intarzierile cauzate de
situatiile perturbate. Aceasta inseamna ca potentialul conceptului de crestere a vitezei comerciale
realizate este de 3,15%.

Altfel spus, potentialul total de crestere a vitezei comerciale a trenurilor de cilatori ca urmare a
implementarii conceptului CNMT este de 20,66%. Trebuie mentionat ca acest potential a fost
determinat pe baza datelor aferente anului 2016, ludnd in consideratie starea actuald a infrastructurii
feroviare. Avand in vedere caracterul prudent al cuantificarilor prezentate anterior, acest nivel de
potential de crestere poate fi considerat drept minimal.

Ca urmare, in ipoteza implementdrii conceptului CNMT fara modificarea conditiilor actuale ale
infrastructurii feroviare, viteza comerciala efectiva a trenurilor de calatori ar trebui sa creasca de la
valoarea actuala de 41,58 km/h cel putin pana la valoarea de 50,17 km/h, iar valoarea planificata a
vitezei comerciale ar trebui sa creasca de la nivelul actual de 44,61 km/h cel putin pana la 52,84 km/h.
Aceste concluzii sunt reprezentate grafic in figura urmatoare.
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Figura 19 - Proiectia viitoare a valorilor de referinta ale vitezei comerciale pentru
trenurile de calatori, ca efect al implementarii conceptului CNMT

Prin prisma consideratiilor prezentate anterior, trebuie precizat ca acest potential de crestere a vitezei
comerciale a trenurilor de calatori poate fi valorificat numai in urmatoarele conditii:

a) Modernizarea managementului operativ al traficului feroviar prin:
o implementarea suportului IT cu functii de asistare inteligenta a deciziilor de redresare a
circulatiei in cazul situatiilor perturbate;
o implementarea unor procese si metode de lucru imbunétatite, capabile sd asigure valorificarea
maxima a facilitatilor oferite de suportul IT.

b) Modernizarea managementului strategic al traficului feroviar prin:
o extinderea functionalitatii suportului IT cu functii de asistare inteligentd a deciziilor de
proiectare a traselor (proiectarea automatd a graficelor de circulatie cadru);
e implementarea unor procese si metode de lucru imbunétatite, capabile sd asigure elaborarea de
grafice de circulatie cadru diferentiate in raport de conditiile de circulatie si, implicit, capabile sa
asigure planificarea anticipata a efectelor a cel putin 85% dintre restrictiile de viteza temporare.
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Comparand rezultatele obtinute 1n ceea ce priveste potentialul conceptului CNMT de crestere a vitezei
comerciale a trenurilor de calatori cu spatiile de crestere evidentiate in Figura 15, se poate observa ca,
desi implementarea CNMT genereaza un potential mare de crestere a vitezei comerciale, de 20,66%,
magnitudinea acestui potential este depdsitd de potentialul cumulat al programului de recuperare a
restantelor privind reinnoirea infrastructurii (a se vedea anexa 4 “Costurile necesare pentru reinnoirea
infrastructurii feroviare™) si al programului de de recuperare a restantelor privind reparatiile curente (a
se vedea anexa 5 “Costurile necesare pentru reparatiile curente ale infrastructurii feroviare”), care ar
genera o crestere de 30,18% a vitezei comerciale a trenurilor de célatori.

Aceasta comparatie, coroborata cu considerentele prezentate anterior, conduce la urmatoarele

CONCLUZII:

e Reabilitarea infrastructurii feroviare prin reinnoire si reparatii curente are impact maxim asupra
performantelor circulatiei trenurilor si trebuie considerata principala prioritate din perspectiva
dezvoltarii infrastructurii feroviare.

e Reabilitarea infrastructurii feroviare prin reinnoire si reparatii curente, coroboratd cu
modernizarea managementului traficului feroviar prin implementarea conceptului CNMT, ar
putea genera o crestere cu peste 50% a vitezei comerciale efective a trenurilor de calatori.

e Reabilitarea infrastructurii feroviare prin reinnoire §i reparatii curente $i modernizarea
managementului traficului feroviar prin implementarea conceptului CNMT reprezinta directii
de actiune complementare, care nu se influenteaza si nu se ostilizeaza reciproc.

e Avand in vedere termenul indelungat de finalizare a programului de reabilitare a infrastructurii
feroviare prin reinnoire §i reparatii curente (a se vedea anexa 4), modernizarea managementului
traficului feroviar prin implementarea conceptului CNMT trebuie considerata o oportunitate pe
termen scurt si mediu de crestere semnificativa a performantelor circulatiei trenurilor si,

2.2.2.2 1in traficul de marfa

Dupa cum s-a ardtat In paragraful 2.2.1.2 de mai sus, in domeniul traficului de marfa nu este posibila
cuantificarea spatiului de crestere a vitezelor de circulatie si, implicit, cuantificarea potentialului
conceptului CNMT de crestere a vitezei comerciale realizate.

Avand 1n vedere magnitudinea limitarilor generate in traficul de marfa de dotarea tehnica
necorespunzatoare din domeniul planificarii si conducerii operative a circulatiei trenurilor, se poate
estima in mod suficient de realist ca implementarea conceptului CNMT ar putea genera o crestere a
vitezei comerciale efective a trenurilor de marfa in plaja de 35 ... 50% fatd de valoarea actuala (16,8
km/h in anul 2016).

Prin prisma consideratiilor prezentate anterior (a se vedea anexa 9), trebuie precizat ca acest potential
de crestere a vitezei comerciale a trenurilor de marfa poate fi valorificat numai in urméatoarele conditii:

a) Modernizarea managementului operativ al traficului feroviar prin:
o implementarea suportului IT cu functii de asistare inteligentd a deciziilor de redresare a
circulatiei in cazul situatiilor perturbate;
o implementarea unor procese si metode de lucru imbunétatite, capabile sd asigure valorificarea
maxima a facilitatilor oferite de suportul IT.




b) Modernizarea managementului tactic al traficului feroviar prin:
o implementarea suportului IT cu functii de asistare inteligentd a deciziilor de proiectare a
traselor (adaptarea automata a graficelor de circulatie cadru in raport de conditiile efective de
circulatie);

e implementarea unor procese si metode de lucru imbunétatite, capabile sd asigure valorificarea
maxima a facilitagilor oferite de suportul IT, bazate pe alocarea nominala a traselor pe termen
scurt si pe proiectarea automata a graficelor de circulatie aferente programelor de circulatie pe
termen scurt.

c) Modernizarea managementului strategic al traficului feroviar prin:
e implementarea unor procese si metode de lucru imbundtatite, bazate pe alocarea globala a
capacitatilor de circulatie si pe restrangerea alocarii nominale a traselor pe termen lung doar la

situatiile In care exista garantia utilizarii efective a acestor trase.

2.2.3 Potentialul conceptului CNMT de crestere a punctualitatii trenurilor

In ceea ce priveste punctualitatea trenurilor, trebuie mentionat ca intarzierile sunt efectul nerespectirii
vitezelor comerciale planificate pentru circulatia trenurilor. In fapt, intarzierea reprezinta o modalitate
alternativa de a evidentia diferenta dintre viteza comerciala planificata si cea realizata efectiv.

Ca urmare potentialul conceptului CNMT de crestere a punctualitatii trenurilor este in stransa corelatie
cu potentialul acestuia de crestere a vitezei comerciale realizate efectiv si de reducere a ecartului dintre
viteza comerciald planificata si cea realizata.

2.2.3.1 in traficul de calatori

Pe baza rezultatelor obtinute anterior cu privire la potentialul conceptului CNMT de crestere a vitezei
comerciale efective a trenurilor de calatori si ludnd in consideratie proiectiile privind valorile {inta ale
vitezelor comerciale planificata si realizatd (a se vedea Figura 19 de mai sus), se poate deduce ca
volumul total al intarzierilor la destinatie a trenurilor de calatori va reprezenta 61,7% din volumul
actual de intarzieri.

Altfel spus, implementarea conceptului CNMT pentru traficul de célatori va genera o reducere cu cel
putin 38,3% a volumului actual al intarzierilor la destinatie®, ceea ce reprezinti o imbunititire
semnificativa a punctualitdtii trenurilor de calatori.

2.2.3.2 in traficul de marfa

Dupa cum s-a aratat anterior (paragrafele 2.2.1.2 si 2.2.2.2) in domeniul traficului de marfa nu este
posibild cuantificarea spatiului de crestere a vitezelor de circulatie si, implicit, cuantificarea
potentialului conceptului CNMT de crestere a vitezei comerciale realizate.

Mai mult decat atat, in ceea ce priveste punctualitatea nu este posibild nici macar o estimare pur
orientativa, avand in vedere ca in prezent nu existd o referintd realista pentru analiza intérzierilor
trenurilor de marfa.

8 Tn conditiile actuale ale infrastructurii feroviare




2.2.4 Potentialul conceptului CNMT de reducere a costurilor de exploatare ale
administratorului infrastructurii feroviare

Dupa cum s-a aratat in cadrul paragrafului 1.2, conceptul CNMT vizeaza implementarea unei noi
structuri de comanda In domeniul managementului traficului feroviar, organizata pe doud niveluri.
Aceastd structurd de comanda va fi formatd dintr-un dispecerat central si (maxim) 8 dispecerate
teritoriale.

Noua structurd de comanda va inlocui actuala structurd organizata pe trei niveluri, care cuprinde un
regulator central, 8 regulatoare regionale si 14 regulatoare teritoriale.

Mai mult decat atat, se vizeazd concentrarea masiva pe orizontala a centrelor de decizie privind
conducerea operativd directd a circulatiei trenurilor (firele RC). Se estimeaza cd implementarea
generalizata a conceptului CNMT (a se vedea subcapitolul 2.1 de mai sus), va conduce la reducerea cu
cel putin 50% a numarului actual de fire RC.

Concentrarea centrelor de decizie atat pe verticald cat si pe orizontald vizeazd in principal cresterea
eficientei lantului de comanda privind managementul circulatiei trenurilor. Existd insd si un efect
secundar important, care consta in reducerea unor costuri de exploatare aferente sectorului de
management al traficului. Este vorba atat despre costuri de personal, care se diminueaza prin
concentrarea centrelor de decizie, cat si de costuri logistice, care se diminueazd prin reducerea
numarului de entitdti administrative aferente structurii de comandd in domeniul managementului
traficului.

Estimarea beneficiilor obtinute de administratorul infrastructurii prin reducerea acestor tipuri de
costuri de exploatare este prezentata mai jos, in cadrul paragrafului 2.3.1.2.




2.3 Beneficii estimate

Estimarea beneficiilor generate de implementarea conceptului CNMT se realizeaza in ipoteza adoptarii
variantei complete de implementare definitd mai sus in capitolul 2. Aceasta variantd are costul cel mai
ridicat dar, conform consideratiilor prezentate in subcapitolul 2.2, prezinta si cel mai mare potential de
obtinere a unor efecte semnificative privind cresterea performantelor circulatiei trenurilor. Implicit,
aceasta varianta prezinta si cel mai mare potential de obtinere a unor beneficii semnificative.

2.3.1 Beneficii cuantificate

Estimarea ia in consideratie urmatoarele categorii de beneficii cuantificabile ale administratorului
infrastructurii feroviare:

o cresterea veniturilor din exploatare generate de cresterea atractivitatii transportului feroviar ca
urmare a cresterii semnificative a performantelor circulatiei trenurilor;

o reducerea costurilor de exploatare ca urmare a implementarii noii structuri de comanda care, ca
urmare a concentrarii centrelor de decizie, va conduce la economii in ceea ce priveste cheltuielile
cu personalul.

Estimarea beneficiilor s-a facut, in conditii de prudenta extrema, pentru o perioada de 10 ani incepand
din momentul intrarii in exploatare a noilor sisteme IT si a noului model de business bazat pe suportul
tehnic al acestora. Modul de estimare a beneficiilor este prezentat in cele ce urmeaza.

2.3.1.1 Cresterea veniturilor din exploatare

In traficul de calitori

In traficul de calatori, clientii sunt interesati ca durata cilitoriei si fie cAt mai redusi (viteza
comerciald cat mai ridicatd) iar termenul promis de sosire la destinatie sa fie respectat (punctualitate).
Desi pentru multi calatori transportul feroviar reprezinta in mod curent prima optiune (din ragiuni de
confort si sigurantd), migrarea actuald catre transportul rutier se datoreaza inclusiv incapacitatii
sistemului feroviar de a raspunde pozitiv cerintelor privind viteza si punctualitatea.

Experienta ultimilor ani arata ca daca transportul feroviar a reusit sa ofere o viteza putin mai ridicata si
o punctualitate acceptabila, sensul migratiei s-a inversat imediat in beneficiul transportului feroviar.
Cel mai recent exemplu dateaza din anul 2014. Urmare finalizérii in cea mai mare parte a lucrarilor de
reabilitare $i modernizare a infrastructurii feroviare de pe magistrala Bucuresti-Constanta, s-a procedat
la reproiectarea traselor trenurilor de calatori de pe aceasta relatie la o vitezd comerciala superioara.
Efectul a fost imediat, In sensul ca s-a inregistrat un important aflux suplimentar de clienti. CFR-
Calatori a anuntat o crestere a veniturilor pe aceasta relatie de peste 35%. In perioada anterioar, o
situatie similara s-a inregistrat pe sectiile neinteroperabile inchiriate. Urmare a reorganizarii de catre
operatorii feroviari a serviciilor, In sensul unei usoare ameliorari a vitezelor comerciale, punctualitatii
si a frecventei serviciilor s-a inregistrat o crestere a interesului clientilor pentru transportul feroviar. Pe
unele dintre aceste relatii s-au inregistrat chiar cresteri anuale de 250%. Aceste cresteri ale fluxurilor
de pasageri transportati s-au concretizat inclusiv 1n cresterea parcursului total al trenurilor, masurat in
tren-km. Dupa cum s-a aratat in cadrul anexei 1, ulterior anului 2007 s-a inregistrat o crestere
semnificativa a parcursului total al trenurilor pe sectiile neinteroperabile inchiriate. Chiar daca aceasta
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crestere nu a fost de naturd si genereze venituri suplimentare citre CFR S.A.’, evolutia observati poate
fi consideratd o confirmare a faptului ca orice ameliorare a performantelor si calitatii serviciilor de
transport feroviar este de naturd s conduca la cresterea veniturilor din exploatare ale managerului
infrastructurii feroviare.

Cu ocazia elaborarii Master Planului General de Transport s-a efectuat, cu ajutorul Modelului National
de Transport, o evaluare a efectelor cresterii vitezelor comerciale pe cele mai importante relatii de
transport de pe reteaua feroviarda romana. Pe baza simularii mutatiilor in ceea ce priveste preferintele
clientilor pentru tipul de transport (individual sau comun) si pentru modul de transport, s-a estimat ca
in anul 2030 se va inregistra o crestere cu 130% a transportului feroviar de pasageri fatd de anul de
referinta 2012.

Ca urmare, avand in vedere cd implementarea conceptului CNMT va conduce la o crestere
semnificativa a vitezelor comerciale a trenurilor de calatori si la cresterea punctualitatii acestora, este
de asteptat o crestere relevanti a interesului clientilor pentru transportul feroviar. In prima faza, aceasta
va conduce la cresterea numarului de pasageri transportati si la cresterea volumului de servicii de
transport prestate (masurat in pasageri-km). Este de asteptat ca prima reactie a operatorilor feroviari va
fi aceea de a optimiza gradul de utilizare a capacitdfii de transport a trenurilor existente. Dupa
depasirea acestei etape, se va pune problema suplimentarii numarului de trenuri ceea ce, din
perspectiva managerului infrastructurii, va insemna cresterea parcursului total al trenurilor si - implicit
- cresterea cuantumului veniturilor rezultate din incasarea TUI.

Pentru estimarea beneficiilor rezultate din implementarea conceptului CNMT s-au luat in consideratie
ipoteze de lucru de maxima prudenta, pentru a evita orice posibild supraevaluare a beneficiilor
estimate. Astfel:

e Pentru primul an, s-a considerat ca nu va exista nici o crestere a veniturilor CFR S.A. Cresterca
numarului de pasageri transportati se va reflecta doar in incasarile operatorilor feroviari si va
conduce doar la cresterea gradului de utilizare a capacitatii de transport a trenurilor existente.

« Incepand din al doilea an, operatorii feroviari vor resimti necesitatea introducerii in circulatie a
unor noi trenuri. Cresterea numarului de trenuri va fi insa temperata de cuantumul subventiei
necesare pentru finantarea serviciilor publice. Ca urmare, se conteazd pe cresteri modeste ale
parcursului total al trenurilor, de sub 5% pe an.

o Tendinte semnificative de crestere a numarului de pasageri transportati, si implicit a numarului de
trenuri, se vor inregistra doar in primii ani ai perioadei analizate. In anii urmitori, tendintele de
crestere se vor estompa dar se vor mentine la valori pozitive.

Tn baza acestor ipoteze, s-a luat in consideratie o evolutie a cresterilor anuale ale parcursului total al
trenurilor de pasageri conform tabelului de mai jos. S-a luat in calcul o crestere maxima de 4,5% in
anul 3, care se va estompa ulterior pand la valori de sub 1%. Valoarea medie a cresterii anuale, pentru
intreaga perioadd de analiza, este de 1,785%. Prin raportare la anul de referintd, rezultd o crestere
cumulata de genul celei evidentiate in tabel. La sfarsitul perioadei de analiza, cresterea totald in raport
cu anul de referintd este de 19,26%. Variatia in timp a cresterilor anuale si a celor cumulate este
prezentatd in graficul de mai jos.

Tabelul A10. 6 - Cresteri estimate ale parcursului total al trenurilor de calatori

. Crestere parcurs trenuri in anul:
Tip crestere

i ii iii iv \'4 vi vii viii ix X
Anual [%] 0,00 3,00 4,50 3,00 2,10 1,60 1,30 1,00 0,85 0,50
Cumulata [%] 0,00 3,00 7,64 10,86 13,19 15,00 16,50 17,66 18,66 19,26

" Pe sectiile neinteroperabile inchiriate, operatorii feroviari achitd TUI citre gestionarii infrastructurii de pe sectiile
respective.
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Figura 20 - Evolutia in timp a cresterii parcursului trenurilor de calatori

In tabelul urmitor sunt prezentate beneficiile estimate privind cresterea traficului de calatori, ca efect
al implementarii conceptului CNMT.

Tabelul A10. 7 - Beneficii estimate privind cresterea traficului de calatori

Valoare beneficii in anul:
TOTAL

1 2 3 4 S) 6 7 8 9 10

Crestere TUI calatori

o 0,000 3,235 8,233 | 11,714 | 14,225 | 16,178 | 17,790 | 19,046 | 20,124 | 20,764 | 131,307
[milioane euro]

Pentru calculul acestor beneficii s-a considerat ca referinta volumul total al TUI in traficul de calatori
aferent anului 2016, de 538.031.662 lei, respectiv 119.807.531 euro. Desi data implementarii CNMT
este estimatd a fi ulterioara anului 2022, nu s-a luat in calcul nicio crestere a incasarilor din TUI in
aceasta perioada, cu toate ca in ultima perioada s-a inregistrat o tendinta de crestere a parcursului total
al trenurilor de calatori (si, implicit, a TUI aferent acestui tip de trafic). Mai mult decat atat, din ratiuni
de prudenta a estimarii, s-a luat in consideratie o reducere de 10% a valorii de referinta ca efect al
aplicarii prevederilor Regulamentului (UE) nr. 2015/909 privind modalitatile de calculare a costurilor
generate direct in urma exploatirii serviciului de transport feroviar®,

In traficul de marfa

Tn traficul feroviar de marfa, in conditiile in care sunt transportate aproape in exclusivitate expeditii de
mari dimensiuni, viteza comerciald nu reprezinta un criteriu important pentru alegerea modului de
transport (a se vedea consideratiile prezentate in anexa 1).

In conditiile in care promovarea transportului intermodal reprezinti o directie importanta a strategiei
de reabilitare a transportului feroviar, cresterea vitezei comerciale si a punctualitdtii trenurilor,
asteptate ca urmare a implementarii conceptului CNMT, pot fi atractive pentru clientii care transporta
expedifii mici, cu condifia implementarii unor masuri de echilibrare a competitiei pe piata
transporturilor terestre care sa faca atractiv transportul feroviar inclusiv prin prisma preturilor oferite.

8 O astfel de diminuare a TUI pentru traficul de célatori este putin probabild, avind in vedere cd valoarea actuald se
incadreaza in limitele maxime specificate in Regulament.
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Prin prisma acestor consideratii, poate fi luata in consideratie o crestere foarte moderata a transportului
feroviar de marfa ca urmare a cresterii vitezei comerciale si a punctualitatii trenurilor, asteptate ca
urmare a implementarii conceptului CNMT. Implicit, se poate estima o oarecare crestere a veniturilor
CFR S.A. ca urmare a cresterii parcursului total al trenurilor de marfa.

Tn baza acestor ipoteze, s-a luat in consideratie o evolutie a cresterilor anuale ale parcursului total al
trenurilor de marfa conform tabelului de mai jos. S-a luat in calcul o crestere maxima de 1,5% in anul
3, care se va estompa ulterior pana la valori de sub 1%. Valoarea medie a cresterii anuale, pentru
intreaga perioadd de analizd, este de 0,765%. Prin raportare la anul de referinta, rezultd o crestere
cumulata de genul celei evidentiate in tabel. La sfarsitul perioadei de analiza, cresterea totald in raport
cu anul de referintd este de 7,91%. Variatia in timp a cresterilor anuale si a celor cumulate este
prezentata in graficul de mai jos.

Tabelul A10. 8 - Cresteri estimate ale parcursului total al trenurilor de marfa

. Crestere parcurs trenuri in anul:
Tip crestere

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Anuala [%] 0,5 1,00 1,50 1,20 0,90 0,75 0,60 0,50 0,40 0,30
Cumulata [%] 0,50 1,51 3,03 4,26 5,20 5,99 6,63 7,16 7,59 7,91

Crestere TUI marfa [%]
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Figura 21 - Evolutia in timp a cresterii parcursului trenurilor de marfa

In tabelul urmitor sunt prezentate beneficiile estimate privind cresterea traficului de marfa, ca efect al
implementarii conceptului CNMT.

Tabelul A10. 9 - Beneficii estimate privind cresterea traficului de marfa [milioane euro]

Valoare beneficii Tn anul:
TOTAL

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

e UL 0,362 | 1,088 | 2190 | 3084 | 3762 | 4333 | 4793 | 5178 | 5488 | 5722 | 36,000
[milioane euro]

Pentru calculul acestor beneficii s-a considerat ca referinta volumul total al TUI in traficul de marfa
aferent anului 2016, de 327.781.776 lei, respectiv 72.989.618 euro. Desi data implementarii CNMT
este estimata a fi ulterioara anului 2022, nu s-a luat in calcul nicio crestere a incasarilor din TUI in
aceastd perioada, cu toate ca in ultima perioada s-a inregistrat o tendintd de crestere a parcursului total
al trenurilor de marfa (si, implicit, a TUI aferent acestui tip de trafic). Mai mult decat atat, din ratiuni
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de prudentd a estimarii, s-a luat in consideratie o reducere de 20% a valorii de referinta ca efect al
aplicarii prevederilor Regulamentului (UE) nr. 2015/909 privind modalitatile de calculare a costurilor
generate direct in urma exploatdrii serviciului de transport feroviar.

2.3.1.2 Reducerea costurilor de exploatare

In baza consideratiilor prezentate anterior privind optimizarea structurii de comandd a conducerii
circulatiei trenurilor permisd de implementarea conceptului CNMT, se procedeaza in continuare la
estimarea economiilor rezultate din reducerea volumului de resurse umane implicat in managementul
traficului.

Pornind de la situatia existentd, au fost asumate urmatoarele prezumtii:

e Va fi posibila desfiintarea a minim 35 de fire RC, adica 41% dintre firele existente. S-a luat n
calcul o abordare moderata a extinderii ariei de acoperire a firelor RC in zonele dotate cu sisteme de
asistare inteligentd a deciziei sau cu sisteme suport de decizie.

e Se considera ca se renuntd integral la personalul aferent regulatoarelor RC desfiintate (altele decat
actualele Regulatoare Regionale de Circulatie).

e Se considera cad se poate renunta la 50% din personalul existent in cadrul actualelor Regulatoare
Regionale de Circulatie in alte compartimente decat firele RC. Sistemele propuse au o serie de
facilitati puternice care permit crestereca substantiald a productivitatii muncii in compartimente
precum programare, analiza, urmarire trafic etc.

e Se ia in calcul un cost mediu de 3500 lei per om.luna, care include toate costurile salariale precum
si toate costurile logistice aferente (ex: uniforme, instruire, transport, utilizare spatii de lucru,
consum utilitati etc).

Pe baza acestor date si prezumtii, tabelul urmator prezintd estimarea economiilor realizate prin
reducerea necesarului de resurse umane ca urmare a optimizarii structurii de comanda a conducerii
circulatiei trenurilor.

Tabelul A10. 10 - Beneficii estimate privind reducerea costurilor de exploatare

Volum Cost Economie Economie totala
Categorie personal |reducere| om.luna anuala pe perioada analizata Comentarii
[nr] [lei] [lei] [lei] [euro]’
. S-a luat n calcul desfiintarea a 35 fire
Operatori RC 175 3500 7 350 000 73 500 000 | 16 366 794 RC (41% dintre firele RC existente)
S-a luat Tn calcul reducerea integrala
;‘érzor‘?.'. afetre“t 165 3500 | 6930000 | 69300000 | 15431549 | apersonalului aferent altor
esfiintate compartimente decét firele RC
S-a luat Tn calcul reducerea a 50% din
Personal RCR 139 3500 5838 000 58 380000 | 12999 911 | personalul aferent compartimentelor
functionale ale actualelor RCR
TOTAL 479 20 118 000 | 201 180000 | 44 798 254

* Curs de referinta: 4,4908 lei/euro (cursul mediu pentru anul 2016)




2.3.1.3 Sinteza beneficiilor cuantificate

Rezultatele acestor estimdri sunt prezentate sintetic in tabelul urmator. Toate valorile sunt exprimate in
milioane de euro.

Tabelul A10. 11 - Beneficii estimate ca efect al implementarii conceptului CNMT

Valoare beneficii in anul:
Tip beneficii [milioane euro] TOTAL
i ii 1ii iv \4 vi vii viii ix X
Crestere TUI Calatori 0,000 3,235 8,233 11,714 14,225 16,178 17,790 19,046 20,124 20,764 | 131,307
Crestere TUI Marfa 0,292 0,879 1,768 2,490 3,038 3,498 3,870 4,181 4,431 4,620 | 29,067
Economii personal 4,480 4,480 4,480 4,480 4,480 4,480 4,480 4,480 4,480 4,480 44,798
—STAL anual 4,772 8,593 14,480 18,684 21,742 24,156 26,139 27,707 29,035 29,864 | 205,172
cumulat 4,772 13,365 27,845 46,529 68,272 92,427 | 118,567 | 146,273 | 175,309 | 205,172

In figura urmatoare este prezentati evolutia in timp a valorilor anuale si cumulate a beneficiilor. Valoarea
totala beneficiilor estimate pentru perioada analizata insumeaza cca 205 milioane euro. Ca urmare, in
ipoteza cea mai defavorabild in care costul total al implementarii conceptului CNMT s-ar ridica la o
valoare de cca 200 milioane euro, investitia ar putea fi amortizata integral in maxim 10 ani.
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Figura 22 - Evolutia in timp a beneficiilor estimate




2.3.2 Beneficii necuantificate

Implementarea conceptului CNMT poate sd genereze si o serie de alte beneficii. Unele dintre acestea
sunt beneficii ale managerului infrastructurii care nu au putut fi cuantificate, altele sunt beneficii ale
operatorilor de transport feroviar a caror cuantificare nu este relevanta din perspectiva CFR S.A.

Dintre beneficiile CFR S.A., insa necuantificate, pot fi mentionate urmatoarele:

Venituri suplimentare din cresterea capacitatilor de circulatie. Noul concept privind tratarea
planificarii circulatiei si alocarea capacitatilor si traselor poate genera cresterea capacitatilor de
circulatie ale retelei feroviare existente, ceea ce creeaza un potential semnificativ de crestere a
veniturilor CFR.

Venituri suplimentare din introducerea unor noi servicii. Cresterea performantelor circulatiei
trenurilor va permite definirea si implementarea unor noi servicii de transport feroviar, mai atractive
pentru clienti, atat in traficul de calatori cat si in traficul de marfa. Acestea vor creea premisele unei
cresteri viitoare a cererilor de transport, cu consecinte privind cresterea suplimentara a volumului de
TUI incasat de CFR.

Beneficii aferente spatiilor disponibilizate. Optimizarea structurii de comanda a conducerii
circulatiei trenurilor va conduce la eliberarea unor spatii importante (in multe cazuri, regulatoarele
de circulatie ocupa cladiri distincte). Eliberarea acestor spatii poate conduce fie la economii prin
reducerea cheltuielilor de functionare a cladirilor respective, fie la venituri suplimentare generate de
valorificarea comerciald a acestor spatii (vanzare, inchiriere).

Dintre beneficiile care vizeaza exclusiv operatorii feroviari, pot fi mentionate urmatoarele:

Cresterea incasarilor in traficul de calatori, ca urmare a cresterii atractivitagii transportului feroviar
generate de cresterea vitezelor comerciale a trenurilor si de cresterea punctualitatii.

Reducerea costurilor de operare a trenurilor ca urmare a limitarii consumurilor energetice, ca efect
al reducerii numarului de opriri in parcurs.




2.4 Calendarul estimat al implementarii conceptului CNMT

Implementarea conceptului CNMT reprezinta un proiect complex, care include un volum mare de
activitati de analiza, conceptie/dezvoltare/testare/validare software, proiectare/instalare/testare/validare
arhitecturi hardware, integrare software/hardware ale sistemelor IT suport, proiectare si calibrare
procese si metode de lucru, exploatare experimentald (inclusiv rafinarea functionalda software si
rafinarea proceselor si metodelor de lucru, validarea globala a conceptului.

Avand 1n vedere ca, pe de o parte, ca acest concept se bazeaza pe solutii conceptuale originale, care nu
sunt disponibile pe piata, iar pe de altd parte cd implementarea acestui concept inseamna de fapt
extinderea si imbunatatirea conceptului IRIS (Integrated Railway Information System - sistemul
informatic integrat al cdii ferate), este recomandabila o abordare bazata pe dezvoltarea in house a
proiectului. O astfel de abordare nu exclude insd angajarea de asistenta tehnica specializata pe domenii
unde resursele proprii ale administratorului infrastructurii sunt in mod obiectiv limitate.

in tabelul urmator este prezentata, sub forma unui grafic Gantt sintetic, o estimare orientativa privind
calendarul de implementare a conceptului CNMT. Actiunea denumita in tabel “implementare” include
activitatile de analiza, activitatile de conceptie/dezvoltare/testare/validare software, activitatile de
proiectare/instalare/testare/validare ~a  arhitecturilor  hardware, activitatile de  integrare
software/hardware ale sistemelor IT suport si activitatile de proiectare a proceselor si metodelor de
lucru, inclusiv asistenta tehnica pentru implementarea noilor procese si metode de lucru. Actiunea
denumita in tabel “exploatare experimentald” include activitatile de utilizare asistata a noilor metode
de lucru, activitatile de rafinare a functionala (software) a sistemelor IT suport, activitatile de calibrare
si rafinare a noilor procese si metode de lucru, inclusiv validarea acestora.

Tabelul A10. 12 - Calendarul estimativ privind implementarea CNMT

Eotligodonts Domeniu Acti Anul
CNMT ' i | i i iv v vi vii
[

Conducere implementare
operativa exploatare exp. 1

Sistem pilot
Planificare implementare
tactica exploatare exp. |
Conducere implementare
operativa exploatare exp. |
Planificare implementare
tactica

Dispecerat exploatare exp. —]

Central
Planificare implementare ——camaton—|——mana_—|
strategica exploatare exp.
Corelare implementare
dinamica exploatare exp. | —]
Conducere implementare
< operativa
Dispecerate P exploatare exp. e
Teritoriale ]

Planificare implementare
tactica exploatare exp. | —

Se are in vedere implementarea in prima fazad a unui sistem pilot (a se vedea capitolul urmator) destinat
validarii conceptelor si solutiilor tehnice de baza. Se apreciaza ca durata de implementare si validare a
sistemului pilot nu ar trebui sa depdseasca 3 ani.

Ulterior validarii sistemului pilot, ar urma demararea celei de a doua faze a implementarii conceptului
CNMT, care ar trebui sa vizeze implementarea Dispeceratului Central de Management al Traficului. O
astfel de abordare asigura maximizarea beneficiilor, avind in vedere ca aria de acoperire a acestui




dispecerat include relatiile de transport cu traficul cel mai important (a se vedea paragraful 2.1 de mai
sus). Se estimeaza ca Dispeceratul Central poate deveni operational cu functionalitatea de baza (mai
putin corelarea dinamica intre managementul tactic si cel operativ - a se vedea subcapitolul 3.3 din
anexa 9) in cca 3 ani. Altfel spus, in conditii de cursivitate a implementarii conceptului CNMT, in cca
6 ani de la lansarea proiectului poate fi asigurat un nivel cvasimaximal al eficientei conducerii
traficului feroviar pentru toate magistralele feroviare si principalele legaturi inter-magistrale (a se
vedea Figura 8 de mai sus).

Implementarea Dispeceratelor Teritoriale ar trebui sa faca obiectul celei de a treia faze a implementarii
CNMT. Este posibild asigurarea unui grad destul de ridicat de simultaneitate intre fazele 2 si 3 ale
proiectului, astfel incat implementarea intregului concept sd poatd fi finalizatd in cca 7 ani de la
momentul lansarii proiectului.

Prin comparatie cu programul de reabilitare a infrastructurii feroviare prin reinnoire §i reparatii curente
(a se vedea anexa 4 si anexa 5), se observa cd implementarea conceptului CNMT poate genera
beneficii intr-un termen mult mai scurt. Altfel spus, avand in vedere consideratiile prezentate in
subcapitolul 2.2, implementarea conceptului CNMT poate genera intr-un termen relativ scurt o crestere
a vitezei comerciale de peste 20% a trenurilor de calatori si o reducere cu peste 38% a volumului de
ntarzieri, cu costuri mult mai mici. in tabelul urmitor este prezentata, cu titlu orientativ, o comparatie
intre costurile, rezultatele si termenele estimate ale celor doua categorii de actiuni strategice.

Tabelul A10. 13 - Analiza comparativa privind rezultatele si costurile estimate, in raport cu reinnoirea

Acmiswatogics | PRI SRR | O T
Cost total Cost unitar
Reinnoirea infrastructurii feroviare 30,18% @ > 20 ani > 6 125 mil.euro © > 585 mii euro/km
Implementarea conceptului CNMT 20,66% @ =7 ani =~ 200 mil.euro = 37 mii euro/km

@ A se vedea Figura 15 de mai sus
@ A se vedea Figura 19 de mai sus
®) A se vedea anexa 4, tabelul A4.10

Aceasta analiza comparativa sustine suplimentar concluziile formulate in cadrul paragrafului 2.2.2.1 de
mai sus si are rolul de a consolida considerentele prezentate in cadrul subcapitolului 1.1 privind
oportunitatea implementarii prioritare a conceptului CNMT.




3. SISTEMUL PILOT

Dupa cum s-a aratat mai sus, in cadrul subcapitolului 1.3, este recomandabild validarea in cadrul unui
sistem pilot a solutiilor tehnice si manageriale propuse de conceptul Centrul National de Management
al Traficului.

Scopul sistemului pilot, pe langa validarea functionala a solutiilor tehnice, consta in validarea
beneficiilor solutiilor propuse cu privire la cresterea performantelor circulatiei trenurilor, precum si in
validarea proceselor de business i a metodelor de lucru bazate pe solutiile tehnice propuse in cadrul
noului concept.

3.1 Ariade acoperire geografica a sistemului pilot

In scopul limitirii la minimul necesar al costurilor de realizare a sistemului pilot, aria de acoperire
geografica a acestuia trebuie sa fie cat mai restransa, dar suficientd pentru a asigura rezultate relevante
mai ales n ceea ce priveste potentialul noului concept de eficientizare a managementului operativ al
traficului si de crestere a performantelor circulatiei trenurilor.

3.1.1 Variantal

Se propune implementarea sistemului pilot pe tronsonul Ploiesti Sud - Bacau - Suceava - Vicsani
(magistrala feroviara 500), conform figurii de mai jos.

Ucraina

Ucraina

Bulgaria

Figura 23 - Aria de acoperire geografica a sistemului pilot (varianta 1)




Alegerea acestui tronson pentru implementarea sistemului pilot se bazeaza pe o serie de argumente
importante, precum:

a)

b)

d)

Reprezintd o relatie de transport cu nivel ridicat de trafic. Conform datelor prezentate in
Tabelul A10. 1 de mai sus, este clasificatd pe pozitia a doua pe reteaua feroviara romana din
punct de vedere al intensitatii traficului.

Nu face obiectul unor santiere de modernizare a infrastructurii in viitorul apropiat, motiv pentru
care poate oferi rezultate relevante privind eficienta conducerii operative a circulatiei trenurilor
in conditii normale de derulare a traficului.

Are o lungime de 429,2 km, suficientd pentru a permite valorificarea céstigurilor de viteza
comerciala generate de asistarea inteligenta a deciziilor de redresare a circulatiei. De asemenea,
lungimea este suficient de relevantd pentru a permite testarea si validarea functionalitatii de
asistare inteligenta a deciziei pentru planificarea circulatiei trenurilor de marfa pe termen scurt
si foarte scurt.

Prezinta o dotare uniforma cu instalatii CED si BLA pe toata lungimea, fapt care permite
inclusiv testarea unor solutii pilot de integrare functionala cu instalatiile de semnalizare bazate
pe tehnologia cu relee (a se vedea consideratiile prezentate in anexa 9, subcapitolul 4.2).

In prezent, conducerea operativa a circulatiei trenurilor pe acest tronson este asiguratd prin 7 (sapte)
fire RC, conform tabelului urmator, care apartin de 3 regionale si 5 regulatoare de circulatie.

Tabelul A10. 14 - Organizarea actuala a firelor RC pe zona acoperita de sistemul pilot (varianta 1)

Regionala Rt_agulatc_)r ALRE i
Circulatie De la statia Pani la statia LuH(%]l]me

Bucuresti RC Ploiesti Brazi Valea Calugareasca 19,90
Galati RCR Galati Valea Calugareasca Ramnicu Sarat 91,00
RC Adjud Ramnicu Sarat Adjud 82,70
lasi RCR lasi Adjud Bacau 58,20
Bacau Pascani 84,00
RC Suceava Pascani Suceava 60,60
Suceava Vicsani 40,80
TOTAL 437,20

In cadrul sistemului pilot se propune organizarea conducerii operative a circulatiei trenurilor pe acest
tronson prin doar 2 (doud) fire RC, conform tabelului de mai jos. Posturile de comanda aferente
acestor fire RC vor fi amplasate in Bucuresti, in cadrul Regulatorului Central de Conducere a
Traficului, care va deveni astfel nucleul viitorului Dispecerat Central de Management al Traficului.

Tabelul A10. 15 - Organizarea propusa a firelor RC pe zona acoperita de sistemul pilot (varianta 1)

Regulator Firul RC i
Circulatie De la statia Pana la statia Lu&grgr:]me
Ploiesti Sud Adjud 185,60
Central (RCCT) Adjud Vicsani 243,60
TOTAL 429,20

Abordarea propusd va permite astfel inclusiv testarea si validarea efectelor benefice ale concentrarii
deciziilor privind conducerea operativa a circulatiei trenurilor.




In figura urmatoare sunt prezentate comparativ cele doud variante de organizare a firelor RC pe aria

acoperita de sistemul pilot.
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24.b) Situatia propusa

Figura 24 - Organizarea firelor RC pe zona acoperita de sistemul pilot (varianta 1)

Datele din Tabelul A10. 15 par sa indice un anumit dezechilibru intre cele doua fire RC din punct de
vedere al lungimii acestora si al numarului de statii. Trebuie insd mentionat ca traficul de pe tronsonul
Ploiesti Sud - Adjud este mai intens, fapt care asigurd o distributie echilibrata a solicitarilor la care sunt
expusi cei doi operatori RC. Studiul “Reproiectarea si managementul procesului de afaceri pentru
Centrul Nafional de Management al Traficului”, mentionat anterior, a evidentiat ca solicitarea
operatorului RC este direct proportionald cu numarul trenurilor care circuld zilnic pe zona condusa de
operatorul respectiv §i cu numarul statiilor. Altfel spus, din perspectiva solicitarii operatorilor RC,

intensitatea superioara a traficului compenseaza numarul mai mic de statii de pe zona condusa.




3.1.2 Varianta?2

Alternativ, poate fi luatd in consideratie o variantda mai complexd a sistemului pilot, orientata spre
eficientizarea managementului operativ al traficului si de crestere a performantelor circulatiei
trenurilor pe zona cu traficul cel mai intens de pe reteaua feroviara romana. Din aceasta perspectiva,
aceasta zona ar trebui sa includa (in ordinea descrescatoare a intensitatii medii a traficului feroviar, a se
vedea Tabelul A10. 16 de mai jos):

e relatia Bucuresti Nord - Brazi (magistralele 300 si 500),
e relatia Bucuresti Nord - Palas (magistrala 800),
e relatia Bucuresti Nord - Craiova (magistrala 900).

Tabelul A10. 16 - Intensitatea traficului pe zona acoperita de sistemul pilot in varianta 2

N Lunaime Trafic anual Intensitate trafic
c:t Relatia u[k?n] [tren-km] [trenuri/zi]
Calatori Marfa Calatori Marfa Total
1 | Bucuresti Nord-Brazi 52,0 2421 709,38 390 315,30 127,59 20,56 148,16
2 | Bucuresti Nord-Palas 221,0 2 544 694,30 3 387 828,40 31,55 42,00 73,55
3 | Bucuresti Nord-Craiova 209,0 3465 273,90 2 133 205,30 45,43 27,96 73,39
TOTAL 482,0 8 431 677,58 5911 349,00 47,93 33,60 81,53

Figura de mai jos prezintd schematic varianta alternativa (varianta 2) privind aria de acoperire
geografica a sistemului pilot. Sistemul pilot va acoperi inclusiv relatia Videle-Giurgiu-Ruse, in scopul
de a asigura ih mod unitar managementul traficului feroviar spre/dinspre Bulgaria.

Ucraina

Ungaria

Ucraina

Serbia

Bulgaria

Figura 25 - Aria de acoperire geografica a sistemului pilot (varianta 2)




Alegerea acestei variante alternative pentru implementarea sistemului pilot ia In consideratie o serie de
argumente importante, precum:

a) Reprezinta zona cu cea mai ridicata intensitate a traficului de pe reteaua feroviara romana. Desi
lungimea totald a zonei pilot reprezintd doar 4,5% din lungimea retelei, traficul derulat in aceasta
zona 1n anul 2019 reprezinta peste 18% din totalul traficului derulat pe infrastructura feroviara
nationala (traficul de calatori reprezintd 14,85% din total iar traficul de marfa reprezinta 26,3%
din total). Trebuie precizat ca diferenta fata de intensitatile de trafic din Tabelul A10. 1 sunt
generate de faptul ca in Tabelul A10. 1 se iau in consideratie relatii de transport mai lungi si se
opereaza cu intensitatile medii ale traficului pe intreaga lungime considerata a acestor relatii.

b) Relatiile Bucuresti Nord-Brazi si Bucuresti Nord-Palas nu vor face obiectul unor santiere de
modernizare a infrastructurii in viitorul apropiat, motiv pentru care sistemul pilot poate oferi pe
aceste relatii rezultate relevante privind eficienta conducerii operative a circulatiei trenurilor in
conditii normale de derulare a traficului. In plus fati de varianta 1, avand in vedere ci relatia
Bucuresti Nord-Craiova urmeaza sa faca obiectul unor lucrari de reabilitare, exista oportunitatea
de a verifica potentialul sistemului in ceea ce priveste eficienfa managementului traficului in
conditii de disponibilitate limitata a infrastructurii feroviare (cu referire mai ales la frecventa
ridicata a inchiderilor de linii pe durata executarii lucrarilor).

c) Toate relatiile selectate au lungimi suficient de de mari (peste 200 km) pentru a permite
valorificarea castigurilor de vitezd comerciala generate de asistarea inteligentd a deciziilor de
redresare a circulatiei.

d) Relatia Bucuresti Nord-Craiova prezintd o dotare uniforma cu instalatii CED si BLA pe toata
lungimea, fapt care permite inclusiv testarea unor solufii pilot de integrare functionald cu
instalatiile de semnalizare bazate pe tehnologia cu relee (a se vedea consideratiile prezentate in
anexa 9, subcapitolul 4.2). Pe de alta parte, relatiile Bucuresti Nord-Palas si Bucuresti Nord-
Brazi sunt dotate cu sisteme de centralizare electronice, ceea ce creeaza inclusiv oportunitatea
implementarii §i testarii unor solutii pilot de integrare functionald cu instalatiile de semnalizare
de acest tip.

e) Pentru perioada urmatoare se pune problema implementarii, initial in regim pilot, a unui pachet de
servicii cadentate de transport feroviar al calatorilor de tip urban/suburban in zona metropolitana
Bucuresti. Zona vizata initial este 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 de mai jos - traseul marcat cu verde).
Asigurarea managementului traficului in aceasta zona prin intermediul sistemului pilot bazat pe
asistarea inteligentd a deciziilor ar prezenta pe de o parte oportunitatea validdrii potentialului
acestui sistem de a asigura conducerea operativa eficienta a unui trafic mixt de mare intensitate, iar
pe de alta parte oportunitatea implementarii unor servicii cadentate performante si fiabile.

f) Aria de acoperire geografica a sistemului pilot include statia Bucuresti Nord, ceea ce creeaza
oportunitatea de a asigura coordonarea mai eficienta a circulatiei Intre magistralele feroviare.
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In prezent, conducerea operativa a circulatiei trenurilor pe acest tronson este asigurata prin 11 (unsprezece)
fire RC, conform tabelului urmator, care apartin de 3 regionale si 4 regulatoare de circulatie.

Tabelul A10. 17 - Organizarea actuala a firelor RC pe zona acoperita de sistemul pilot (varianta 2)

Relatia Regionala R(_egulat(_)r AIRE L i
Circulatie De la statia Pani la statia qu%l]me
Bucuresti Nord - Palas Bucuresti RCR Bucuresti Bucuresti Nord Bucuresti Baneasa* 7,0
Bucuresti Baneasa Lehliu 63,0
Constanta | RC Fetesti Lehliu Ciulnita 39,0
Ciulnita Fetesti 37,0
Fetesti Saligny Est 28,0
RCR Constanta | Saligny Est Palas 47,0
Total relatie 221,0
Bucuresti Nord - Craiova | Bucuresti RCR Bucuresti Bucuresti Nord Chiajna 9,0
Chiajna Videle -Giurgiu 107,9
Craiova RCR Craiova Videle Rosiori Nord 49,2
Rosiori Nord Craiova 108,9
Total relatie 275,0
Bucuresti Nord - Brazi Bucuresti RCR Bucuresti Bucuresti Nord Chitila* 10,0
Chitila Brazi 42,0
Total relatie 52,0
TOTAL 548,0

* Circulatia pe tronsoanele Bucuresti Nord-Béneasa si Bucuresti Nord-Chitila este condusé prin intermediul aceluiasi fir RC

Organizarea actuala a firelor RC pe zona de acoperire a sistemului pilot (varianta 2) este prezentata in
figura urmatoare.
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Figura 27 - Organizarea actuala a firelor RC pe zona acoperita de sistemul pilot (varianta 2)-vedere generala

Tn figura urmatoare este prezentata in detaliu organizarea actuala a firelor RC in complexul feroviar
Bucuresti.

In cadrul acestei variante a sistemului pilot se propune organizarea conducerii operative a circulatiei
trenurilor prin doar 3 (trei) fire RC, conform datelor din Tabelul A10. 18 de mai jos. Posturile de
comanda aferente acestor fire RC vor fi amplasate in Bucuresti, in cadrul Regulatorului Central de
Conducere a Traficului, care va deveni astfel nucleul viitorului Dispecerat Central de Management al
Traficului.
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Abordarea propusa va permite astfel inclusiv testarea si validarea efectelor benefice ale concentrarii
deciziilor privind conducerea operativa a circulatiei trenurilor.

Tabelul A10. 18 - Organizarea propusa a firelor RC pe zona acoperita de sistemul pilot (varianta 2)

Regulator Firul RC _
Circulatie Denumire Relatii Lu;1kgr;11|]me
Central (RCCT) | Bucuresti-Brazi Bucuresti Nord - Brazi 52,0
Bucuresti Nord - Balotesti 22,0
Mogosoaia - Aeroport H.Coanda 3,0
Buftea - Mogosoaia - Voluntari - Pasarea 28,4
Mogosoaia - Chiajna 6,4
Chitila - Chiajna 4.6
Bucuresti Triaj - Chitila 1,5
Bucuresti Baneasa - Bucurestii Noi 5,9
Bucuresti Nord - Bucuresti Grivita 2,2
Bucuresti Nord - Chiajna 9,0
Bucuresti Nord - Pasarea 22,0
Bucuresti Obor - Pantelimon 5,0
Total fir RC 162,0
Bucuresti-Palas Pasarea - Palas 199,0
Total fir RC 199,0
Bucuresti-Craiova Chiajna - Craiova 200,0
Videle - Giurgiu Nord - Ruse 66,0
Total fir RC 266,0
TOTAL 627,0




Organizarea propusa a firelor RC pe zona de acoperire a sistemului pilot (varianta 2) este prezentatd in
figura urmatoare. In Figura 30 este prezentata in detaliu organizarea firelor RC in cadrul complexului

feroviar Bucuresti.
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Figura 29 - Organizarea propusa a firelor RC pe zona acoperita de sistemul pilot (varianta 2)-vedere generala

Ealatat

\de\
Poiana Mare

Coggba

ol Bulgaria

Urziceni
R3 Buciumeni

N
\1(0 R1 Buciumeni

Ram. Pasarea

Constanta
—>

Pasdrea >

R5 Pantelimon
Ram. Voluntari

R3 Pantelimon

Ram. Rudenj/j

P Mac. Buc. Sud

Ram. Abatoru
P. mac.

Industriale

< Varteju

Jil Berceni
%,
%

Figura 30- Organizarea propusa a firelor RC in complexul feroviar Bucuresti,
pe zona acoperita de sistemul pilot (varianta 2)
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La prima vedere, prin prisma datelor din Tabelul A10. 18, pare sa existe un dezechilibru intre doua
firele RC propuse din punct de vedere al lungimii acestora si al numarului de statii, in sensul ca firul
RC Bucuresti-Brazi este evident mai scurt decat celelalte. Trebuie insa avut in vedere ca traficul actual
de pe tronsonul Bucuresti Nord-Brazi este mult mai intens decét traficul de pe celelalte fire RC (a se
vedea n acest sens datele din Tabelul A10. 16). in plus, in ipoteza implementirii unor servicii
suburbane/periurbane cu cadenta ridicata (cel putin 2 trenuri in acelasi sens pe ora in intervalul orar
6:00-22:00) pe relatiile Bucuresti Nord-Mogosoaia-Aeroport Henri Coandd si Bucuresti Nord-
Mogosoaia-Otopeni-Voluntari, intensitatea traficului feroviar pe acest fir RC ar urma sa creasca cu cel
putin 128 trenuri/zi (in ambele sensuri). Studiul “Reproiectarea si managementul procesului de
afaceri pentru Centrul Nafional de Management al Traficului”, mentionat anterior, a evidentiat ca
solicitarea operatorului RC este direct proportionald cu numarul trenurilor care circula zilnic pe zona
condusd de operatorul respectiv si cu numarul statiilor. Altfel spus, din perspectiva solicitarii
operatorilor RC, intensitatea superioara a traficului compenseaza numarul mai mic de statii de pe zona
condusa. In spetd, este de asteptat ci solicitarea operatorului RC de pe firul RC Bucuresti-Brazi va fi
cel putin la acelasi nivel cu solicitarea operatorilor RC de pe celelalte doud fire RC propuse.




3.2 Arhitectura functionala a sistemului pilot

3.2.1 In domeniul managementului operativ

Tn domeniul managementului operativ, scopul principal al sistemului pilot este acela de a valida, cu
costuri minime, functionalitatea si performantele sistemului IT care asigura suportul tehnic pentru
asistarea inteligenta a deciziilor de redresare a circulatiei. Dupa cum s-a aratat mai sus, acest tip de
functionalitate la nivelul managementului operativ reprezintd cheia pentru valorificarea potentialului
conceptului CNMT privind cresterea performantelor circulatiei trenurilor.

Ca urmare, configuratia functionald a sistemelor IT destinate sa asigure suportul tehnic al conducerii
operative a circulatiei trenurilor la nivel de fir RC in cadrul sistemului pilot este configuratia de baza
prezentatd in cadrul subcapitolului 4.2 din anexa 9. Aceasta configuratie este prezentata in figura
urmatoare.
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Figura 31 - Configuratia functionala a sistemului informatic pentru conducerea operativa a
circulatiei la nivel de fir RC, in cadrul sistemului pilot

Dupa cum s-a aratat in cadrul anexei 9, din perspectiva operatorului RC aceastd configuratie
functionala asigura automatizarea virtuald a monitorizarii deruldrii circulatiei, adica degreveaza
operatorul RC de toate operatiile privind comunicarea telefonica cu IDM din statii pentru a primi si
prelucra raportarile privind derularea circulatiei trenurilor si evolutia ocuparii liniilor din statii. De
asemenea, aceastd configuratie functionald asigura nivelul maxim al facilititilor privind asistarea
inteligenta a deciziilor de redresare a circulatici, bazate pe detectarea si rezolvarea automati a
conflictelor dintre trasele trenurilor.

O astfel de configuratie va permite testarea experimentald si validarea noilor procese si metode de
lucru n domeniul conducerii operative a circulatiei la nivel de fir RC, inclusiv testarea si validarea
aspectelor esentiale privind fluidizarea circulatiei la frontiera dintre firele RC.




3.2.2 1n domeniul managementului tactic

Dupa cum s-a aratat in cadrul anexei 9, planificarea circulatiei trenurilor pe orizont de timp tactic
trebuie realizatd centralizat, in scopul de a gestiona cu maxima eficientd interactiunile dintre trasele
trenurilor care circuld pe zone diferite ale retelei feroviare. Ca urmare, avand in vedere aria de
acoperire limitata a sistemului pilot (a se vedea subcapitolul 3.1), configuratia functionald a sistemului
IT care asigura suportul tehnic al managementului tactic al traficului n cadrul sistemului pilot va fi in
mod necesar una minimalista.

In principal, se pune problema de a asigura proiectarea automati a graficelor de circulatie pe termen
scurt (24 de ore) si foarte scurt (cateva ore), care sa constituie referinta in faza conducerii operative a
circulatiei la nivel de fir RC. Ca urmare:

in traficul de cilitori, pentru planificarea circulatiei pe termen scurt se pune in principal problema
preludrii automate de la sistemul IT pentru proiectarea mersului de tren a traselor trenurilor de cdlatori
care vor circula efectiv pe zona condusa in urmatorul interval de 24 de ore. Pe masura ce se deruleaza
circulaia si apar informatii privind modificarea conditiilor de circulatie si/sau informatii privind
abateri de la circulatia planificata, sistemul IT trebuie sa asigure in mod automat actualizarea traselor
in raport de conditiile efective.

in traficul de marfi se pune in principal problema proiectirii automate a traselor trenurilor care sunt
programate sa circule in perioada de planificare vizati. In cazul planificarii pe termen scurt, trebuie
preluate informatiile privind trenurile programate si transpuse pe graficul de circulatie prin proiectarea
automata a traselor acestor trenuri. Proiectarea traselor va lua in consideratic conditiile reale de
circulatie. Planificarea pe termen scurt vizeaza adaptarea operativd, In mod automat, a traselor
trenurilor de marfa in raport de evolutia informatiilor privind conditiile de circulatie (Starea
infrastructurii, abateri de la orarele planificate, cerinte ale clientilor etc).

O astfel de abordare va permite construirea si validarea, in cadrul sistemului pilot, a nucleului functional
al viitorului sistem IT care va asigura suportul tehnic al planificarii tactice a circulatiei in cadrul
viitorului Dispecerat Central de Management al Traficului (a se vedea paragraful 2.1.1.1 de mai sus).

3.2.3 n domeniul managementului strategic

In perioada de implementare a sistemului pilot nu se are in vedere modificarea sistemului IT
(ROUTES) care asigura in prezent suportul tehnic al managementului strategic al traficului.

Avand in vedere:

o consideratiile prezentate in paragraful 2.2.2.1 de mai sus cu privire la necesitatea anticiparii
restrictiilor de viteza temporare si proiectarii unor trase de calatori diferentiate in raport de
perioadele de valabilitate a acestor restrictii;

o aria de acoperire geograficd restransa a sistemului pilot, care limiteaza numarul traselor care ar
trebui proiectate diferentat;

este oportun sa fie experimentatd o astfel de abordare, care este fezabild in conditiile dotarii tehnice
actuale, in scopul de a asigura conditiile pentru valorificarea la nivel maxim a potentialului sistemului
pilot de crestere a performantelor circulatiei trenurilor pe zona condusa.




3.2.4 Optiuni strategice privind arhitectura functionala a sistemului pilot

Avand 1n vedere consideratiile prezentate n subcapitolul 4.2 privind potentialul de crestere a nivelului
de eficienta al conducerii operative prin integrarea functionald a sistemelor IT suport cu sistemele de
semnalizare feroviard, se poate avea in vedere extinderea obiectivelor sistemului pilot in sensul
realizarii, implementarii si testarii unor solutii pilot de acest tip.

Avand in vedere ca zona acoperita de sistemul pilot in varianta 1 este dotata practic exclusiv cu
sisteme de semnalizare bazate pe tehnologia cu relee (care este folositd pentru majoritatea statiilor de
pe reteaua feroviard), aceasta poate constitui o oportunitate de a identifica si valida solutii ieftine si
eficiente de valorificare a instalatiilor existente prin interfatarea acestora cu sistemele moderne bazate
pe tehnologia IT. Ca urmare, ar trebui luatd in consideratie in primul rdnd optiunea integrarii
functionale cu instalatiile CED, pe linie de control, conform schemei de principiu din figura urmatoare.
In cazul variantei 2 de acoperire geografici a sistemului pilot, firul RC Bucuresti Nord - Craiova este
prevazut cu sisteme de semnalizare bazate pe tehnologia cu relee.
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Figura 32 — Integrarea functionala cu instalatiile CED, pe linie de control, a unui sistem
informatic destinat conducerii operative a circulatiei pe fire RC

O astfel de solutie permite controlul automat al derularii circulatiei trenurilor si al evolutiei starii de
ocupare a liniei. Dupa cum s-a aratat in anexa 9, implementarea unei astfel de solutii reduce timpul de
reactie al operatorului RC 1in situatii perturbate si creste semnificativ eficienta conducerii operative a
circulatiei trenurilor. Nu in ultimul rdnd, o astfel de abordare poate constitui o solutie ieftina de
implementare a ERTMS pe liniile retelei TEN-T din Roménia fara a fi necesara inlocuirea
instalatiilor CED existente.

Analiza prezentatd in anexa 9 in cadrul subcapitolului 4.2 conduce la concluzia ca pentru conducerea
operativa a circulatiei trenurilor pe liniile magistrale este recomandabild implementarea unor solutii de
integrare functionald completa (atat pe linie de control, cit si pe linie de comanda) cu instalatiile de
semnalizare din statii, fie ca este vorba despre instalatii cu relee (CED), fie ca este vorba despre sisteme
electronice. Configuratia functionald de principiu a unui astfel de sistem pentru conducerea operativa a
circulatiei trenurilor este prezentatad in figura urmatoare. Ca urmare, ar fi oportun ca in cadrul sistemului
pilot sa fie implementata si exploatata experimental o astfel de solutie tehnica de integrare functionala
completd a sistemului IT suport pentru conducerea operativa a circulatiei cu instalatia CED din statie (pe
figurd este marcata distinct schema functionald de principiu a unei astfel de solutii).

Trebuie mentionat cd o astfel de abordare poate genera beneficii suplimentare consistente, deoarece
permite conducerea automata a circulatiei in statiile intermediare de pe magistrale, ceea ce conduce la
reducerea semnificativa a costurilor de exploatare ale administratorului infrastructurii. Este vorba
despre beneficii suplimentare in raport cu cele cuantificate estimativ in cadrul subcapitolului 2.3.




Figura 33 — Integrarea functionala completa cu instalatiile CED a unui sistem informatic destinat

In ipoteza ci se va decide adoptarea acestor optiuni strategice, este recomandabil si nu fie experimentate
simultan solutii multiple cu caracter de noutate tehnica si operationald. Ca urmare, optiunea cea mai
potrivita ar consta in implementarea unor solutii pilot de tipul celor prezentate anterior in cadrul acestui
paragraf ulterior validarii solutiilor de baza privind managementul traficului (prezentate anterior). O
astfel de optiune ar extinde calendarul de implementare a sistemului pilot conform tabelului urmator, fara
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conducerii operative a circulatiei pe firele RC de pe liniile magistrale

a afecta calendarul estimativ de implementare a CNMT, prezentat anterior.

Tabelul A10. 19 - Calendarul estimativ extins privind implementarea CNMT
Componenta s ey Anul
CNMT ' i | i i iv v vi vii
; I
Conducere implementare
operativa exploatare exp. -
s s

Sistem pilot Plar-'uficare implementare
tactica exploatare exp.
?;fgrarlee‘zjue implementare

istemel
e e exploatare exp. | =
Conducere implementare
operativa exploatare exp. _
Planificare implementare
tactica A
Dispecerat exploatare exp.
Central .

Planificare implementare [—camwen | —manma_—|
strategica exploatare exp. calatori marna
Corelare implementare
dinamica exploatare exp. [
Conducere implementare

= 2 operativa exploatare exp. =

Teritoriale )

Planificare implementare
tactica exploatare exp. | —

Extinderea obiectivelor de testare si validare ale sistemului pilot ar permite in principiu ca validarea
solutiilor pilot de integrare functionald cu sistemele de semnalizare cu relee sa fie finalizata simultan
cu finalizarea implementarii noii structuri de comanda propuse prin conceptul CNMT (anul vi).
Ulterior acestui moment, se poate concepe i implementa un program de crestere a eficientei CNMT pe
liniile magistrale, prin generalizarea implementarii solutiilor tehnice de integrare functionala cu

sistemele de semnalizare cu relee (CED).




3.3 Costuri estimate ale sistemului pilot

Dupa cum s-a aratat In cadrul paragrafului 2.3.1 de mai sus, limita sustenabilda in mod rezonabil din
punct de vedere al eficientei economice a costurilor de implementare ale conceptului CNMT la nivelul
intregii retele (a se vedea paragraful 2.1.1) este de cca 200 milioane euro.

Avand in vedere caracterul original al solutiilor care alcituiesc conceptul CNMT, costurile unitare® ale
realizarii §i implementarii la nivel de sistem pilot sunt mai mari decat costurile unitare aferente
implementarii pe scara larga.

Avand in vedere inclusiv practica anterioara de pe piata produselor din aceasta categorie, se estimeaza
un cost de cca 20 milioane euro ale sistemului pilot, plus TVA, pentru un sistem realizat la nivelul
cerintelor de principiu prezentate anterior in paragrafele 3.2.1 si 3.2.2, in configuratia prezentata la
paragraful 0 (varianta 1).

Acest cost estimat al sistemului pilot reprezinta 10% din costurile totale maxime estimate pentru
implementarea completd a conceptulut CNMT. La nivel de cost unitar per km, aceasta inseamna un
raport de cca 1,25 : 1 fata de costul unitar maxim al implementarii generalizate (a se vedea Tabelul
A10. 13 de mai sus). Avand in vedere ca, din motive obiective care au fost prezentate mai sus, in
cadrul sistemului pilot nu pot fi implementate a serie de clase de functii din domeniul managementului
tactic si strategic care sunt aplicabile doar la nivelul intregii retele feroviare, se poate considera ca
acest raport este rezonabil si asigurd fezabilitatea sistemului pilot inclusiv din punctul de vedere al
resurselor financiare. Ca urmare, aceasta estimare a costurilor sistemului pilot poate fi considerata
suficient de realista.

Avand in vedere consideratiile prezentate mai sus privind oportunitatea implementarii prioritare a
conceptului CNMT, trebuie luata in consideratie necesitatea implementarii in urmatoarea perioada de 5 ani,
cu finalizare cel mai tarziu la sfarsitul acestei perioade. Avand in vedere inclusiv calendarul estimativ
de realizare a sistemului pilot (a se vedea Tabelul A10. 19 de mai sus), rezulta ca esalonarea estimata a
costurilor necesare este cea prezentata in tabelul urmator.

Tabelul A10. 20 - Costurile necesare in urmatorii 5 ani pentru realizarea sistemului pilot

Costuri necesare (inclusiv TVA)
Destinatie costuri
Anul | Anul Il Anul Il Anul IV Anul V TOTAL
[milioane euro] 0,00 0,00 7,14 10,71 5,95 23,80
Sistem pilot CNMT
[milioane lei]* 0,00 0,00 34,27 51,41 28,56 114,24
Sursa: Calcule estimative CFR S.A. * curs de referingd: 4,8 leileuro

In primii doi ani ai perioadei vizate ar trebui detaliate si definitivate cerintele administratorului
infrastructurii privind sistemul pilot. De asemenea, in aceasta perioadd ar trebui stabilite optiunile
strategice ale administratorului infrastructurii cu privire la abordarea realizdrii in house a sistemului
pilot, inclusiv identificarea domeniilor in care este necesard angajarea asistentei tehnice de la firme
specializate in domeniile de interes din punctul de vedere al proiectului.

® De exemplu, costul unitar pe kilometru de linie din zona de acoperire




4. CoNcLuzi

A10.1

A10.2

A10.3

A10.4

A10.5

A10.6

Modernizarea managementului traficului feroviar prin implementarea conceptului
CNMT ar putea genera o crestere cu peste 20% a vitezei comerciale efective a trenurilor
de calitori, inclusiv in conditiile actuale ale infrastructurii feroviare.

Reabilitarea infrastructurii feroviare prin reinnoire si reparatii curente, coroborata cu
modernizarea managementului traficului feroviar prin implementarea conceptului
CNMT, ar putea genera o crestere cu peste 50% a vitezei comerciale efective a trenurilor
de calatori.

Avand Tn vedere termenul indelungat de finalizare a programului de reabilitare a
infrastructurii feroviare prin reinnoire si reparatii curente (a se vedea anexa 4),
modernizarea managementului traficului feroviar prin implementarea conceptului
CNMT trebuie considerata o oportunitate pe termen scurt si mediu de crestere
semnificativa a performantelor circulatiei trenurilor si, implicit, de crestere a

------

Implementarea conceptului CNMT se poate finaliza in termen relativ scurt, de cca 7 ani,
cu costuri mult mai mici decat cele necesare pentru reabilitarea infrastructurii feroviare.
Costul unitar estimat per Kkilometru de linie al implementarii conceptului CNMT
reprezinta cel mult 8% din costul unitar al refactiei liniilor curente si directe. Cu toate
acestea, avand in vedere ca reabilitarea infrastructurii feroviare prin reinnoire si
reparatii curente are impact maxim asupra performantelor circulatiei trenurilor, aceasta
trebuie considerata principala prioritate din perspectiva dezvoltarii infrastructurii
feroviare.

Implementarea conceptului CNMT poate aduce beneficii substantiale atat administratorului
infrastructurii feroviare cat si operatorilor de transport feroviar. Cuantificarea principalelor
beneficii ale administratorului infrastructurii releva ca investitia pentru implementarea
conceptului CNMT poate fi amortizata in cel mult 10 ani.

Este recomandabild validarea in cadrul unui sistem pilot a solutiilor tehnice si
manageriale propuse de conceptul CNMT. Realizarea sistemului pilot va permite, in
termen de cca 3 ani, validarea functionalid a solutiilor tehnice, validarea beneficiilor
solutiilor propuse cu privire la cresterea performantelor circulatiei trenurilor, precum si
validarea proceselor de business si a metodelor de lucru bazate pe solutiile tehnice
propuse in cadrul noului concept.
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