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1. CONSIDERATII GENERALE

Viteza comerciala reprezintd principalul indicator de performantd a circulatiei trenurilor, care
influenteaza decisiv atractivitatea serviciilor oferite de sistemul feroviar, mai ales in traficul de
pasageri.

In prezent, infrastructura feroviard reprezintdi un element de limitare a vitezelor comerciale. In
perspectiva unei orientdri strategice spre stoparea declinului transportului feroviar si spre inversarea
acestei tendinte, trebuie inversat inclusiv modul in care infrastructura feroviara influenteaza viteza
comerciala a trenurilor. Scopul acestei anexe este de a trece in revista cele mai relevante modalitati de
crestere a vitezei comerciale a trenurilor.

In exploatarea feroviard se opereazi cu patru niveluri de referintd privind viteza de circulatie a
trenurilor (a se vedea figura de mai jos), respectiv:

e Viteza maxima proiectata a retelei feroviare, care depinde de caracteristicile constructive ale
retelei (ex: razele curbelor, declivitati, capacitatea portanta a liniilor etc). Viteza proiectata a unei
linii este viteza maxima care, in conditii normale, permite circulatia in siguranta a unui tren.

o Viteza maxima permisa efectiv 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
necesard pentru a asigura circulatia Tn sigurantd a trenurilor prin adaptarea vitezei la conditiile
oferite de infrastructura.

o Viteza comerciala planificata care include atat limitari normale date de necesitatea unor opriri
in parcurs pentru operarea trenurilor (ex: Tmbarcare/debarcare calatori), dar include si limitari
generate de unele anomalii precum restrictiile de viteza sau inchiderile temporare de linii. Aceasta
vitezd reprezintda media vitezelor comerciale rezultate din planificarea circulatiei trenurilor
(managementul traficului pe orizont de timp strategic si/sau tactic).

e Viteza comerciala realizata, care este redusa fata de cea planificatd ca urmare a unor perturbatii
aparute in timpul circulatiei trenurilor. Compensarea acestor perturbatii, in scopul realizarii unei
viteze comerciale efective cat mai apropiate de valoarea planificatd, face obiectul managementului
operativ al circulatiei trenurilor.

...............................

Viteza
Figura 1 - Viteze de referinta pentru circulatia trenurilor

Primele doua niveluri de referintd sunt operate exclusiv in interiorul sistemului feroviar, dar celelalte
sunt publice si sunt de naturd sa angajeze raspunderea sistemului feroviar in raport cu clientii. Viteza
comerciala planificatd reprezinta angajamentul asumat de calea ferata fata de clienti, iar modul de
respectare a acestui angajament determind increderea clientilor in sistemul feroviar. Viteza comerciald
realizatd este cea livrata efectiv clientilor si care determind decisiv nivelul de apreciere al serviciului
feroviar.

Intr-o situatie ideald, cele patru niveluri de referintd sunt grupate in doua perechi. Pe de o parte, viteza
maximd permisa de infrastructurd ar trebui sa fie egald, sau cel putin extrem de apropiatd, de viteza
proiectatd a infrastructurii. Eventualele diferente pot fi date doar de defectari accidentale si/sau de




uzuri exceptional de accelerate ale unor elemente ale infrastructurii. Pe de alta parte, viteza comerciala
realizatd efectiv ar trebui sa fie cat mai apropiatd de viteza planificatd. Eventuale diferente ar fi
acceptabile doar in caz de defectare accidentala a unor componente tehnice (ex: componente ale
infrastructurii sau ale materialului rulant) sau in caz de perturbatii generate de unele cerinte deosebite
ale clientilor.

Singurul ecart acceptabil este cel dintre viteza maxima permisa efectiv de infrastructura si viteza
comerciala planificatd. Existd o serie de elemente obiective care genereaza in mod natural acest ecart,
precum: opririle trenurilor in statii din necesitati comerciale si/sau tehnice, temporizarea generata de
perioadele de demarare/franare, rezervele de siguranta fata de viteza maxima admisibila etc.
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permisa de infrastructura a infrastructurii

AV—0
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Figura 2 - Situatia ideala privind vitezele de referinta

In realitate exista ecarturi considerabile intre toate nivelurile de referinti, mare parte din acestea fiind
generate de infrastructura feroviard. De exemplu, starea actuala de degradare a infrastructurii si
existenta unui numar important de restrictii de viteza genereaza un ecart important intre viteza maxima
permisa de infrastructura si viteza proiectata a infrastructurii. Pe de alta parte, rata ridicata de aparitie a
unor noi defectari ale componentelor infrastructurii genereaza perturbatii care nu pot fi compensate de
managementul operativ al traficului, ceea ce genereaza un ecart important intre viteza comerciald
realizati efectiv si viteza comerciali planificata®.

Consideratiile sintetice prezentate mai sus conduc catre concluzia ca ameliorarea vitezei comerciale
efective a trenurilor poate fi obtinuta in principal prin masuri care vizeaza, pe de 0 parte, mentenanta si
modernizarea infrastructurii feroviare, iar pe de altd parte modernizarea si cresterea eficientei
managementului circulatiei trenurilor.

! Ecartul intre viteza comerciald realizati efectiv si viteza comerciald planificatd se exprimi alternativ in durate ale
intarzierilor trenurilor. In ultimii ani duratele totale ale intarzierilor trenurilor au depasit constant valoarea de 6 milioane de
minute (!), ceea ce inseamna peste 10 ani.




2. [INFLUENTA MENTENANTEI INFRASTRUCTURII ASUPRA VITEZEI COMERCIALE

Dupa cum este cunoscut din teoria fiabilitatii sistemelor tehnice, pe masurd ce creste timpul de
functionare a sistemului creste si probabilitatea de aparitie a unor defectari ale componentelor
sistemului respectiv. In cazul sistemelor feroviare trebuie luatd in consideratie inclusiv probabilitatea
aparitiei unor defectari periculoase ale sistemului, adica defectari care pot afecta siguranta circulatiei
trenurilor.

Managementul defectarilor si a probabilitatii de defectare a sistemului face obiectul activitatilor de
mentenantd. Dupa cum este cunoscut din teoria mentenabilitatii sistemelor, mentenanta are doud
componente, respectiv:

e mentenanta preventiva si
e mentenanta corectiva.

Mentenanta preventiva Tnseamna o metodologie si un set de proceduri de nlocuire a unor componente
ale sistemului. Inlocuirea vizeazi componentele a ciror uzurd este suficient de avansati incat
probabilitatea de defectare este considerati inacceptabila. Inlocuirea componentelor se efectueaza insa
anterior defectarii. Prin raportare la terminologia specifica domeniului feroviar, mentenanta preventiva
inseamna in principal intrefinerea curenta (in speta, ne referim la Intrefinerea curenta a infrastructurii
feroviare).

Mentenanta corectiva inseamna setul de proceduri pentru inlocuirea componentelor defecte, adica a
acelor componente ale sistemului a caror uzurad avansata a provocat fie scoaterea completd din functie,
fie limitarea functionalitatii acestora. Prin raportare la terminologia specificd domeniului feroviar,
mentenanta corectiva inseamna activitatile din categoria reparatii curente (in spetd, cu referire la
infrastructura feroviara).

Sistemele feroviare in general, si in particular infrastructura feroviara, sunt sisteme scumpe destinate
unei utilizari foarte indelungate. Pentru astfel de sisteme de folosintd indelungata s-a dovedit eficient
ca, la anumite intervale mari de utilizare, sa se procedeze la inlocuirea masivd a unor componente
uzate. In acest fel se initiaza practic un nou ciclu de exploatare al sistemului, caracterizat prin revenirea
la costuri mici de mentenanta corectiva datorita reducerii generalizate a probabilitatii de defectare a
componentelor sistemului. In terminologia feroviara s-a utilizat in mod traditional termenul ,, reparatie
capitala” pentru a defini o astfel de actiune de reinnoire a sistemului. Acest termen traditional
genereazd 1nsd ambiguitate, deoarece conduce la asocierea cu conceptul de mentenanta corectiva.
Aceasta asociere este eronatd, deoarece reinnoirea sistemului se efectueaza in mod preventiv, fara ca
sistemul sd fi fost scos din functie din cauza defectarilor. Altfel spus, reparatia capitala este de fapt o
componenta a mentenantei preventive. Din acest motiv a inceput sa se renunte la utilizarea termenului
., reparatie capitald”. In terminologia oficiala (ex: documente guvernamentale) se utilizeaza sintagma
, investitii de natura reparatiilor capitale”. In cadrul prezentului document aceste activitati vor fi
referite prin termenul ,, reinnoiri”. Alternativ se poate folosi termenul ,, reabilitare”, care are aceeasi
semnificatie si nu genereaza nici un fel de ambiguitate.




2.1 intretinere curenta si reparatii curente

Din cele ardtate mai sus cu privire la semnificatia acestor activititi de mentenanta rezulta ca reparatiile
curente rezolva situatiile de defectare a unor componente ale infrastructurii, iar Intrefinerea curenta
previne aparitia altor defectari.

Din perspectiva vitezelor de referinta definite anterior, rezulta ca activitatile de Intrefinere curenta si
reparatii curente ale infrastructurii conduc la cresterea vitezei maxime permise de infrastructura si,
implicit, la reducerea ecartului fata de viteza proiectata a infrastructurii (a se vedea figura de mai jos).
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Figura 3 - Efectul mentenantei asupra vitezei comerciale efective

Efectul direct al cresterii vitezei maxime permise de infrastructura consta in cresterea proportionala a
vitezei comerciale planificate pentru circulatia trenurilor, care conduce implicit la o crestere similara a
vitezei comerciale efective (farda modificarea ecartului dintre viteza comerciala planificata si cea
realizatd).

Exista insd si un efect indirect, generat de reducerea probabilititii de defectare a componentelor
infrastructurii. Aceasta conduce la diminuarea caracterului fluctuant al disponibilitatii infrastructurii,
generat de aparitia intempestiva a unor noi restrictii de viteza. Efectul consta in reducerea probabilitatii
aparitiei unor perturbari majore ale circulatiei trenurilor, ceea ce inseamna mai putine intarzieri. Altfel
Spus, se genereazd cresterea vitezei comerciale realizate prin reducerea ecartului fata de viteza

comerciald planificata.

2.2 Reinnoirea infrastructurii

Reinnoirea (reabilitarea) infrastructurii are ca scop readucerea infrastructurii la parametrii proiectati
initial. Altfel spus, efectul reinnoirii consta in cresterea vitezei maxime permise la nivelul vitezei
proiectate (a se vedea figura de mai jos).
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Figura 4 - Efectul reinnoirii infrastructurii asupra vitezei comerciale efective

Efectele asupra vitezei comerciale realizate se obtin prin mecanisme similare celor descrise anterior.
Diferenta consta nsa Intr-o crestere mai semnificativa a vitezei comerciale realizate decat in cazul
actiunii exclusiv prin reparatii punctuale si intretinere curenta.

Este 1nsa evident cd mentinerea parametrilor ameliorati obtinufi prin reinnoirea infrastructurii este
posibild doar prin activitati continue de intretinere curenta.




3. INFLUENTA MODERNIZARII INFRASTRUCTURII ASUPRA VITEZEI COMERCIALE

Modernizarea infrastructurii feroviare include o multitudine de masuri posibile, dintre care unele pot
influenta semnificativ cresterea vitezei comerciale realizate a trenurilor.

3.1 Cresterea vitezei proiectate a infrastructurii

Prin prisma rationamentelor de mai sus, aceasta actiune conduce la cresterea simultana a vitezei
proiectate si a vitezei maxime permise de infrastructurd, inclusiv aducerea lor la o valoare comuna (a
se vedea figura de mai jos).
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Figura 5 - Efectul modernizarii infrastructurii asupra vitezei comerciale efective

Efectele asupra vitezei comerciale realizate se obtin prin mecanisme similare celor descrise anterior.
Cresterea vitezei comerciale realizate este insa mai semnificativa decat in cazuri tratate mai sus.
Problema este nsa ca modernizarea infrastructurii implica i un efort financiar mult mai consistent
decat cel necesitat de actiunile de mentenanta.

Este insa evident ca mentinerea parametrilor ameliorati obtinuti prin modernizarea infrastructurii este
posibild doar prin activitati continue de intretinere curenta.

3.2 Alte elemente ale modernizarii infrastructurii feroviare

O serie de aspecte legate de modernizarea infrastructurii pot genera efecte semnificative privind
Cresterea vitezei comerciale efective a trenurilor. Dintre acestea mentionam urmatoarele:

e dublarea liniilor curente simple;
e introducerea sistemelor BLA;

e modernizarea instalatiilor de semnalizare in statii, de natura sa permita reducerea intervalelor
de succesiune intre trenuri;

« optimizarea schemei liniilor din statii, de natura sa permita reducerea intervalelor de succesiune
intre trenuri si/sau reducerea duratei de stationare pt manevre.

Din punct de vedere al vitezelor trenurilor, oricare dintre aceste elemente de modernizare conduce la
cresterea vitezei comerciale planificate (a se vedea figura de mai jos).
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Figura 6 — Efectul unor elemente ale modernizarii infrastructurii asupra vitezei comerciale efective




Aceasta inseamnd cel putin cresterea similard inclusiv a vitezei comerciale realizate (in ipoteza
mentinerii aceluiasi ecart intre cele doua viteze comerciale). De reguld insd aceste elemente de
modernizare faciliteazd inclusiv solutii mai eficiente de redresare a circulatiei trenurilor in caz de
perturbatii. Altfel spus se reduce ecartul dintre viteza comerciala realizata si cea planificata.

In acest context, trebuie subliniat faptul ca dublarea liniilor curente simple si introducerea sistemelor
BLA genereaza cresteri semnificative ale vitezelor comerciale realizate, motiv pentru care este
recomandabild adoptarea acestor masuri In conjunctie cu cresterea vitezei proiectate a infrastructurii
ori de cate ori este cazul.




4. INFLUENTA MODERNIZARII MANAGEMENTULUI TRAFICULUI ASUPRA VITEZEI
COMERCIALE

Conducerea traficului se constituie intr-un important factor limitator al vitezei comerciale a trenurilor,
deoarece lipsa unui suport tehnic adecvat face practic imposibila gestionarea eficienta a perturbatiilor
si genereazd adeseori amplificarea efectelor negative ale perturbatiilor. Mai mult, incapacitatea tehnica
de a gestiona eficient perturbatiile aparute in etapa derularii circulatiei conduce la limitarea
suplimentara a vitezelor planificate in scopul de a asigura unele rezerve care sa poata fi utilizate pentru
limitarea intarzierilor.

Analizele efectuate in perioada anterioara au relevat cd, desi modelul actual de business Tn domeniul
conducerii traficului este adecvat conditiilor existente, acesta prezinta multe puncte slabe din cauza
suportului tehnic neadecvat. Aceste puncte slabe conduc la importante limitari ale performantelor
circulatiei trenurilor, care se adaugd limitarilor generate de starea de degradare a infrastructurii
feroviare. Cele mai importante puncte slabe si limitari de performantd sunt in domeniul conducerii
operative a circulatiei si in domeniul planificarii circulatiei pe termen mediu si scurt.

In domeniul conducerii operative a circulatiei principalele puncte slabe care conduc la limitari de

performanta a circulatiei trenurilor sunt:

e Lipsa unui instrument informatic suport care sa sprijine analiza si decizia in situatiile perturbate.
Desi traficul este relativ scazut, existenta unor perioade orare cu trafic dens si frecventa ridicata a
perturbatiilor generate de disponibilitatea fluctuantd si imprevizibila a infrastructurii conduc la
aparitia frecventd a unor situatii conflictuale a caror complexitate excede adeseori capacitatea
factorului uman de analiza si decizie. Calitatea scazutd a deciziilor de redresare a circulatiei se
reflectd in volumul mare de intarzieri si in limitarea drastica a vitezelor comerciale realizate.

o Lipsa unei planificari riguroase a circulatiei adaptate la conditiile curente de derulare a traficului,
ceea ce ingreuneaza suplimentar sarcina operatorilor RC de a elabora decizii adecvate de
conducere a circulatiei.

o Lipsa unui sistem informatic care sa asigure suportul de lucru al activitatii. Operatorii RC consuma
inadmisibil de multe resurse de timp pentru operatii de rutind privind preluarea informatiilor si
vizualizarea deruldrii circulatiei, ceea ce le limiteaza decisiv timpul dedicat analizei si deciziei.

o Eficienta limitata a structurii de comanda, care este divizatd excesiv atat pe verticald cit si pe
orizontald din necesitatea de a asigura un echilibru intre functionalitatea acestei structuri si
capacitatea limitatd de analiza si decizie a fiecarui factor de decizie (limitdri generate de lipsa unui
suport tehnic adecvat).

in domeniul planificarii circulatiei pe termen mediu si scurt principalul punct slab este imposibilitatea

planificdrii riguroase a circulatiei in raport de conditiile concrete existente, datoritd lipsei unui

instrument IT suport capabil sd permita utilizarea graficului de circulatie ca instrument de lucru pentru

planificare. Aceasta atrage o serie de neajunsuri precum:

» Imposibilitatea planificarii operative a orarelor trenurilor de marfa. Se stabileste doar lista trenurilor
care urmeaza si circule iar orarul este pur orientativ prin trimitere la planul de mers anual?.

o Imposibilitatea adaptarii orarelor de circulatie a trenurilor de calatori in raport de disponibilitatea
efectiva a infrastructurii (restrictii de viteza, inchideri de linii).

2 In traficul de marfa este practic imposibild predictia pe termen lung a cererilor de transport, motiv pentru care planificarea
anuald a trenurilor de marfa este pur orientativa din punct de vedere al orarelor. Aceasta planificare are in principal rolul de
a stabili modul de alocare a capacitatilor de circulatie catre operatorii de transport.




o Imposibilitatea implementarii generalizate a unui sistem flexibil si eficient de alocare a capacitatilor
si traselor in raport de situatia efectiva a cererilor si capacititilor disponibile®, cu consecinte privind
crearea conditiilor pentru o ratd ridicata de refuz nejustificat a cererilor de transport.

Aceste deficiente se transfera conducerii operative care, lipsitd de un reper viabil pentru conducerea
activitatii, trebuie sa 1si asume suplimentar si adaptarea orarelor de circulatie a trenurilor simultan cu
rezolvarea situatiilor perturbate.

Planificarea circulatiei pe termen lung reprezintd singurul domeniu in care suportul tehnic este adecvat
cerintelor etapei actuale. Cu toate acestea, trebuie mentionat ca si acest domeniu introduce limitari ale
vitezei trenurilor (viteza comerciala planificatd), dar aceste limitari sunt introduse voluntar in scopul de
a limita efectele negative asupra punctualitatii generate de deficientele din domeniul conducerii
operative.

Rezolvarea acestor probleme presupune modernizarea managementului traficului prin implementarea
unui suport tehnic bazat pe tehnologia IT si solutii de asistare inteligenta a deciziilor.

4.1 Planificarea circulatiei trenurilor pe termen mediu si scurt

Modernizarea planificarii circulatiei trenurilor pe termen mediu si scurt pe baza unor solutii IT de
asistare inteligentd a deciziei este de naturd sd conducd la cresterea sensibild 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.
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Figura 7 - Efectul modernizarii managementului tactic al traficului asupra vitezei comerciale efective

Aceasta inseamnd cel putin cresterea similard inclusiv a vitezei comerciale realizate (in ipoteza
mentinerii aceluiagi ecart intre cele doua viteze comerciale). Planificarea adecvatd a circulatiei
trenurilor de marfa, in acord cu conditiile de circulatie reale, creeaza insa inclusiv premisele elaborarii
unor solutii mai eficiente de redresare a circulatiei trenurilor in caz de perturbatii. Altfel spus, este
facilitata inclusiv reducerea ecartului dintre viteza comerciald realizata si cea planificatd pentru
trenurile de marfa.

4.2 Conducerea operativa a circulatiei trenurilor

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

3 In prezent un astfel de sistem se aplicd doar exceptional, pe zonele unde capacitatea de circulatie este afectati de lucrari
de mare anvergura pentru reabilitarea infrastructurii (sectii saturate).




O astfel de abordare este menitd sa conducd la cresterea vitezelor comerciale realizate, prin reducerea
ecartului fata de vitezele comerciale planificate (a se vedea figura de mai jos).
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Figura 8 - Efectul modernizarii managementului operativ al traficului asupra vitezei comerciale efective

Chiar daca acest efect este estimat a fi foarte semnificativ, trebuie mentionat cd mai existd un efect
indirect cel putin la fel de 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.




5. ALTE ELEMENTE CARE POT GENERA CRESTEREA VITEZEI COMERCIALE

Dintre elementele care pot genera cresterea vitezei comerciale realizate a trenurilor trebuie mentionata
in mod special comunicarea cu trenurile in miscare, cu referire la comunicatiile cu caracter de
sigurantd. In prezent aceasta se realizeazi doar prin intermediul semnalizirii luminoase si/sau
mecanice aferente instalatiilor de semnalizare. In cazul cand apar conditii de circulatie speciale care nu
pot fi semnalizate de actualele instalatii de semnalizare (ex: restrictii de viteza aparute intempestiv), se
procedeaza la informarea in scris a mecanicului de locomotiva prin ordin de circulatie. Aceasta
presupune 1nsa oprirea trenului pentru a face posibil transferul catre mecanic al ordinului de circulatie.
In conditiile actuale in care disponibilitatea infrastructurii feroviare este foarte fluctuants, incidenta
cazurilor de comunicare prin ordin de circulatie este mare si limiteaza semnificativ vitezele comerciale

In acest context se pune problema implementirii unei solutii tehnice care s permitd comunicarea cu
mecanicul de locomotiva fard a fi necesard oprirea trenului. O astfel de solutie trebuie sd aiba
importante valente de sigurantd a comunicatiei, precum: garantia livrarii mesajului nealterat, facilitati
de intelegere a continutului mesajului, posibilitate de jurnalizare a comunicatiei etc.

Din perspectiva influentei asupra vitezei trenului, o astfel de solutie este de natura sa permita cresterea
vitezei comerciale efective a trenului, prin reducerea ecartului fata de viteza comerciala planificata.




6. ConNcLuzi

Au fost trecute in revistd cele mai semnificative masuri in domeniul dezvoltarii infrastructurii feroviare
care pot conduce la cresterea vitezelor comerciale realizate ale trenurilor. Pentru fiecare dintre acestea
au fost evaluate mecanismele prin care este influentata cresterea vitezei comerciale realizate.

Pe baza consideratiilor prezentate se profileaza o ierarhizare de principiu a masurilor prezentate din
perspectiva efectelor asupra cresterii vitezelor comerciale realizate ale trenurilor. O astfel de
ierarhizare se prezinta astfel:

I) Cresterea vitezei proiectate a infrastructurii, in cadrul actiunilor de modernizare a infrastructurii,
asociata cu dublarea liniilor curente si cu introducerea BLA acolo unde este cazul.

II) Reinnoirea infrastructurii feroviare (readucerea la parametrii proiectati)
III) intretinerea curenti si reparatiile curente ale infrastructurii

IV) Modernizarea managementului operativ al circulatiei trenurilor

V) Modernizarea planificarii circulatiei trenurilor pe termen mediu si scurt
VI) Alte elemente de modernizare a infrastructurii feroviare

Varianta ideala ar consta in modernizarea infrastructurii cu cresterea vitezei proiectate, dar aceasta este
o varianta foarte scumpa si nesustenabila financiar pentru o rezolvare rapida a problemei cresterii
semnificativa a vitezelor comerciale la nivelul intregii retele.

Varianta rationala consta in principal dintr-un mix al primelor trei tipuri de masuri, de naturd sa
conduca la cresterea progresiva a vitezelor comerciale efective pe masura ce va avansa programul de
reinnoire si se vor multiplica solutiile de modernizare a unor tronsoane ale retelei feroviare.

Trebuie insa semnalat cd solutiile de modernizare a managementului traficului au costuri rezonabile si
produc efecte semnificative pe termen scurt, indiferent de stadiul relnnoirii si/sau modernizarii
infrastructurii feroviare. Ca urmare, acest tip de solutii trebuie avute in vedere ca prioritati
complementare ameliorarii performantelor intrinseci ale infrastructurii prin reinnoire si/sau
modernizari.

O alta concluzie importanta este ca in cadrul actiunilor de modernizare trebuie luate in consideratie cu
prioritate elementele de naturd sd conducad la cresterea vitezelor comerciale realizate, enuntate in
paragraful 3.2.




	Cuprins
	Lista figuri
	1. Consideraţii generale
	2. Influenţa mentenanţei infrastructurii asupra vitezei comerciale
	2.1 Întreţinere curentă şi reparaţii curente
	2.2 Reînnoirea infrastructurii

	3. Influenţa modernizării infrastructurii asupra vitezei comerciale
	3.1 Creşterea vitezei proiectate a infrastructurii
	3.2 Alte elemente ale modernizării infrastructurii feroviare

	4. Influenţa modernizării managementului traficului asupra vitezei comerciale
	4.1 Planificarea circulaţiei trenurilor pe termen mediu şi scurt
	4.2 Conducerea operativa a circulaţiei trenurilor

	5. Alte elemente care pot genera creşterea vitezei comerciale
	6. Concluzii

