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1. CONSIDERATII PRIVIND NECESITATEA S| OPORTUNITATEA IMPLEMENTARII UNUI
PROGRAM PRIORITAR DE RECUPERARE A RESTANTELOR PRIVIND REINNOIREA

INFRASTRUCTURII FEROVIARE

Dupa cum s-a aratat in anexa 1 “Analiza situatiei actuale”, ulterior anului 1990 finantarea infrastructurii
feroviare s-a situat in mod constant cu mult sub nivelul necesitatilor. In mod special, trebuie mentionat ca,
asa cum se evidentiaza pe graficul din figura urmatoare, finantarea reinnoirilor s-a situat in ultimii 5 ani
sub nivelul de 10% in raport de necesarul solicitat de administratorul infrastructurii, dar nici in perioada

anterioard nu a depasit decat accidental nivelul de 20% in raport de necesar.
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Figura 1 - Evolutia reinnoirilor, raportata la evolutia finantarii

Ca urmare, scadentele la reinnoire ale elementelor de infrastructura feroviara au crescut semnificativ,
ajungand la procente de peste 60% pentru majoritatea subsistemelor feroviare. Tabelul urmator

evidentiaza aceasta situatie.

Tabelul A4. 1 - Scadente la reinnoire ale elementelor infrastructurii feroviare publice

Nr U.M. [%]

Linii curente si directe (lungime desfasurata) Km. 13.680 9.908 72
Poduri buc. 4.739 3.115 66
Podete buc. 12.674 9.218 73
Terasamente Km. 14.572 7.438 51
Tuneluri buc. 185 60 32
nstalatii SCB nr statii . 1.009 884 88
nr macazuri 20.887 16.567 79

Instalatii BLA Km. 5.772 4.812 83
Linii electrice de contact Km. 10.286 8.808 86
Linii electrice joasa tensiune (LES, LEA) Km. 4.619 4.316 93
Substatii de tractiune electrica buc. 77 47 61
Posturi trafo 16 MVA, 110/ 27,5 KV buc. 182 97 53
Cladiri de exploatare feroviara (care deservesc instalatii feroviare) buc. 604 338 56

Prin prisma consideratiilor prezentate in paragraful 8.1.1, consecinta finantarii necorespunzatoare a
intretinerii, repararii §i, mai ales, a reinnoirii infrastructurii feroviare este degradarea progresiva a
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infrastructurii si aparitia din ce in ce mai frecventd a unor defectari care necesita limitarea vitezei de
circulatie a trenurilor pentru asigurarea conditiilor minimale de siguranta. Graficul din figura urmatoare
evidentiaza existenta unui numar mare de restrictii de viteza, aparute ca urmare a subfinantarii
infrastructurii feroviare.
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Figura 2 - Evolutia restrictiilor de viteza pe infrastructura feroviara romana

Din punct de vedere al duratei si efectelor asupra performantelor infrastructurii, restrictiile de viteza sunt
clasificate in doua categorii:

a) Restrictii de vitezd permanente, cu durata de valabilitate de peste un an, care sunt luate in calcul
la determinarea vitezei maxime permise de reteaua feroviara (denumita si viteza de exploatare a
retelei). Dupad cum s-a ardtat in cadrul anexei 1, ca efect al restrictiilor de viteza permanente,
media pe retea a vitezelor maxime permise este de 70,37 km/h, care reprezinta 70,7% din viteza
maxima proiectata a retelei.

b) Restrictii de viteza temporare, de reguld cu durata de valabilitate mai mica decat a celor din
categoria anterioard. Aceste restrictii de viteza sunt instituite ca urmare a degradarii intempestive
aunor elemente ale infrastructurii. Aceste restrictii de viteza nu sunt luate in calcul la determinarea
vitezei maxime permise de reteaua feroviara, dar au o contributie relevanta la limitarea vitezei
comerciale efective a trenurilor care circula pe reteaua feroviard. Dupa cum s-a aratat in cadrul
anexei 1, inclusiv ca efect al restrictiilor de viteza temporare, media vitezelor comerciale realizate
in traficul de calatori este de 41,58 km/h, care reprezinta 59,1% din media vitezelor maxime
permise s141,8% din media vitezelor proiectate ale retelei feroviare.

Altfel spus, acumularea masiva a restantelor privind reinnoirea infrastructurii feroviare a avut o
contributie determinanta la degradarea progresiva a performantelor serviciilor de transport feroviar, cu
consecinte privind declinul sever al transportului feroviar si pierderea masiva a clientelei. Ca urmare,
implementarea unui program de recuperare a restantelor privind reinnoirea infrastructurii feroviare
constituie 0 necesitate imperioasa din perspectiva stoparii declinului transportului feroviar.

Avand in vedere ca declinul transportului feroviar a generat dezechilibrarea sistemului national de
transport, cu consecinte pe de o parte privind cresterea masiva la nivelul economiei nationale a costurilor
privind transporturile, iar pe de alta parte privind suprasolicitarea retelei de transport rutier, rezulta ca
este oportun ca programul de recuperare a restantelor privind reinnoirea infrastructurii feroviare sa fie
implementat cu celeritate in scopul eliminarii acestor consecinte negative.




2. PROGRAMUL DE RECUPERARE A RESTANTELOR PRIVIND REINNOIREA
INFRASTRUCTURII FEROVIARE

Consideratiile prezentate in capitolul anterior au evidentiat necesitatea §i oportunitatea definirii si
implementarii unui program de recuperare a restanfelor privind reinnoirea infrastructurii feroviare.
Consecinta implementarii unui astfel de program va fi revenirea progresiva la o succesiune normala a
ciclurilor de mentenanta ale infrastructurii feroviare (a se vedea Eroare! Fara sursa de referinta. de
mai sus), in scopul de a permite valorificarea performantelor proiectate ale infrastructurii si recastigarea
nivelului natural de competitivitate al transportului feroviar pe piata serviciilor de transport.

In cele ce urmeaza vor fi prezentate cteva elemente relevante cu privire la programul de recuperare a
restantelor privind reinnoirea infrastructurii feroviare:

e limitari care trebuie luate in consideratie la definirea si dimensionarea programului;

e elemente relevante ale programului cadru de recuperare a restantelor privind reinnoirea
infrastructurii feroviare;

e modul de prioritizare a programului de recuperare a restantelor privind reinnoirea liniilor curente
si directe (refactia);

e rezultatele asteptate dupa primii 10 ani de implementare a programului de recuperare a restantelor
privind reinnoirea infrastructurii feroviare.

2.1 Elemente limitative cu privire la programul de recuperare a restantelor privind
reinnoirea infrastructurii feroviare

Caracterul exceptional al situatiei actuale, generat de magnitudinea restantelor acumulate in ceea ce
priveste reinnoirea infrastructurii feroviare i de perioada foarte lunga in care activitatea de reinnoire a
infrastructurii a fost practic nula, genereaza o serie de limitari relevante care trebuie luate in consideratie
la definirea si dimensionarea programului de recuperare a restantelor privind reinnoirea infrastructurii
feroviare.

2.1.1 Limitari impuse de magnitudinea efortului financiar necesar

Volumul foarte mare al scadentelor la reinnoire acumulat in acest moment pentru toate elementele
infrastructurii feroviare (a se vedea Tabelul A4. 1 de mai sus) reclama in mod evident resurse financiare
foarte importante pentru realizarea lucrdrilor necesare de reinnoire.

Pentru exemplificare, vom prezenta in continuare o estimare a costurilor necesare pentru reinnoirea
liniilor curente si directe scadente la sfarsitul anului 2016. Conform datelor prezentate in Tabelul A4. 1
de mai sus, lungimea desfasurata a liniilor curente si directe scadente la reinnoire este de 9 808 km.

In conformitate cu prevederile HG nr. 1394/2010 privind aprobarea standardelor de cost pentru
obiective de investitii finantate din fonduri publice din domeniul infrastructurii de transport, costul

standard pentru reinnoirea liniilor curente este de 1.169.770 euro per kilometru de linie dubla (indicativul
SCOST-7/MTI).

Avand in vedere tehnologia de realizare a lucrarilor de reinnoire a liniilor curente si directe, se deduce ca
nivelul costului unitar standard per kilometru de linie curenta desfasurata este de 584.885 euro. Acest
cost unitar standard este aplicabil si In cazul liniilor directe, deoarece sunt necesare aceleasi lucrari.




Ca urmare, costurile necesare pentru reinnoirea liniilor curente si directe scadente la reinnoire la finele anului
2016 este de

584 885 euro/km * 9 808 km =5 795 040 580 euro

Pentru celelalte elemente de infrastructura scadente la reinnoire, evidentiate in Tabelul A4. 1 de mai sus, nu
au fost determinate costuri standard. Avand insa in vedere ca lucrarile de reinnoire a elementelor de
structura (terasamente, tuneluri, poduri si podete) sunt foarte scumpe, se poate estima in mod rezonabil
ca totalul costurilor necesare pentru recuperarea integrald a restantelor actuale privind reinnoirea
infrastructurii feroviare este de cca 10 miliarde euro.

Este evident ca un efort financiar de o asemenea magnitudine trebuie distribuit in mod rezonabil pe o perioada
relativ lunga, pentru a se putea ajunge la o medie anuala sustenabild. Considerdm ca o astfel de perioada nu
poate fi mai mica de 15 ani.

In ipoteza ci programul privind reinnoirea (refactia) liniilor curente si directe ar viza recuperarea
completa a restantelor actuale in termen de 15 ani, aceasta ar conduce la urmatoarele valori medii
anuale:

¢ lungime linie reinnoita: 660,53 km/an;

e costuri necesare pentru refactie: 386,4 milioane euro/an.
Trebuie mentionat cd proiectia financiard prezentatd in Master Planul General de Transport pentru

perioada 2014-2030 a luat in consideratic o medie anuala de 500 milioane euro pentru alocarile bugetare
destinate reinnoirii infrastructurii feroviare! (toate elementele infrastructurii).

2.1.2 Limitari impuse de capacitatea tehnica de realizare a reinnoirilor

Anterior anului 1990, CFR reusea si realizeze o medie anuala de cca 800 km de linie reinnoita
(refactionatd). Aceste rezultate au fost favorizate de faptul ca in acea perioada CFR avea in dotare utilaje
de mecanizare de mare productivitate, care permiteau executia cu resurse proprii a lucrarilor de reinnoire
a liniilor.

Dupa 1990 a existat o tendintd accentuata de externalizare a lucrarilor complexe de reparatii si reinnoire
a liniilor si a structurilor (terasamente si lucrari de artd). Ca urmare, in prezent, echipamentele de
mecanizare aflate in dotarea CFR SA nu acopera necesitétile tehnologice pentru efectuarea cu resurse
proprii a lucrarilor de reinnoire a liniilor. Astfel de lucrari pot fi abordate in acest moment doar prin
contractare cu firme de constructii specializate in domeniul feroviar. Trebuie insd mentionat ca aceste
firme de constructii au capacitati de productie limitate, care sunt de regula angajate integral in marile
proiecte de modernizare a infrastructurii coridoarelor feroviare europene. De fapt, din ratiuni de eficienta
economica, firmele de constructii au adoptat o politica de adaptare a capacitatilor tehnice proprii in raport
de capacitatea CFR SA de finantare a lucririlor de reabilitare a infrastructurii. in conditiile in care in
ultimii 20 de ani CFR SA a asigurat finantare doar in limita a 5-10 kilometri anual (a se vedea paragraful
3.1.1.2 din documentul principal), firmele de constructii au reactionat in consecinta.

In aceste conditii, programul de recuperare a restantelor privind reinnoirea infrastructurii trebuie
dimensionat in sensul cresterii progresive a obiectivelor anuale privind lungimea liniilor reinnoite. Este
de asteptat ca, in conditiile in care CFR SA va demonstra capacitatea de a asigura continuitatea finantarii
unor lucrari de reinnoire a infrastructurii, va exista o reactie naturala de adaptare a firmelor de constructii
la noile cerinte ale pietet, in sensul dezvoltarii capacitdtilor tehnice proprii pentru executarea unor lucrari
de acest fel.

! Aceastd alocare bugetara destinatd reinnoirii infrastructurii feroviare a fost prezentatd distinct in varianta raportului final
MPGT aprobatd de Ministerul Transporturilor in decembrie 2015.
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Cu toate acestea, este necesara o reconsiderare a politicii CFR SA in ceea ce priveste efectuarea lucrarilor
de reinnoire a liniei (refactia). Recenta absorbtie a fostei filiale specializate in lucrari mecanizate (SIMC)
a adus in dotarea CFR SA un set de echipamente de mecanizare care permite abordarea cu resurse proprii
a unor interventii de complexitate tehnica mai ridicata asupra infrastructurii. Pornind de la acest nucleu,
este necesar i oportun sa se constituie in cadrul CFR SA o structura specializatd pentru efectuarea cu
resurse proprii a lucrarilor de refactie a liniilor din statii (altele decat liniile curente). Dotarea tehnica a
unei astfel de structuri se poate asigura cu costuri de investitie rezonabile, iar avantajul unei astfel de
abordari consta in asigurarea capacitatii companiei de a asigura efectuarea lucrarilor de refactie a liniilor
abatute din statii, cu costuri cel mult similare celor oferite de firmele de constructii si fara afectarea
semnificativa a deruldrii traficului pe zonele supuse interventiilor. O astfel de abordare, coroborata cu
refactia in ritm sustinut a liniilor curente si directe de catre firme specializate, eSte de natura sa asigure
conditiile pentru cresterea semnificativa a performantelor circulatiei trenurilor.

2.1.3 Limitari impuse de cerinfele privind continuitatea serviciilor de transport feroviar

Experienta ultimilor 10 ani, in care s-au implementat proiecte majore de modernizare a infrastructurii
feroviare pe coridoarele europene, au evidentiat perturbari majore ale traficului feroviar pe durata
functionarii santierelor de constructii. In perioada urmatoare sunt planificate lucrari de amploare pentru
finalizarea modernizarii aripii nordice a coridorului Rin-Dunare, care vor afecta in continuare traficul pe
magistralele 200 si 300, dar urmeaza sa fie demarate si lucrarile de modernizare pe coridorul Orient /
Est Mediteranean, care vor afecta suplimentar si traficul pe magistrala 900.

In aceste conditii, indisponibilizarea simultana a altor zone mari in vederea lucrarilor de reinnoire
genereaza riscul de a perturba major traficul feroviar, cu consecinte privind afectarea majora a intereselor
clientilor sistemului feroviar.

Altfel spus, programul de recuperare a restantelor privind reinnoirea infrastructurii feroviare trebuie sa
raspunda la doua cerinte contradictorii. Pe de o parte, exista necesitatea recuperdrii in ritm sus{inut a
restantelor privind reinnoirea, care au generat limitdri drastice ale performantelor infrastructurii
feroviare si au scazut atractivitatea serviciilor de transport feroviar. Pe de altd parte, din considerente de
asigurare a continuitatii serviciilor de transport feroviar, trebuie limitata indisponibilizarea retelei
feroviare pentru executarea lucrarilor de reinnoire.

O solutie de echilibru intre aceste cerinte contradictorii trebuie sa fie caracterizata prin:

a) Limitarea la cca 600 km a mediei anuale de linie reinnoitd, cel putin in urmatorii 6-7 ani (cand
este asteptatd finalizarea marilor proiecte de modernizare a coridoarelor europene), pentru a
limita impactul produs de indisponibilizarea liniilor supuse lucririlor de reinnoire (refactie). In
plus, selectia zonelor de retea planificate pentru refactie trebuie facutd pe baza unor analize de
trafic care sd asigure solutii de derulare a traficului in conditii cat mai bune pe durata lucrarilor
de refactie.

b) Reducerea la minim a duratelor de indisponibilizare a liniei din cauza lucrarilor de refactie.
Abordarea lucrarilor de refactie orientatd spre ostilizarea minima a traficului feroviar este
posibila doar prin utilizarea de catre constructori a unor echipamente si tehnologii de mare
productivitate. Pe piata constructiilor de infrastructuri feroviare exista deja tehnologia necesara
care permite o productivitate foarte ridicata a lucrarilor de refactie, dar angajarea de catre firmele
de constructii a unor astfel de tehnologii poate fi obtinuta doar printr-o politica adecvata a
administratorului infrastructurii in ceea ce priveste contractarea lucrarilor de refactie, in ceea ce
priveste monitorizarea derularii contractelor, precum si in ceea ce priveste asigurarea platilor
stabilite prin contracte.
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2.2 Programul cadru de recuperare a restantelor privind reinnoirea

Dupa cum s-a aratat anterior, magnitudinea deosebitd a restantelor privind reinnoirea infrastructurii
necesita o abordare esalonata in timp, care sa poata fi sustenabila din punct de vedere financiar si fezabila
din punct de vedere tehnic. Ca urmare, se propune un program cadru de recuperare a restantelor privind
reinnoirea, esalonat pe o duratd de 15 ani, care sa asigure la sfarsitul acestui interval recuperarea unei
cote importante din restantele existente in acest moment.

Programul este focalizat pe reinnoirea liniilor curente si directe, care va genera efecte maxime in ceea
ce priveste cresterea performantelor circulatiei trenurilor. Este nsd luatd in consideratie i asigurarea
unui ritm rezonabil de recuperare a restantelor in ceea ce priveste alte elemente ale infrastructurii
feroviare (in principal lucrari de arta si terasamente), in vederea Inlaturarii unor consecinte critice asupra
performantelor circulatiei trenurilor din ratiuni de siguranta a circulatiei.

2.2.1 Reinnoirea liniilor curente si directe (refactia)

In tabelul urmator se propune un program cadru de recuperare a restantelor privind reinnoirea (refactia)
liniilor curente si directe, care ia in consideratie toate limitarile identificate in sub-capitolul anterior.

Tabelul A4.2 - Programul cadru de recuperare a restantelor privind refactia liniilor curente si directe

Lungime linie
reinnoita (refactie)
(km]
Program | Lungime
anual cumulata
i 70 70
ii 150 220
iii 250 470
iv 375 845
\'/ 550 1395
vi 600 1995
vii 600 2595
Anul viii 600 3195
ix 650 3845
X 700 4 545
xi 700 5245
xil 700 5945
xiii 750 6 695
Xiv 750 7 445
XV 800 8 245
Total 8 245
Medie 549,7

Prin prisma limitarilor mentionate anterior, principalele caracteristici ale acestui program sunt:

a) Lungimea medie anuala a lungimii liniilor curente si directe reinnoite este de cca 550 km care, pe
de o parte, asigura sustenabilitatea financiara si fezabilitatea din punct de vedere tehnic, iar pe de
alta parte creeaza premisele pentru asigurarea continuitatii serviciilor de transport feroviar.

b) In primii 5 ani se are in vedere o crestere progresivi a obiectivelor anuale privind lungimea liniilor
curente si directe reinnoite, pe de o parte in scopul de a permite migrarea catre un ritm adecvat de
finantare a lucrarilor de acest tip, iar pe de alta parte in scopul de a permite consolidarea progresiva
a Increderii firmelor de constructii 1n stabilitatea programului (cu consecinte privind angajarea
capacitatilor tehnologice necesare).




¢) Inprimii 5 ani, maximizarea efectelor privind cresterea vitezei de circulatie permise de infrastructura
feroviard este asiguratd prin complementaritatea acestui program cu programul de recuperare a
restantelor privind reparatiile curente (a se vedea actiunea strategica A.1.3 si anexa 6).

d) Peun orizont de timp de 10 ani, programul propus pentru recuperarea restantelor privind reinnoirea
(refactia) liniilor curente si directe, impreuna cu programul de modernizare a infrastructurii
aferente coridoarelor feroviare europene si retelei TEN-T? (a se vedea actiunile strategice A.1.5 si
cele aferente obiectivelor strategice specifice B.1 si B.2) , este de naturd sd asigure reabilitarea
integrald a magistralelor feroviare si a principalelor legaturi intermagistrale (a se vedea sub-
capitolul 2.4 ,,Rezultate asteptate pe orizontul a 10 ani” de mai jos).

e) Pe un orizont de timp de 15 ani programul propus, impreuna cu programul de modernizare a
infrastructurii aferente coridoarelor feroviare europene si retelei TEN-T, asigurd recuperarea
integrald a restantelor privind reinnoirea (refactia) liniilor curente si directe existente in momentul
de fata.

La sfarsitul perioadei vizate prin acest program cadru este de asteptat o crestere semnificativa a
performantelor circulatiei trenurilor pe intreaga retea feroviard, cu consecinte privind cresterea
sub-capitolul 2.4 de mai jos, o astfel de crestere relevanta se va inregistra inclusiv pe orizontul primilor
10 ani, chiar daca va fi limitata la liniile cu traficul cel mai intens de pe retea.

Ulterior perioadei vizate prin acest program cadru, trebuie luata in consideratie mentinerea unui ritm anual
ridicat (cca 800 km anual) de reinnoire a liniilor curente si directe. Trebuie avut in vedere, in primul rand,
faptul ca in perioada vizata se vor acumula noi scadente la reinnoire, care nu sunt prevazute sa fie rezolvate
prin programul propus mai sus. Pe de altd parte, trebuie avut in vedere ca ameliorarea performantelor
circulatiei trenurilor, coroborata cu alte masuri propuse prin prezenta strategie, va genera atragerea de noi
clienti catre calea ferata, cu consecinte privind cresterea intensitatii traficului pe reteaua feroviara. La
randul sau, cresterea intensitatii traficului pe refeaua feroviara va genera solicitarea mai intensa a liniilor,
ceea ce va conduce la scurtarea termenlor de scadenta la reinnoire si, implicit, la cresterea ritmului anual
de scadenta la reinnoire a liniilor curente si directe.

2.2.2 Reinnoirea altor elemente ale infrastructurii feroviare

Dupa cum s-a ardtat in cadrul capitolului 1, restantele la reinnoire depasesc 60% din total pentru
majoritatea elementelor infrastructurii feroviare (a se vedea Tabelul A4. 1). In multe cazuri, lipsa
reinnoirilor a condus la aparifia unor defectari potential periculoase, care au necesitat instituirea unor
restrictii de viteza, cu consecinte privind degradarea performantelor circulatiei trenurilor.

Ca urmare este necesar ca, in paralel cu programul de reinnoire a liniilor curente si directe, sa fie luat in
consideratie si un program de reinnoire a altor elemente ale infrastructurii (terasamente, lucrari de arta,
instalatii de semnalizare, instalatii de tractiune electrica etc), in scopul de a elimina restrictiile de viteza
existente si de a preveni aparitia altor limitari ale vitezelor de circulatie a trenurilor.

2 Proiectele de modernizare a infrastructurii aferente coridoarelor feroviare europene si retelei TEN-T asigurd cel putin
cerintele de reinnoire a liniilor curente si directe, care inseamna readucerea parametrilor de performanta la nivelul proiectat
initial. De reguld, aceste proiecte includ suplimentar interventii de natura sa asigure performante superioare celor proiectate
initial.




2.3 Prioritizarea programului de recuperare a restantelor privind reinnoirea liniilor

Programul cadru prezentat in subcapitolul anterior defineste esalonarea anuald a volumului lucrarilor de
reinnoire necesare, de natura sa asigure sustenabilitatea financiara si fezabilitatea din punct de vedere
tehnic.

Este insd necesara o prioritizare a modului de abordare a lucrarilor de reinnoire, de natura sa asigure

......

interna a transporturilor (obiectivul strategic global A) si integrarea in spatiul feroviar european unic
(obiectivul strategic global B).

2.3.1 Principii de prioritizare ale programului de recuperare a restantelor privind reinnoirea

In conformitate cu principiile enuntate in cadrul anexei 2 ,,Structurarea refelei feroviare”, eforturile
financiare privind cresterea nivelului actual de performante al infrastructurii feroviare se vor concentra asupra
retelei primare. In tabelul urmator (Tabelul A4. 3) sunt selectate principalele relatii de transport de pe reteaua
primara, care vor fi luate in consideratie pentru prima etapa de reabilitare a infrastructurii feroviare romane.

Tabelul contine:

o Toate relatiile incluse in reteaua TEN-T;

o Toate relatiile incluse pe actualele magistrale feroviare;

o Cele mai importante relatii ale retelei principale, neincluse in categoriile de mai sus.

Trebuie mentionat ca relatia Chitila-Pitesti-Sibiu-Vintu de Jos este inclusa in reteaua TEN-T globala ca

relatie completa, in ipoteza construirii liniei Valcele-Ramnicu Valcea. Studiul actual este realizat prin
insumarea parametrilor tronsoanelor existente

Se poate observa ca setul de relatii de transport propuse pentru analizd n vederea prioritizarii pentru
reabilitarea infrastructurii este intr-adevar semnificativ. Astfel:

* Lungimea totald a relatiilor analizate reprezinta 89,4% din lungimea retelei primare.

= Traficul realizat pe aceste relatii in anul 2014 reprezintd 93,2% din volumul total al traficului realizat
pe reteaua primara.

* Volumul de incasari din TUI aferent traficului pe aceste relatii reprezintd 94% din totalul incasarilor
de pe reteaua primara in anul 2014.

Programul de prioritizare a recuperdrii restantelor la reinnoire a fost realizat in anul 2015, pe baza datelor
aferente anului 2014. Avand in vedere ca nu au fost nregistrate modificari esentiale ale valorilor de
trafic ulterior anului respectiv, rezultatele analizei prezentate in cadrul acestei anexe pot fi considerate
valabile in continuare.

......

categorii relevante de relatii de transport constituite in baza apartenentei acestora la reteaua TEN-T si/sau
la magistralele feroviare consacrate de exploatarea retelei feroviare romane. Cele 4 categorii evidentiate
si codurile de culoare aferente sunt:

(a) relatii apartinand retelei TEN-T centrale
(b) relatii apartinand retelei TEN-T globale

(c) relatii apartinand doar unei magistrale feroviare

i

(d) relatii care nu apartin nici uneia dintre categoriile anterioare




N ER, =,
g o )

Tabelul A4. 3 - Caracteristicile principalelor relatii de transport de pe reteaua primara

Apartine Caracteristici
(':\lrrt Relatia Retea | Coridor Magistrala Lungime Trafic Venit.TUI Pr(\)/ilztz:: Eliiftar
TEN-T |european [km] [tren-km] [lei] [km/h] [km/h]

1 | Bucuresti-Craiova-Timisoara-Arad Centrala |OEM/RD| 900 590,5 | 10 777 882 | 124 375657 | 115,70 | 80,09
2 | Craiova-Calafat Centrala| OEM 107,8 345 989 3110291 | 84,69| 53,70
3 | Timigsoara-Stamora Moravita Centrala 56,0 375 636 3622230 | 100,00 | 67,99
4 | Bucuresti-Brasov-Sighisoara-Curtici Centrala RD 200/300 646,0 | 12 878573 | 146 167 822 | 118,45 77,70
5 | Teius-Apahida Centrala 300 89,8 | 1374753 14937314 | 9559 | 74,11
6 | Apahida-Suceava Centrala 310,5 | 2854 408 29312455 | 78,89 | 68,33
7 | Ploiesti V-Bacau-Suceava-Vicsani Centrala 500 431,4 | 8933690 99 514 315 | 118,58 | 102,05
8 | Pascani-lasi Centrala 600 75,7 | 1236092 12 651 625 | 120,00 | 81,82
9 | Bucuresti-Constanta Centrala RD 800 225,0 5 258 350 69 172 596 | 149,87 | 125,76
10 | Chiajna-Buc.Progresu-Giurgiu Centrala 83,2 47 871 590513 | 94,12 77,50
11 | Videle-Giurgiu Nord Globala 63,0 479 752 4962243 | 100,00 | 60,31
12 | Chitila-Pitesti-Sibiu-Vintu de Jos* Globala 200 323,7 | 3227 464 29915023 | 95,53 | 78,56
13 | Simeria-Filiasi Globala 207,4 | 2468913 29928980 | 77,68 | 68,97
14 | Apahida-Cluj-Oradea-Episcopia Bihor | Globala 300 170,1 | 2326954 21509456 | 97,98 | 71,07
15 | Arad-Oradea-Satu Mare Globala 400 253,6 | 2101965 20040693 | 117,22 | 78,83
16 | Dej-Baia Mare-Satu Mare Globala 400 195,4 | 1365702 13102957 | 95,09 | 68,58
17 | Beclean-Siculeni-Adjud Globala 400 346,8 | 2906 560 31113865| 92,78 | 66,04
18 | Buzau-Galati Globala 700 131,5 | 2045 287 23237548 | 110,25 | 67,62
19 | Faurei-Fetesti Globala 88,7 | 1147321 15705 279 | 100,03 | 94,71
20 | Brasov-Podul Olt 200 126,8 872 807 7653285 | 92,18 | 65,86
21 | Brasov-M.Ciuc-Siculeni 400 103,2 | 1094 154 11 211 033 | 100,00 | 71,71
22 | Marasesti-Tecuci-lasi 600 186,2 | 1896 735 17 006 615 | 112,60 | 86,40
23 | Constanta-Mangalia 800 42,9 332 237 3295127 | 80,00| 65,24
24 | llia-Lugoj 82,8 360519 3106320 | 88,75 | 62,49
25 | Titu-Targoviste 31,7 310613 2920829 | 100,00 | 83,19
26 | Sibiu-Copsa Mica 44,9 217 774 1893572 | 100,00 | 65,10
27 | Caracal-Ramnicu Valcea 99,4 966 071 9684587 | 101,00 90,26
28 | Pajura-Mogosoaia-Urziceni 62,5 607 324 5425771 | 100,00 86,12
29 | Urziceni-Slobozia-Ciulnita 78,8 274 787 2534938 | 100,00 | 79,93
30 | Tecuci-Barbosi 76,0 491 054 4543850 | 100,00 | 60,17
31 | Craiova-Piatra Olt-Pitesti 142,1 | 1243030 | 11651120 | 81,80 | 71,72
32 | Jibou-Sarmasag-Carei 1118 680 391 6681972 | 80,36 | 69,34
33 | Razboieni-Tg. Mures-Deda 113,6 794 749 7 653 409 | 100,00 | 66,70
34 | Salva-Viseul de Jos-Campulung Tisa 130,3 349 657 3123296 | 57,81 | 50,36
TOTAL 5829,1 | 61 145553 | 660 248 410 | 103,40 | 78,07

In cele ce urmeaza vor fi prezentate doua variante de analizd a modului de prioritizare a reabilitdrii
infrastructurii feroviare aferente celor mai semnificative relatii de transport de pe reteaua feroviara
primara, respectiv analiza monocriteriala si analiza multicriteriala.




2.3.2 Analiza monocriteriala

......

aferente relatiilor de transport este cresterea asteptata a traficului in urma reabilitarii.

Astfel de cresteri pot fi insa estimate doar pe baza unui model de simulare a sistemului national de
transport, care sa poatd simula repartizarea pe moduri de transport a cererilor de mobilitate a pasagerilor
si marfurilor in conditiile unei infrastructuri feroviare reabilitate. Un astfel de model de simulare a fost
elaborat in cadrul Master Planului General de Transport al Romaniei (modelul se numeste Modelul
National de Transport), dar nu a fost utilizat decat pentru evaluarea unui numar limitat de relatii de
transport feroviar.

In lipsa unui model de simulare globald, o indicatie suficient de relevanta poate fi oferita de criteriul
intensitatii actuale a traficului feroviar pe relatiile analizate. Intensitatea zilnica a traficului feroviar pe
o relatie de transport se determina cu formula:

Irelaie = V Trelatie / Lrelatie / 365

unde
VT relatie - volumul anual al traficului feroviar pe relatia analizata; se masoara in tren-km
Lrelatie - lungimea de exploatare (nedesfasuratd) a relatiei analizate; se masoara in km

Irelatie - intensitatea traficului pe relatia analizatd; se masoara in trenuri echivalente/zi, in ambele
sensuri (tren echivalent = tren care circula pe toata distanta intre statiile extreme ale relatiei
analizate)

Intensitatea traficului feroviar actual pe o relatie de transport ofera o indicatie importanta privind nivelul
de interes al clientilor pentru relatia de transport respectiva. Ca urmare se poate aprecia cd o viitoare
crestere a acestei intensitati, ca efect al reabilitarii infrastructurii feroviare pe relatia respectiva, va fi
proportionald cu valoarea actuald a intensitatii traficului si va avea ca efect o crestere proportionald a
prestatiilor de transport efectuate (masurate in pasageri-km, respectiv in tone-km).

......

celor mai semnificative relatii de transport inseamna clasificarea relatiilor analizate in raport de
intensitatea traficului actual.

Rezultatele sunt prezentate in tabelul urmator.

In cadrul tabelului au fost determinate distinct si intensitatile traficului de pasageri (col 6), respectiv de
marfa (col 7), pe fiecare relatic. De asemenea au fost indicate pozitiile in clasamente realizate separat
pentru traficul de pasageri (col 8) si pentru traficul de marfa (col 9).




Tabelul A4. 4 - Prioritizarea reabilitarii relatiilor de transport relevante in raport de intensitatea traficului

Apartine Intensitate trafic Clasament

Nr . . . .
ordine Rolafla Retea | Coridor Magistrala 1;:)?2? p;sr,zggri ;::I'fg Trafic ' Trafig
L=t ol CRISESal [tren/zi] [tren/zi] [tren/zi] FEEEGE TR

1 Bucuresti-Constanta Centrala RD 800 64,03 29,01 35,02 7 1
2 Ploiesti V-Bacau-Suceava-Vicsani Centrala 500 56,74 40,86 15,87 1 7
3 Bucuresti-Brasov-Sighisoara-Curtici Centrala RD 200/300 54,62 37,06 17,56 3 4
4 Bucuresti-Craiova-Timisoara-Arad Centrala | OEM/RD 900 50,01 31,99 18,01 5 3
5 Pascani-lasi Centrala 600 44,74 39,08 5,65 2 11
6 Buzau-Galati Globala 700 42,61 25,16 17,45 11 6
7 Teius-Apahida Centrala 300 41,94 30,74 11,21 6 8
8 Apahida-Cluj-Oradea-Episcopia Bihor| Globala 300 37,48 34,04 3,44 4 23
9 Faurei-Fetesti Globala 35,44 9,14 26,30 30 2
10 | Simeria-Filiagi Globala 32,61 15,10 17,51 23 5
11 | Brasov-M.Ciuc-Siculeni 400 29,05 25,45 3,59 10 22
12 | Marasesti-Tecuci-lasi 600 27,91 27,35 0,56 8 32
13 | Chitila-Pitesti-Sibiu-Vintu de Jos Globala 200 27,32 23,95 3,37 12 24
14 | Titu-Targoviste 26,85 22,99 3,85 13 19
15 | Caracal-Ramnicu Valcea 26,63 19,35 7,28 16 10
16 | Pajura-Mogosoaia-Urziceni 26,62 25,62 1,00 9 29
17 | Apahida-Suceava Centrala 25,19 21,25 3,94 14 18
18 | Craiova-Piatra Olt-Pitesti 23,97 19,79 4,18 15 17
19 Beclean-Siculeni-Adjud Globala 400 22,96 17,72 5,25 19 13
20 | Arad-Oradea-Satu Mare Globala 22,71 19,02 3,69 17 21
21 | Constanta-Mangalia 800 21,22 15,60 5,61 21 12
22 | Videle-Giurgiu Nord Globala 20,86 12,43 8,43 27 9
23 Razboieni-Tg. Mures-Deda 19,17 14,85 4,32 24 16
24 Dej-Baia Mare-Satu Mare Globala 400 19,15 15,37 3,78 22 20
25 | Brasov-Podul Olt 200 18,86 18,12 0,74 18 31
26 | Timisoara-Stamora Moravita Centrala 18,38 13,30 5,07 25 15
27 | Tecuci-Barbosi 17,70 16,11 1,59 20 25
28 | Jibou-Sarmasag-Carei 16,67 11,57 5,10 29 14
29 | Sibiu-Copsa Mica 13,29 13,14 0,15 26 33
30 | llia-Lugoj 11,93 11,90 0,03 28 34
31 | Urziceni-Slobozia-Ciulnita 9,55 8,35 1,20 31 28
32 | Craiova-Calafat Centrala| OEM 8,79 7,48 1,31 32 27
33 Salva-Viseul de Jos-Campulung Tisa 7,35 6,52 0,83 33 30
34 | Chiajna-Bucuresti Progresu-Giurgiu Centrala 1,58 0,06 1,52 34 26

Sursa: Calcule CFR S.A

Clasamentul prezentat in tabelul anterior confirma, in linii mari, structurarea retelei TEN-T centrala si
globala si structurarea magistralelor feroviare. De asemenea, confirma faptul ca traseul coridoarelor

europene se suprapune peste relatiile de transport feroviar cel mai intens utilizate.

Nu trebuie considerata surprinzatoare pozifionarea in subsolul acestui clasament a unor relatii apartinand
retelei TEN-T centrale. Aceste relatii sunt importante din punct de vedere al conectivitatii cu retelele
feroviare vecine, dar traficul intern pe aceste relatii este redus. O situatie aparte este cea a relatiei
Chiajna-Bucuresti Progresu-Giurgiu, al carei trafic este in prezent compromis din cauza podului de la
Gradistea care este scos din functie de mai multi ani. Traficul de pasageri spre Giurgiu si traficul
international spre Bulgaria se deruleaza exclusiv pe relatia Bucuresti-Videle-Giurgiu.




2.3.3 Analiza multicriteriala

O analiza mai complexa si mai completd ar trebui realizatd in raport de mai multe criterii de evaluare,
care sa vizeze realizarca ambelor obiective strategice generale definite in cadrul capitolului 8 al

......

(b) integrarea in spatiul feroviar unic european.

Ca urmare se va efectua o analiza multicriteriald, pe baza unei functii-scor definita astfel:

unde

n

Se = X (Pi * S)

i=1

Sc - scorul general, cu valori intre 0 si 100
Pi - ponderea criteriului i, exprimata in procente
Si - scorul aferent criteriului i, cu valori intre 0 si 100

n

- numadr criterii de evaluare utilizate

Se vor utiliza 5 criterii de evaluare, grupate in doua categorii, dupa cum urmeaza:

......

Intensitatea_traficului. In paragraful anterior a fost definit acest indicator si s-a explicat
necesitatea utilizarii sale in cadrul analizei.

Cresterea vitezei de exploatare. Dupa cum s-a aratat anterior, reabilitarea (refnnoirea)
infrastructurii vizeaza readucerea infrastructurii la parametrii proiectati initial. Din punct de
vedere al vitezelor, aceasta inseamna aducerea vitezei de exploatare la nivelul vitezei proiectate
initial. In cadrul anexei 3 s-a aritat ci aceasta inseamni cresterea proportionald a vitezei
comerciale efective a trenurilor. Necesitatea acestui criteriu este datd de considerentul ca
probabilitatea de a atrage noi clienfi catre transportul feroviar creste proportional cu cresterea
vitezei efective de circulatie a trenurilor.

Cresterea vitezei de exploatare se exprima procentual si se calculeaza cu formula:
Cve =100 * (Vp- VE)/ VE
unde Cve - cresterea vitezei de exploatare [%]

Vp - viteza proiectata, calculata ca medie pe intreaga relatie, a carei valoare se regdseste in
coloana 8 din Tabelul A4. 3

VE - viteza de exploatare, calculata ca medie pe intreaga relatie, a carei valoare se regaseste
in coloana 9 din Tabelul A4. 3

Trebuie mentionat ca atat viteza proiectatd cat si viteza de exploatare se refera exclusiv la liniile
curente si directe.

Apartenenta la o magistrala feroviard. Necesitatea acestui criteriu se bazeaza pe considerentul ca
magistralele feroviare au fost definite pentru conectarea celor mai importante orase ale Romaniei,
iar apartenenta unei relatii la o magistrald creste sansele de a atrage clienti catre calea ferata.

Cele trei criterii enuntate sunt complementare, iar ansamblul lor permite o estimare adecvata a

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

feroviare de pe relatiile analizate.




b) Criterii privind integrarea in spatiul feroviar unic european:

e Apartenenta la reteaua TEN-T. In cazul reabilitarii unor relatii care apartin retelei TEN-T, aceasta

reprezintd un aport la efortul comunitar de realizare a spatiului feroviar unic european si prezinta
avantajul de a consolida fluxurile de trafic feroviar la nivel comunitar.

e Apartenenta la un coridor european. In cazul reabilitarii unor relatii care apartin unui coridor

european, aceasta reprezinta un aport la efortul comunitar de consolidare a unor fluxuri
internationale de trafic feroviar in spatiul Uniunii Europene. Un avantaj colateral vizeaza

cresterea traficului pe reteaua feroviara interna.

In tabelul urmitor sunt prezentate sintetic criteriile de evaluare definite anterior, ponderile acordate
acestora si modul de acordare a punctajului aferent fiecarui criteriu de evaluare.

Tabelul A4. 5 - Criterii de prioritizare a reabilitarii relatiilor de transport relevante

Categorie Pondere Criteriu Pondere Mod de acordare a punctajului
L categorie criteriu
criterii evaluare o evaluare o
[%] [%] Criteriu punctaj Puncte
Valoarea maxima 100
Intensitate 45 Valoarea minima 0
trafic
Valoare intermediara proportional
Potential de crestere a Valoarea maxima 100
CompetltIVItétll 70 Crestere .
transportului feroviar vitez3 15 Valoarea minima 0
Valoare intermediara proportional
Apartenenta Magistrala feroviara 100
magistrala Y Altele 0
Retea TEN-T centrala 100
Apartenenta -

) . retea TEN-T 15 Retea TEN-T globala 50
Rele\_/an’;a in cadrul retelei 30 Altele 0
feroviare europene

Apartenenta 15 Coridor european 100
coridor european Altele 0

Acest set de criterii, Tmpreund cu ponderile aferente, Intruneste premisele unei evaludri echilibrate si
adecvate 1n raport de obiectivele strategice urmadrite.

Modul de aplicare a analizei multicriteriale definite mai sus si prioritizarea rezultatd pe baza acestei
analize sunt prezentate in tabelul urmator.




Tabelul A4. 6 - Prioritizarea multicriteriala a reabilitarii relatiilor de transport relevante

Nr
ordine

Relatia

Criterii evaluare

Intensitate Crestere | Apartenenta | Apartenenta | Apartenenta
trafic viteza magistrala retea TEN-T coridor EU
Valoar_e ScorVanare Scor| Valoare [Scor| Valoare |Scor| Valoare |Scor

[tren/zi] [9%0]

Scor
global

1 Bucuresti-Brasov-Sighisoara-Curtici 54,62 |84,9| 52,4 |77,3| 200/300 | 100 | Centrala | 100 RD 100 | 89,81
2 Bucuresti-Constanta 64,03 [(100( 19,2 |22,4| 800 Centrala | 100 RD 100 | 88,36
3 Bucuresti-Craiova-Timisoara-Arad 50,01 |77,5| 44,5 |64,1 900 Centrala | 100 |OEM/RD | 100 | 84,51
4 Ploiesti V-Bacau-Suceava-Vicsani 56,74 |(88,3| 16,2 |17,5| 500 Centrala | 100 100 | 67,37
5 Pascani-lasi 44,74 |69,1| 46,7 |67,8 600 Centrala | 100 100 | 66,26
6 Buzau-Galati 42,61 (65,7| 63,0 (94,8 700 Globala | 50 50 |61,29
7 Teius-Apahida 41,94 |64,6| 29,0 |38,6/ 300 Centrala | 100 100 | 59,87
8 | Apahida-Cluj-Oradea-Episcopia Bihor 37,48 |57,5( 37,9 |53,2| 300 Globala | 50 50 | 51,35
9 Craiova-Calafat 8,79 |(11,6| 57,7 (86,0 Centrala | 100 | OEM | 100 | 48,10
10 | Beclean-Siculeni-Adjud 22,96 |34,2| 40,5 |57,6 400 Globala | 50 50 |41,54
11 | Chitila-Pitesti-Sibiu-Vin{u de Jos 27,32 |41,2| 21,6 |26,4| 200 Globala | 50 50 | 40,00
12 | Dej-Baia Mare-Satu Mare 19,15 |28,1| 38,7 |54,5| 400 Globala | 50 50 | 38,34
13 | Brasov-M.Ciuc-Siculeni 29,05 |44,0f 39,5 |55,9| 400 0 0 |38,17
14 | Timisoara-Stamora Moravita 18,38 [26,9| 47,1 |68,4 Centrala | 100 100 | 37,37
15 | Videle-Giurgiu Nord 20,86 |30,9| 65,8 |99,4 Globala | 50 0 |36,30
16 | Marasesti-Tecuci-lasi 27,91 |42,2| 30,3 |40,8| 600 0 0 |35,09
17 | Apahida-Suceava 25,19 37,8/ 155 |16,2 Centrala | 100 100 | 34,45
18 | Arad-Oradea-Satu Mare 22,71 |33,8| 48,7 |71,1 Globala | 50 50 | 33,39
19 | Faurei-Fetesti 35,44 |54,2 56 |0,0 Globala | 50 50 | 31,90
20 | Simeria-Filiasi 32,61 |49,7| 12,6 |11,6 Globala | 50 50 | 31,60
21 | Brasov-Podul Olt 18,86 |27,7| 40,0 (56,7 200 0 0 |30,96
22 | Constanta-Mangalia 21,22 |31,5| 22,6 |28,1 800 0 0 | 28,36
23 | Tecuci-Barbosi 17,70 |25,8| 66,2 |100 0 0 |26,62
24 | Razboieni-Tg. Mures-Deda 19,17 |28,2| 49,9 |73,1 0 0 | 23,65
25 | Titu-Targoviste 26,85 |40,5| 20,2 (24,1 0 0 |21,82
26 | Pajura-Mogosoaia-Urziceni 26,62 |40,1| 16,1 (17,3 0 0 |20,65
27 | Sibiu-Copsa Mica 13,29 |18,8| 53,6 |79,2 0 0 |20,32
28 | Caracal-Ramnicu Valcea 26,63 |40,1| 11,9 |10,4 0 0 |19,61
29 | Chiajna-Bucuresti Progresu-Giurgiu 158 [0,0| 21,4 |26,1 Centrala | 100 100 | 18,92
30 | Craiova-Piatra Olt-Pitesti 23,97 |35,9| 14,1 |139 0 0 |18,22
31 | llia-Lugoj 11,93 |16,6| 42,0 |60,1 0 0 |16,47
32 | Jibou-Sarmasag-Carei 16,67 |24,2| 15,9 |[17,0 0 0 | 13,42
33 | Urziceni-Slobozia-Ciulnita 9,55 (12,8 25,1 (32,2 0 0 |10,57
34 | Salva-Viseul de Jos-Campulung Tisa 735 (92| 14,8 |15,1 0 0 6,43

Sursa: Calcule CFR S.A

Se poate observa, prin comparatie cu analiza monocriteriala, ca partea superioara a clasamentului este
aproape identica. Aceasta aratd ca influenta mare a criteriului intensitate trafic este in rezonantd cu
definirea acestor relatii drept componente ale retelei TEN-T central si ale coridoarelor europene. In zona
mediand a clasamentului, se observa ca importanta alocata criteriilor de apartenenta la reteaua TEN-T a
condus la formarea unui grup relativ compact de relatii prioritare, parte a retelei TEN-T, ceea ce asigura
armonizarea acestei strategii cu politica europeand de dezvoltare a retelei TEN-T.




Singura anomalie a acestui clasament este reprezentata de relatia Bucuresti-Giurgiu via Gradistea. Dupa
cum s-a aratat mai sus, analiza acestei relatii este alteratd de intreruperea traficului pe aceasta sectie din
cauza scoaterii din uz a podului de la Gradistea.

Exista o concordantd semnificativa intre rezultatele acestei analize si analizele efectuate in cadrul Master
Planului General de Transport al Romaniei (MPGT). Astfel, 14 dintre primele 18 relatii de transport
considerate prioritare au fost analizate inclusiv in cadrul MPGT, in ipoteza reabilitérii infrastructurii
feroviare avand ca obiectiv readucerea infrastructurii la parametrii proiectati. In cadrul studiului din
cadrul MPGT au fost estimate cresterile volumului de prestatii asteptate la nivelul anului 2030.
Rezultatele sunt prezentate in tabelul urmator.

Tabelul A4. 7 - Cresterea volumului de prestatii estimata in cadrul Master Planului General de Transport

Crestere estimata
a volumului de prestatii
N el Relatia el Trafic Trafic
tabel A7.4 global pasageri marfa
[%] [%]
.0 1 2 3 4 |
1 Bucuresti-Brasov-Sighisoara-Curtici 89,89 27,0 9,0
2 Bucuresti-Constanta 88,38 7,0 9,0
3 Bucuresti-Craiova-Timisoara-Arad 84,58 27,0 9,0
4 Ploiesti V-Bacau-Suceava-Vicsani 67,38 32,0 5,0
5 Pascani-lasi 66,33 10,0 5,0
6 Buzau-Galati 61,38 32,0 5,0
7 Teius-Apahida 59,91 27,0 9,0
8 Apahida-Cluj-Oradea-Episcopia Bihor 51,40 2,0 1,0
9 Craiova-Calafat 48,18 2,0 0,0
10 Beclean-Siculeni-Adjud 41,60
11 Chitila-Pitesti-Sibiu-Vintu de Jos 40,03 6,0 3,0
12 Dej-Baia Mare-Satu Mare 38,39 6,0 1,0
13 Brasov-M.Ciuc-Siculeni 38,23
14 Timisoara-Stamora Moravita 37,44 6,0 1,0
15 Videle-Giurgiu Nord 36,30
16 Marasesti-Tecuci-lagi 35,13
17 Apahida-Suceava 34,46 10,0 5,0
18 Arad-Oradea-Satu Mare 33,46 6,0 1,0

Sursa: Calcule CFR S.A., Master Plan General de Transport

Trebuie precizat ca exista unele diferente generate de maniera de abordare a analizei. De exemplu, in
cadrul MPGT au fost analizate interventii mai complexe care grupeaza mai multe relatii de transport in
cadrul aceleiasi interventii. Astfel, urmatoarele relatii din tabelul de mai sus au fost analizate in grup:
1+7, 4+6, 5+17, 14+18 (partial), 12+18 (partial), ceea ce explica lipsa diferentierilor intre relatiile tratate
drept o singura interventie. In cazul relatiei Bucuresti-Constanta au fost analizate doar efectele finalizarii
reabilitarii podurilor dunarene si a statiilor Fetesti si Ciulnita, ceea ce explica cresterile mici evidentiate
de analiza MPGT. In acest context trebuie precizat ci, in a doua parte a anului 2014, urmare a finalizarii
partiale a reabilitarii tronsonului Bucuresti-Constanta §i reproiectdrii in consecintd a graficelor de
circulatie, cresterea volumului de prestatii de transport si a incasarilor aferente ale CFR-Calatori au fost
de peste 30%.
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2.3.4 Concluzii privind prioritizarea lucrarilor de reinnoire

2.34.1

2.34.2

2.3.4.3

2344

Analiza multicriteriala este mai adecvata deciat cea monocriteriala, deoarece evaluarea
priorititilor este efectuata prin prisma atingerii ambelor obiective strategice globale. Ca
urmare, se va considera de referinta prioritizarea prezentata in Tabelul A4. 6 de mai sus.

Prioritizarea rezultati in urma analizei multicriteriale trebuie luati in consideratie
pentru orice actiune care vizeaza reabilitarea infrastructurii feroviare, respectiv
reinnoiri, modernizari care includ cresterea vizei proiectate si construirea de linii noi (cu
referire la construirea liniei Valcele-Ramnicu Valcea). Indiferent de modul de abordare
a reabilitarii infrastructurii, trebuie avutd permanent in vedere realizarea obiectivelor
strategice propuse.

Aceasta analiza poate constitui o referinta inclusiv pentru stabilirea priorititilor privind
electrificarea unor linii. in acest caz pare totusi mai adecvatii analiza monocriteriali in
raport de intensitatea traficului (Tabelul A4. 4), deoarece efectele privind reducerea
poluarii si reducerea costurilor de operare a trenurilor sunt proportionale cu intensitatea
traficului. Daca se analizeaza insa electrificarea in paralel cu reabilitarea infrastructurii,
referinta pentru analiza prioritatilor trebuie sa fie analiza multicriteriala, respectiv
Tabelul A4. 6.

Lista efectiva a priorititilor de abordare a reinnoirilor se obtine prin eliminarea din
Tabelul A4. 6 a tronsoanelor care sunt alocate pentru lucriri de modernizare cu cresterea
vitezei proiectate a infrastructurii.
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2.4 Rezultate asteptate pe orizontul a 10 ani

Conform consideratiilor prezentate in subcapitolul anterior, prioritizarea interventiilor de reabilitare a
infrastructurii prin modernizare si/sau reinnoire este cea prezentatd in Tabelul A4. 6 de mai sus.

Conform programului cadru de de recuperare a restantelor privind reinnoirea, in primii 10 ani se propune
refactionarea a 4 545 km de linii curente si directe (Tabelul A4. 2).

Programul de modernizare a infrastructurii aferente coridoarelor feroviare europene (obiectivul strategic
specific B.1) si a retelei TEN-T (obiectivul strategic specific B.2) vizeaza, pe orizontul a 10 ani,
finalizarea cel putin a urmatoarelor proiecte de modernizare:

e Coridorul Rin-Dunare, aripa nordica (Predeal-Brasov-Sighisoara-Curtici);

e Coridorul Rin-Dunare, tronsonul Bucuresti-Constanta (podurile dunarene si statiile Fetesti si
Ciulnita);

o Coridorul Orient / Est Mediteranean (Arad-Timisoara-Craiova-Calafat);

e Relatia Cluj-Oradea-Episcopia Bihor, apartinand retelei TEN-T;

o Relatia Bucuresti-Gradistea-Giurgiu, apartinand retelei TEN-T.

Luand in calcul lungimea liniilor curente si directe aferente relatiilor analizate in Tabelul A4. 6,

programul cadru de reinnoire prezentat in Tabelul A4. 2 si programul de modernizare prezentat anterior

conduc la concluzia ca pe un orizont de timp de 10 ani se va asigura reabilitarea primelor 22 de relatii
din Tabelul A4. 6, conform tabelului urmator.

Tabelul A4. 8 - Programul de reinnoire (refactie) a relatiilor de transport relevante, pe orizontul a 10 ani

Criterii evaluare
Intensitate Crestere | Apartenenta | Apartenenta | Apartenenta
Nr : trafic viteza magistrala | retea TEN-T | coridor EU | Scor
ordine Relgud global
\[/t?é?]z/azric]a Scor Va[l;]?re Scor| Valoare |Scor| Valoare |Scor| Valoare [Scor
o 1 | 2 3 4 | 5 6 7 8 9 | 10 11 | 12
1 Bucuresti-Brasov-Sighisoara-Curtici 54,62 |84,9| 52,4 |77,3| 200/300 | 100 | Centrala | 100 RD 100 | 89,81
2 Bucuresti-Constanta 64,03 |[100| 19,2 (22,4 800 Centrala | 100 RD 100 | 88,36
3 Bucuresti-Craiova-Timisoara-Arad 50,01 |77,5| 44,5 |64,1 900 Centrala | 100 |OEM/RD| 100 | 84,51
4 Ploiesti V-Bacau-Suceava-Vicsani 56,74 |88,3| 16,2 |17,5 500 Centrala | 100 100 | 67,37
5 Pascani-lagi 44,74 |69,1| 46,7 (67,8 600 Centrala | 100 100 | 66,26
6 Buzau-Galati 42,61 |65,7| 63,0 (94,8 700 Globala | 50 50 |61,29
7 Teius-Apahida 41,94 |64,6| 29,0 |38,6 300 Centrala | 100 100 | 59,87
8 Apahida-Cluj-Oradea-Episcopia Bihor 37,48 |57,5| 37,9 |53,2 300 Globala | 50 50 | 51,35
9 Craiova-Calafat 8,79 |(11,6| 57,7 |86,0 Centrala | 100 | OEM | 100 | 48,10
10 | Beclean-Siculeni-Adjud 22,96 (34,2 405 |57,6| 400 Globala | 50 50 | 41,54
11 | Chitila-Pitesti-Sibiu-Vintu de Jos 27,32 |41,2| 21,6 |26,4| 200 Globala | 50 50 | 40,00
12 | Dej-Baia Mare-Satu Mare 19,15 (28,1| 38,7 (54,5 400 Globala | 50 50 | 38,34
13 | Brasov-M.Ciuc-Siculeni 29,05 (44,0 39,5 (55,9 400 0 0 |38,17
14 | Timisoara-Stamora Moravita 18,38 |26,9| 47,1 [68,4 Centrala | 100 100 | 37,37
15 | Videle-Giurgiu Nord 20,86 |30,9| 65,8 |99,4 Globala | O 50 | 36,30
16 | Marasesti-Tecuci-lasi 27,91 |42,2| 30,3 |40,8 600 0 0 |35,09
17 | Apahida-Suceava 25,19 |37,8| 15,5 |16,2 Centrala | 100 100 | 34,45
18 | Arad-Oradea-Satu Mare 22,71 |33,8/ 48,7 |71,1 Globala | 50 50 | 33,39
19 | Faurei-Fetesti 35,44 |54,2| 5,6 |0,0 Globala | 50 50 | 31,90
20 | Simeria-Filiasi 32,61 |49,7| 12,6 |11,6 Globala | 50 50 | 31,60
21 | Brasov-Podul Olt 18,86 |27,7| 40,0 |56,7 200 0 0 |30,96
22 | Constanta-Mangalia 21,22 [31,5| 22,6 (28,1 800 0 0 | 28,36

Sursa: Calcule CFR S.A
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Pe acest tabel au fost marcate cu rosu proiectele de modernizare prevazute a se finaliza in urmatorii 10
ani. Altfel spus, partea scrisa cu negru in acest tabel reprezintd programul prioritizat de refactie a liniilor
curente i directe pentru urmatorii 10 ani.

In figura urmitoare au fost evidentiate pe harta retelei feroviare relatiile de transport care urmeaza a fi
supuse, in urmatorii 10 ani, interventiilor de reabilitare prin reinnoire si/sau modernizare, conform
tabelului anterior. Se observa ca la finalul acestei perioade se vizeaza reabilitarea integrala a tuturor
magistralelor feroviare, precum si a principalelor legaturi intermagistrale.

Implementarea acestui program va genera rezultate foarte semnificative din perspectiva cresterii
vitezelor de circulatie a trenurilor, cu consecinte privind cresterea relevanta a atractivitagii serviciilor de

......

transporturilor.

In tabelul urmator sunt prezentate rezultatele asteptate privind cresterea asteptata a vitezelor admise pe
magistralele feroviare, pe orizontul a 10 ani. Trebuie precizat ca este vorba despre cresterea minima
asteptatd, deoarece s-a luat in calcul doar readucerea vitezelor de circulatie admise la nivelul vitezelor
proiectate initial. Nu au fost evidentiate in acest tabel cresterile de viteze peste nivelul proiectat initial,
care urmeaza sa fie realizate in cadrul proiectelor de modernizare a coridoarelor europene. Aceste
cresteri vor fi evidentiate dupa finalizarea proiectelor respective.

Se poate observa ca este de asteptat o crestere cu cel putin 24% a vitezelor maxime admise pe
magistralele feroviare. Conform consideratiilor prezentate in anexa 3, este de asteptat cd vitezele
comerciale efective ale trenurilor pe magistrale vor creste cel putin cu aceeasi rati procentuala. in cazul
in care cresterea de 21,08 km/h a mediei vitezelor maxime admise va putea fi valorificatd integral n
sensul cresterii vitezei comerciale realizate (41,58 km/h pentru trenurile de calatori), poate fi asteptata
o crestere de 50,7% a mediei vitezelor comerciale ale trenurilor de caldtori pe magistralele feroviare.

Tabelul A4. 9 - Cresterea asteptata a vitezelor admise pe magistralele feroviare, pe orizontul a 10 ani

Magistrala Viteza maxima admisa
9 [km/h]
Situatie actuala Situatia finala Crestere asteptata

i Rt Ll (1.01.2017) (viteza proiectata) [%0]
200 | Brasov-Sibiu-Arad-frontiera HU 76,28 109,10 43,02 %
300 | Bucuresti-Brasov-Cluj-Oradea-frontiera HU 71,41 112,02 56,88 %
400 | Brasov-Siculeni-Dej-Baia Mare-Satu Mare 75,39 90,45 19,97 %
500 | Ploiesti-Focsani-Suceava-frontiera UKR 97,02 118,88 22,54 %
600 | Marasesti-Vaslui-lasi-frontiera MD 95,13 111,92 17,65 %
700 | Bucuresti-Urziceni-Galati- frontiera UKR 94,9 108,93 14,79 %
800 | Bucuresti-Constanta-Mangalia 134,48 142,46 5,93 %
900 | Bucuresti-Craiova-Timigoara 91,00 114,93 26,29 %

Total magistrale feroviare 87,27 108,35 24,15 %

Sursa: Calcule CFR S.A

Avand in vedere ca traficul derulat pe magistralele feroviare reprezinta cca 65% din totalul traficului
derulat pe reteaua feroviard, este asteptat cd rezultatele acestui program de reinnoire, coroborate cu
rezultatele programelor de modernizare si cu rezultatele programului de reparatii curente, vor avea un
impact pozitiv semnificativ asupra clientilor sistemului feroviar roman si vor asigura premisele migrarii
catre calea ferata a unor fluxuri importante de transport.
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3. DETERMINAREA COSTURILOR NECESARE

In tabelul urmitor sunt prezentate costurile necesare estimate ale programului de recuperare a restantelor
privind reinnoirea definit in subcapitolul 2.2 de mai sus.

Costurile privind reinnoirea liniilor curente si directe (refactia) au fost determinate pe baza standardului de
cost SCOST-7/MT] aprobat prin HG nr. 1394/2010 (a se vedea paragraful 2.2.1 de mai sus).

In ceea ce priveste reinnoirea altor elemente critice ale infrastructurii feroviare, pentru care nu exista
standarde de cost definite si aprobate, s-a propus o medie anuala de 100 milioane euro, incepand din al
saselea an al programului. O astfel de medie anuald este consideratd o valoare minima rezonabild a
finantarii care sa poata permite reinnoirea elementelor de infrastructura scadente care prezinta defectari
critice din punct de vedere al sigurantei, de naturd sa impuna limitari ale vitezelor de circulatie a
trenurilor. In primii 5 ani ai programului s-a propus o crestere progresivi a finantarii de la nivelul actual
pana la media anuald mentionata mai sus.

Costurile estimate in lei au fost stabilite luand in consideratie un curs de referinta de 4,8 lei/euro.

Tabelul A4. 10 - Costurile necesare ale programului de reinnoire a infrastructurii feroviare

Costuri estimate reinnoire
Lungime Reinnoire linii Reinnoire elemente
refactie curente si directe critice de TOTAL
[km] (refactie) infrastructura
mil.euro mil.lei mil.euro mil.lei mil.euro mil.lei
i 70 40,9 196,5 33,0 158,4 73,9 354,9
ii 150 87,7 421,1 45,0 216,0 132,7 637,1
iii 250 146,2 701,9 60,0 288,0 206,2 989,9
iv 375 219,3 1052,8 75,0 360,0 294,3 1412,8
4 550 321,7 15441 90,0 432,0 411,7 1976,1
vi 600 350,9 16845 100,0 480,0 450,9 21645
vii 600 350,9 1684,5 100,0 480,0 450,9 21645
Anul viii 600 350,9 1684,5 100,0 480,0 450,9 21645
ix 650 380,2 18248 100,0 480,0 480,2 2304,8
X 700 409,4 1965,2 100,0 480,0 509,4 2 445,2
xi 700 409,4 1965,2 100,0 480,0 509,4 2 445,2
xii 700 409,4 1965,2 100,0 480,0 509,4 2 4452
xiii 750 438,7 2105,6 100,0 480,0 538,7 2585,6
Xiv 750 438,7 2105,6 100,0 480,0 538,7 2585,6
XV 800 467,9 2246,0 100,0 480,0 567,9 2726,0
Total 8 245 4822,4 23 147,4 1303,0 | 62544 61254 29 401,8
Medie 549,7 3215 1543,2 86,9 417,0 408,4 1960,1

Sursa: Calcule CFR S.A

Trebuie mentionat cd, desi costurile necesare par foarte mari in raport cu practica actuala a finantarii
lucrarilor de reinnoire a infrastructurii feroviare, acestea reprezinta in fapt doar cca 60% din costurile
totale estimate ca fiind necesare pentru recuperarea integrald a restantelor existente in acest moment
(fara a lua in consideratie viitoarele depasiri ale termenelor de scadenta in perioada de 15 ani vizata).

De asemenea, aceste costuri estimate aferente programului propus sunt mai mici chiar si fata de costurile
estimate in cadrul Master Planului General de Transport al Romaniei. In Tabelul A4. 11 de mai jos este
prezentata proiectia financiard detaliata propusa prin MPGT (versiunea decembrie 2015), unde pentru
reinnoirea infrastructurii feroviare a fost prevazuta suma totala de 6 813 milioane euro (categoria de
cheltuieli B2y - linia din tabel marcata cu galben).




Tabelul A4. 11 - Distributia alocarilor financiare pentru transport in perioadele 2014-2020 si 2021-2030 (miliarde
euro, preturi fixe 2014), conform MPGT - versiunea decembrie 2015

2014-2020 2021-2030 2014-2030
2% din PIB disponibil pentru sectorul de transport A 22,599 43,216 65,815
Tntretinere si reparatii B1 5,447 24,1% 15,650 | 36,2% 21,097 | 32,1%
Retea rutiera Bia 3,301 11,460 14,761
Retea feroviara B 1,971 3,940 5,911
Senalul navigabil al Dunarii Bic 0,175 0,250 0,425
Reabilitarea retelelor de transport terestru B2 6,391 28,3% 5,000 | 11,6% 11,391 | 17,3%
Retea rutiera Bza 4,578 0,000 4,578
Retea feroviara B2y 1,813 5,000 6,813
Fenaurgabice disportislic; pontiinvestill c | =A-B1-B2 10,761 | 47.6% | | 22,566 | 52.2% | | 33,327 | 50.6%
inclusiv contributia EU si cea nationala, din care
Contributia UE C1 6,332 9,046 15,378
Contributia nationala C2 1,922 2,746 4,669
Indicator de sustenabilitate/Fonduri nationale nete D | =C-C1-C2 2,507 10,774 13,281
Proiecte fazate si Metroul Bucuresti E 3,441 3,200 6,641
LB T e S e MPOT (L incuey F| =cE 7,320 | 32.4% | | 19,366 | 44.8% | | 26,686 | 40.5%
‘'onduri UE si nationale)
+ 30% Overcommitment G =F*1.3 9,516 25,176 34,692
Drumuri 4,853 51% 12,840 | 51% 17,693 | 51%
Constructia de autostrazi si drumuri expres 4,368 90% 11,556 | 90% 15,924 | 90%
Masuri de siguranta 100 2% 50 0% 150 1%
Constructia de variante de ocolire 130 3% 834 6% 964 5%
Modernizarea drumurilor nationale 255 5% 400 3% 655 4%
Calea ferata 4,187 44% 11,077 | 44% 15,265 | 44%
Cai navigabile, aviatie, terminale intermodale 476 5% 1,259 5% 1,735 5%
Porturi, cai navigabile 324 68% 832 66% 1,156 67%
Aviatie 89 19% 357 28% 446 26%
Terminale intermodale 63 13% 70 6% 133 8%

Tabelul A4. 12 - Distributia alocarilor financiare pentru transport in perioadele 2014-2020 si 2021-2030 (miliarde
euro, prefuri fixe 2014), conform MPGT - versiunea aprobata prin HG nr. 666/2016

2014-2020 2021-2030 2014-2030
2% din PIB disponibil pentru sectorul de transport A 22,599 43,216 65,815
Intretinere si reparatii capitale B1 7,260 | 32,1% 20,650 | 47,8% 27,910 | 42,4%
Reabilitarea retelei rutiere viabile B2 4,578 | 20,3% 0 0,0% 4,578 | 7,0%
e o o ey | © | wamaz | | torer aron| | zmose | saan | |swanr | sno
Contributia UE C1 6,332 9,046 15,378
Contributia nationala c2 1,922 2,746 4,669
Lne(:Lcator de sustenabilitate/Fonduri nationale D =C-C1-C2 2,507 10,774 13,281
Proiecte fazate si Metroul Bucuresti E 3,441 3,200 6,641
2:232'3‘;:':;::;:":;“ MBET (fotal Inclusiv F =CE 7,320 | 324% | | 19,366 | 44,8% | | 26,686 | 40,5%
+ 30% Overcommitment G =F*1,3 9,516 25,176 34,692
Drumuri 4,853 | 51% 12,840 | 51% 17,693 | 51%
Constructia de autostrazi si drumuri expres 4,368 90% 11,556 | 90% 15,924 | 90%
Masuri de siguranta 100 2% 50 0% 150 1%
Constructia de variante de ocolire 130 3% 834 6% 964 5%
Modernizarea drumurilor nationale 255 5% 400 3% 655 4%
Calea ferata 4,187 44% 11,077 | 44% 15,265 | 44%
Cai navigabile, aviatie, terminale intermodale 476 5% 1,259 5% 1,735 5%
Porturi, cai navigabile 324 68% 832 66% 1,156 | 67%
Aviatie 89 19% 357 28% 446 26%
Terminale intermodale 63 13% 70 6% 133 8%




Trebuie mentionat ca suma totald de 6 813 milioane euro, prevazutd pana in anul 2030 pentru reinnoirea
infrastructurii feroviare, a fost mentinuta si in varianta MPGT care a fost aprobata prin HG nr. 666/2016,
chiar daca aceasti categorie de cheltuieli nu mai este evidentiata distinct. In Tabelul A4. 12 este prezentati
proiectia financiara prevazuta de MPGT 1in versiunea aprobatd prin HG nr. 666/2016. Din analiza
comparativi a celor doud tabele de mai sus, se poate observa ci pozitiile Bl “Intrefinere si reparatii” si
B2 “(Reabilitare) Refea feroviara” din versiunea decembrie 2015 (Tabelul A4. 11) au fost comasate si
au format pozitia B1 “Intrefinere si reparatii capitale” in versiunea aprobati prin HG nr. 666/2016
(Tabelul A4. 12).

in concluzie, costurile estimate ale programului propus mai sus de reinnoire a infrastructurii
feroviare sunt in conformitate cu proiectiile financiare previzute prin Master Planul General de
Transport al Romaniei. O parte din rezerva financiara obtinuta in raport cu planificarea prevazuta in
cadrul MPGT poate fi utilizata pentru a finanta alte investitii considerate prioritare in cadrul strategiei
de dezvoltare a infrastructurii feroviare.
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