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ANEXA 7: PRIORITĂŢI PRIVIND CREŞTEREA VITEZEI PROIECTATE A 

INFRASTRUCTURII FEROVIARE  

Referinţă:  Paragraful 9.1.1 “Creşterea vitezei de circulaţie pe infrastructura feroviară” 

Acţiunea: A.1.4  “Creşterea vitezei proiectate a infrastructurii feroviare” 

 

Creşterea semnificativă a vitezelor comerciale efective ale trenurilor poate constitui un element decisiv 

pentru creşterea competitivităţii şi atractivităţii transportului feroviar şi pentru recâştigarea unei cote de 

piaţă semnificative.  

După cum s-a arătat în anexa 3, una dintre acţiunile cu cel mai mare potenţial de a conduce la creşterea 

vitezelor comerciale efective este creşterea vitezei proiectate a infrastructurii feroviare. Trebuie însă 

luate în consideraţie şi alte tipuri de acţiuni asupra infrastructurii feroviare cu impact relevant asupra 

creşterii vitezei comerciale efective a trenurilor, precum: 

• Dublarea liniilor curente, în cazul tronsoanelor de reţea dotate cu cale simplă. În trecut, dublarea 

liniilor curente a fost luată în consideraţie exclusiv ca măsură pentru creşterea capacităţii de 

circulaţie a secţiilor de circulaţie. Această abordare trebuie schimbată, din raţiuni de creştere a 

competitivităţii transportului feroviar. Chiar dacă mărirea capacităţilor de transport ale reţelei nu 

constituie o necesitate într-un viitor previzibil, creşterea vitezelor efective de circulaţie a trenurilor 

constituie un motiv perfect întemeiat pentru a justifica soluţia dublării unor linii curente. O astfel 

de abordare poate genera creşteri substanţiale ale vitezelor comerciale efective, inclusiv în absenţa 

unei creşteri a vitezei proiectate a liniei. 

• Reducerea intervalelor de succesiune dintre trenuri, ca urmare a utilizării unor sisteme de 

semnalizare feroviară care generează efecte de acest tip. Cel mai relevant exemplu în acest sens îl 

constituie introducerea blocului de linie automat, care înlocuieşte circulaţia pe bază de cale liberă 

(caracterizată prin intervale mari de succesiune, de ordinul zecilor de minute) cu circulaţia la 

intervale minime de siguranţă (caracterizată prin intervale de succesiune de ordinul a 6..10 minute). 

Un alt exemplu este cel al utilizării unor sisteme de centralizare a staţiilor care permit efectuarea de 

parcursuri de circulaţie simultane în incinta unei staţii (ex: CED sau CE), în locul unor sisteme de 

semnalizare care nu permit astfel de simultaneităţi. 

În anexa 4 este propusă o modalitate de prioritizare a relaţiilor de transport relevante de pe reţeaua 

feroviară română în vederea reînnoirii infrastructurii feroviare (reabilitare care vizează aducerea 

infrastructurii la parametrii proiectaţi iniţial). În principiu, această prioritizare ar putea fi utilizată 

inclusiv pentru acţiuni care vizează creşterea vitezei proiectate a infrastructurii feroviare. Totuşi, având 

în vedere că acest tip de intervenţie implică costuri mult mai substanţiale, este necesar să existe 

garanţia că investiţiile de acest tip generează maximul de beneficii din punct de vedere al creşterii 

competitivităţii transportului feroviar şi al atragerii de noi clienţi. Ca urmare, în cele ce urmează se 

propune o nuanţare a analizei multicriteriale propuse în anexa 4, destinată exclusiv prioritizării 

relaţiilor de transport relevante în ceea ce priveşte creşterea vitezei proiectate a infrastructurii 

feroviare. 

În cazul acestui tip de intervenţii este necesară o focalizare mai atentă asupra pieţei interne a 

transporturilor, care trebuie considerată ţinta principală a oricărei strategii de redresare a transportului 

feroviar român. Transportul feroviar de pasageri reprezintă în prezent aproximativ 75% din totalul 

transporturilor feroviare1, ceea ce conduce la necesitatea de a considera transportul de pasageri o 

direcţie importantă de acţiune în ceea ce priveşte creşterea competitivităţii transportului feroviar. 

 

1 Este vorba despre cota transportului de pasageri în raport de parcursul total al trenurilor care circulă pe reţeaua feroviară 

română 
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Prin prisma acestor considerente se propune o analiză multicriterială pe baza unei metodologii similare 

celei prezentate în cadrul anexei 4, cu următoarele adaptări: 

a) Ponderea categoriei „Potenţialul de creştere a competitivităţii transportului feroviar” este crescută 

la 85%, pentru a ilustra focalizarea prioritară asupra pieţei interne a transporturilor. 

b) Criteriile de evaluare “Intensitate trafic” şi “Creştere viteză” se înlocuiesc cu criteriile “Intensitate 

trafic călători” şi “Intensitate trafic marfă” (valori medii zilnice). Acestea se determină cu 

formula: 

Irelaţie = VT
relaţie / Lrelaţie / 365 

unde 

VT
relaţie - volumul anual al traficului feroviar de călători, respectiv de marfă, pe relaţia 

analizată; se măsoară în tren-km 

Lrelaţie    - lungimea de exploatare (nedesfăşurată) a relaţiei analizate; se măsoară în km 

Irelaţie    - intensitatea traficului de călători, respectiv de marfă, pe relaţia analizată; se măsoară 

în trenuri echivalente/zi, în ambele sensuri (tren echivalent = tren care circulă pe 

toată distanţa între staţiile extreme ale relaţiei analizate) 

Cea mai importantă pondere se alocă criteriului “Intensitate trafic călători”, deoarece creşterea 

vitezei trenurilor este destinată în principal creşterii competitivităţii transportului feroviar pe piaţa 

transporturilor de pasageri. 

c) Ponderea criteriului “Apartenenţă magistrală” este crescută, deaoarece istoricul exploatării reţelei 

feroviare române a demonstrat că magistralele feroviare au captat cele mai importante fluxuri de 

trafic de pasageri. 

În tabelul următor sunt prezentate sintetic criteriile de evaluare actualizate conform celor de mai sus, 

ponderile acordate acestora şi modul de acordare a punctajului aferent fiecărui criteriu de evaluare. 

 

Tabelul A7.1 - Criterii de prioritizare a relaţiilor de transport relevante privind creşterea vitezei proiectate a 
infrastructurii feroviare 

Categorie 
criterii evaluare 

Pondere 
categorie 

[%] 

Criteriu 
evaluare 

Pondere 
criteriu 

[%] 

Mod de acordare a punctajului 

Criteriu punctaj Puncte 

Potenţial de creştere a 
competitivităţii 
transportului feroviar 

85 

Intensitate 
trafic călători 

50 

Valoarea maximă 100 

Valoarea minimă 0 

Valoare intermediară proporţional 

Intensitate 
trafic marfă 

20 

Valoarea maximă 100 

Valoarea minimă 0 

Valoare intermediară proporţional 

Apartenenţă 
magistrală 

15 
Magistrală feroviară 100 

Altele 0 

Relevanţa în cadrul reţelei 
feroviare europene  

15 

Apartenenţă 
reţea TEN-T 

5 

Reţea TEN-T centrală 100 

Reţea TEN-T globală 50 

Altele 0 

Apartenenţă 
coridor european 

10 
Coridor european 100 

Altele 0 



 

 

MINISTERUL TRANSPORTURILOR, INFRASTRUCTURII ŞI COMUNICAŢIILOR Compania Naţională de Căi Ferate “CFR” S.A. 

 

 

 Document: Strategia privind  

dezvoltarea infrastructurii feroviare 

ANEXA 7: Priorităţi privind creşterea vitezei 

proiectate a infrastructurii feroviare  

Apagina  

4 din 5 

 

 

Modul de aplicare a analizei multicriteriale definite mai sus şi prioritizarea rezultată pe baza acestei 

analize sunt prezentate în tabelul următor. 

 

Tabelul A7.2 - Prioritizarea multicriterială a relaţiilor de transport relevante privind creşterea vitezei proiectate a 
infrastructurii feroviare  

Nr 
ordine 

Relaţia 

Criterii evaluare 

Scor 
global 

Intensitate 
trafic călători 

Intensitate 
trafic marfă 

Apartenenţă 
magistrală 

Apartenenţă 
reţea TEN-T 

Apartenenţă 
coridor EU 

Valoare 
[tren/zi] 

Scor 
Valoare 
[tren/zi] 

Scor Valoare Scor Valoare Scor Valoare Scor 

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 

1 Bucureşti-Braşov-Sighişoara-Curtici 37,06 90,7 17,56 50,1 200/300 100 Centrală 100 RD 100 52,04 

2 Bucureşti-Constanţa 29,01 70,9 35,02 100 800 100 Centrală 100 RD 100 51,51 

3 Bucureşti-Craiova-Timişoara-Arad 31,99 78,3 18,01 51,4 900 100 Centrală 100 OEM/RD 100 49,60 

4 Ploieşti V-Bacău-Suceava-Vicşani 40,86 100 15,87 45,3 500 100 Centrală 100   0 43,61 

5 Paşcani-Iaşi 39,08 95,6 5,65 16,1 600 100 Centrală 100   0 40,67 

6 Teiuş-Apahida 30,74 75,2 11,21 31,9 300 100 Centrală 100   0 37,61 

7 Apahida-Cluj-Oradea-Episcopia Bihor 34,04 83,3 3,44 9,7 300 100 Globală 50   0 35,21 

8 Buzău-Galaţi 25,16 61,5 17,45 49,8 700 100 Globală 50   0 33,57 

9 Chitila-Piteşti-Sibiu-Vinţu de Jos 23,95 58,6 3,37 9,5 200 100 Globală 50   0 30,15 

10 Mărăşeşti-Tecuci-Iaşi 27,35 66,9 0,56 1,5 600 100  0   0 28,79 

11 Braşov-M.Ciuc-Siculeni 25,45 62,2 3,59 10,2 400 100  0   0 28,45 

12 Beclean-Siculeni-Adjud 17,72 43,3 5,25 14,9 400 100 Globală 50   0 27,41 

13 Dej-Baia Mare-Satu Mare 15,37 37,5 3,78 10,7 400 100 Globală 50   0 25,94 

14 Braşov-Podul Olt 18,12 44,3 0,74 2,0 200 100  0   0 24,21 

15 Constanţa-Mangalia 15,60 38,1 5,61 16,0 800 100  0   0 23,92 

Sursa: Calcule CFR S.A  

Legenda 

Aparţine la reţeaua TEN-T centrală 

Aparţine la reţeaua TEN-T globală 

Aparţine la o magistrală CFR; nu aparţine la reţeaua TEN-T  

 

Au fost reţinute doar primele 15 relaţii prioritare pentru intervenţii care vizează creşterea vitezei 

proiectate a infrastructurii, care pot fi considerate priorităţile reţelei feroviare române pentru orizontul 

de timp 2030. 

Prin comparaţie cu tabelul A4.6 din anexa 4, se poate constata că există o compatibilitate evidentă între 

cele două clasamente. Diferenţele provin doar din tratarea diferită a ponderilor acordate intensităţii 

traficului, în special a traficului de pasageri, care declasează unele relaţii cu trafic mai redus (ex: 

Craiova-Calafat), unde nu poate fi considerată justificată o investiţie mai amplă destinată creşterii 

vitezelor proiectate ale infrastructurii. Aceste diferenţe nu anulează nivelul de prioritate recomandat în 

anexa 4 pentru reînnoirea infrastructurii, ci nuanţează doar nivelul de prioritate în perspectiva unei 

abordări care vizează inclusiv creşterea vitezei proiectate. 

Prin comparaţie cu recomandările Master Planului General de Transport (a se vedea figura următoare), 

se poate observa de asemenea o compatibilitate a rezultatelor, deşi s-au utilizat metode de analiză 

diferite. Diferenţa constă în faptul că recomandările Master Planului se limitează doar la primele 4 

relaţii de transport din tabelul A7.2, probabil exclusiv din considerente de limitare a efortului 

investiţional. 



 

 

MINISTERUL TRANSPORTURILOR, INFRASTRUCTURII ŞI COMUNICAŢIILOR Compania Naţională de Căi Ferate “CFR” S.A. 

 

 

 Document: Strategia privind  

dezvoltarea infrastructurii feroviare 

ANEXA 7: Priorităţi privind creşterea vitezei 

proiectate a infrastructurii feroviare  

Apagina  

5 din 5 

 

 

F
ig

u
r
a
 1

 –
 H

a
r
ta

 p
r
o
ie

c
te

lo
r
 f

e
r
o
v
ia

r
e
 d

in
 M

a
s
te

r
 P

la
n

u
l 

G
e
n

e
r
a
l 

d
e
 T

r
a
n

s
p

o
r
t
 

 

 


	ANEXA 7: Priorităţi privind creşterea vitezei proiectate a infrastructurii feroviare

