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ANEXA 8: Analiza situatiei actuale a managementului traficului feroviar

Referinte: Paragraful 9.1.2 “Obiectiv strategic A.2: Cresterea vitezelor comerciale realizate, prin
reducerea ecartului fata de viteza permisa de infrastructura feroviara.
Cresterea punctualitatii trenurilor”

Actiunea: A.2.1 “Cresterea eficientei managementului operativ al circulatiei trenurilor”
Actiunea: A.2.2 “Cresterea eficientei managementului tactic al circulatiei trenurilor”
Actiunea: A.2.3 “Cresterea eficientei managementului strategic al circulatiei trenurilor”

Nota: Continutul acestei anexe reprezintd o sintezd a concluziilor studiului realizat in cadrul proiectului “Reproiectarea si
managementul procesului de afaceri pentru Centrul Naftional de Management al Traficului”, proiect derulat in cadrul
programului “Restructurarea Transporturilor”, finantat de Banca Mondiald (cod proiect 4757-RO-CFR/CS-2-02/2007,
subproiect P2)
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1. CONSIDERATII GENERALE PRIVIND MANAGEMENTUL TRAFICULUI FEROVIAR

Eficacitatea conducerii unui proces consta in capacitatea de adaptare a prelucrarilor interne astfel incit
sd atenueze variatia marimilor de intrare §i a perturbatiilor, in scopul obtinerii unor valori a marimilor
de iesiri in plaja acceptatd. Pentru atingerea acestui deziderat este necesard reglarea permanentd a
functionarii procesului in raport de variatia intrarilor si de perturbatii. Teoria sistemelor a impus
notiunea de "bucla de reglaj" (feed-back) care verifica permanent valorile marimilor de iesire in raport
de obiectivele propuse si, prin prisma setului de reguli proprii procesului, decide asupra emiterii unor
comenzi de corectie a modului de prelucrare astfel incit valorile marimilor de iesire sa fie cit mai
apropiate fata de obiective. Procesul de reglaj (conducere) este permanent, ceea ce este de naturd sa
asigure o functionare a sistemului pe cit posibil mai conforma obiectivelor propuse.

In cazul sistemelor complexe, cum este cazul sistemelor feroviare, obiectivele functionarii sistemului
suferd, la rindul lor, o permanenta adaptare in raport de mediu (perturbatii) si de variatia marimilor de
intrare. La modul general adaptarea obiectivelor face obiectul activitatii de planificare. Planificarea
este de fapt o componenta a unei activitati de conducere mai complexe, in bucle de reglaj consecutive,
care realizeazd adaptarea succesiva a obiectivelor, pina la nivel de comenzi operative de reglare a
procesului. In figura urmatoare au fost puse in evidenta trei bucle de reglaj consecutive, definite pe
baza orizontului de timp pentru analiza comportarii sistemului si pentru elaborarea deciziilor de
conducere a acestuia.

Prima este bucla de conducere operativa care regleaza in mod curent functionarea procesului pentru
acordarea acestuia cu obiectivele operationale elaborate de nivelul superior de conducere. Conducerea
operativa se desfasoara in timp cvasi-real, adica in timpul derularii procesului. Orizontul de timp al
deciziilor generate este foarte scurt, rolul acestor decizii fiind acela de adaptare curenta (instantanee) a
functionarii procesului.

Obiectivele operationale sunt generate de nivelul -
conducerii tactice, care actioneazd pe un orizont
de timp mediu. La acest nivel se evalueaza
comportarea procesului in ultima perioadd de
timp §i, prin comparatie cu obiectivele tactice, se
elaboreazd  deciziile privind  functionarea
procesului pe urmatoarea perioada.
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activitatii de analiza a activitatii realizate; analiza
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In cazul circulatiei trenurilor, modul general de organizare a conducerii procesului trebuie reconsiderat
prin prisma aspectelor particulare referitoare la siguranta circulatiei trenurilor. In cazul conducerii
circulatiei trenurilor mai exista inca o bucla de reglaj suplimentar fata de organizarea generala




prezentata anterior. Este vorba despre bucla de reglare a sigurantei, pusa in evidenta pe diagrama de
principiu din figura urmatoare. Diagrama releva faptul ca aceasta bucla de reglaj este cea mai apropiata
de proces, in sensul ca orice decizie privind derularea circulatiei (in principiu este vorba despre
deciziile conducerii operative) se aplica procesului exclusiv prin intermediul filtrului introdus de
regulile de siguranta pe care trebuie sa le satisfaca procesul.

In practica, aceasta bucla de reglaj este
materializata la nivelul statiilor si liniilor curente
prin aplicarea ansamblului de reguli de siguranta
privind circulatia si manevra in statii si pe liniile
curente. Un rol important revine instalatiilor de
semnalizare feroviara, care asigura
implementarea unora dintre regulile de siguranta
si aplicarea acestora independent de actiunile
operatorilor umani.

Analiza de business referitoare la managementul
traficului trebuie sa ia in consideratie toate
aspectele relevante privind bucla de reglare a
sigurantei circulatiei. Necesitatea unei astfel de
abordari este impusa de o serie de considerente
importante precum:

e Orice decizie privind conducerea traficului
trebuie sa ia in consideratie impactul regulilor
de siguranta si a modului de implementare a
acestora. In cazul in care impactul acestor
reguli nu este evaluat corect, aplicarea
deciziilor poate fi neconforma cu obiectivele
vizate. De exemplu, daca se ia o decizie de
expediere a unui tren in urma altui tren fara a
se aprecia corect intervalul minim de
succesiune permis de modul de implementare
la nivel local a regulilor de siguranta, efectul
deciziei va consta in abaterea de la orarul

planificat (decis) inca de la expedierea trenului.
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Figura 2 - Organizarea conducerii
circulatiei trenurilor

e Aplicarea deciziilor de conducere a circulatiei se efectueaza prin intermediul instalatiilor de
semnalizare feroviara. In cazul instalatiilor electronice bazate pe tehnologia informatica, precum
sistemele interlocking electronice sau sistemele CTC (Centralised Traffic Control) trebuie evaluata
inclusiv cresterea vitezei de aplicare a deciziilor de conducere a circulatiei, prin proceduri care
elimina sau reduc nivelul de implicare al factorului uman. Ca urmare, aceste instalatii trebuie
privite ca un vector de transmitere si aplicare a deciziilor privind conducerea circulatiei.

e Instalatiile de semnalizare feroviare electrice si/sau electronice implementeaza functii de control
automat al pozitiei si miscarii trenurilor. Aceste instalatii sunt depozitarele unor informatii primare
privind monitorizarea procesului de circulatie al trenurilor, informatii valoroase datorita preciziei si
operativitatii (sunt achizitionate in timp real). Ca urmare, aceste instalatii trebuie privite ca un
vector de preluare si transmitere a informatiilor privind monitorizarea circulatiei trenurilor.

Prin prisma acestor consideratii, rezulta ca structura operationala a conducerii traficului feroviar se
compune din patru bucle de reglaj consecutive, definite n principal pe baza orizontului de timp pentru
analiza comportarii procesului si pentru elaborarea deciziilor de conducere a acestuia.




Cel mai 1nalt nivel de conducere este reprezentat de conducerea strategica care regleaza functionarea
procesului pe un orizont de timp larg, pe baza obiectivelor strategice si ale evaludrii statistice a
functionarii procesului in perioada anterioarda. Deciziile acestui nivel de conducere se materializeaza
sub forma obiectivelor impuse conducerii tactice, in principal prin intermediul mersurilor de tren care
reprezinta planuri anuale de circulatie a trenurilor.

Planul anual este adaptat si rafinat periodic, in raport de evolutia concretd a cererilor de transport si a
conditiilor de derulare a procesului. Aceastda adaptare si rafinare periodica face obiectul conducerii
tactice, al carei orizont de timp vizeaza un interval de maxim 30 de zile anterior momentului expedierii
trenului. Rezultatul principal al conducerii tactice este programul de circulatie al trenurilor.

Conducerea operativa regleaza in mod continuu functionarea procesului pentru acordarea acestuia cu
obiectivele operationale elaborate la nivelul conducerii tactice. Conducerea operativa se desfasoara in
timp cvasi-real, adica in timpul derularii procesului; orizontul de timp al deciziilor generate este foarte
scurt, rolul acestor decizii fiind acela de adaptare curenta (instantanee) a functiondrii procesului.

Aplicarea deciziilor operative este filtrata prin intermediul ansamblului de reguli de siguranta privind
circulatia si manevra in statii si pe liniile curente. Aceasta se efectueaza in cadrul activitatilor care au
fost mentionate in diagrama prin denumirea reglarea sigurantei. Aceasta este bucla de reglare cea mai
apropiatd de proces, avand inclusiv sarcina de a genera decizii pentru a aduce procesul in stare de
sigurantd Tn momentul in care sunt identificate eventuale situatii periculoase. Astfel de decizii sunt
prioritare in raport cu orice alte decizii operative.

Trebuie mentionat ca influenta perturbatiilor la care este supus procesul a fost figuratd in mod atipic in
Figura 2 in scopul de a se evidentia influenta perturbatiilor asupra proceselor de decizie. Analizand
buclele de reactie in ordinea apropierii de procesul condus, deciziile vor avea in vedere atenuarea
consecintelor unor categorii diferite de perturbatii. Astfel:

e Reglarea sigurantei trebuie sa ia in consideratie evenimente cu caracter perturbator care pot

influenta siguranta circulatiei, precum:

- scoaterea din functie partialad sau totala a unor instalatii de semnalizare;

- aparitia unor defectari periculoase ale materialului rulant in circulatie (ex: incalzirea unei osii,
ruperea unui tren etc);

- comportamentul periculos al unui tren (ex: depasirea unui semnal cu o vitezd neadecvata in
raport de indicatia acestuia);

- aparitia unei situatii periculoase generate de cauze externe sistemului feroviar (ex: obturarea
gabaritului de libera trecere pe o linie curenta sau in statie).

« Managementul operativ se confruntd cu problema atenudrii consecintelor oricarui tip de perturbatie
care poate afecta procesul circulatiei. Cauzele perturbatiilor pot fi:
- specifice managerului infrastructurii, precum limitarea disponibilitatii infrastructurii (ex:

.....

semnalizare feroviard (ex: defectarea instalatiilor CED si/sau BLA);

- specifice operatorilor feroviari, precum nerespectarea timpilor de mers, depasirea duratelor de
oprire in statii, defectarea materialului rulant etc;

- externe sistemului feroviar, precum calamitatile naturale.

.....

.....

unor sisteme de semnalizare feroviara (ex: defectarea instalatiilor CED si/sau BLA). In contextul
programarii circulatiei acestea trebuie considerate ca factori perturbatori.

o Managementul strategic, datorita caracterului sdu de planificare cadru, nu poate fi influentat de
posibila aparitie a unor evenimente cu caracter perturbator. In acest context, situatiile previzibile de

.....

semnalizare feroviara trebuie considerate drept restrictii de proiectare a planului de mers.




2. MODELUL ACTUAL DE BUSINESS IN DOMENIUL MANAGEMENTULUI TRAFICULUI

2.1 Eficienta metodelor actuale de conducere a traficului feroviar

2.1.1 Managementul strategic al traficului

Se poate afirma ca, In prezent, activitdtile privind managementul strategic al traficului beneficiaza de
un suport informatic destul de eficient asigurat de aplicatia ROUTES. Aceasta asigura preluarea unui
volum important de activitati de rutind, de o maniera prietenoasa fata de utilizator, ceea ce o face sa fie
bine apreciata de personalul Servicului Mers Tren si al formatiilor similare de la nivelul regionalelor.

Pe termen mediu si scurt, lipsa functiilor referitoare la rezolvarea automatd a conflictelor se poate
dovedi o limitare importanta. In perspectiva trecerii la un plan de mers cadentat in traficul de calatori,
este previzibild cresterea gradului de dificultate al proiectarii traselor de marfa, deoarece va creste
numarul situatiilor conflictuale dintre trase. Aceasta poate conduce la urmatoarele efecte:

o utilizarea incompleta a capacitatii de circulatie disponibile pentru traficul de marfa, cu posibile
consecinte privind imposibilitatea satisfacerii unor cereri de transport si, implicit, limitarea
eficientei economice a activitatii;

e limitarea performantelor circulatiei trenurilor de marfa (in principal viteza comerciald), ceea ce
inseamna limitarea nivelului de performanta al serviciilor oferite operatorilor de transport.

Pe de alta parte, trebuie pornit de la considerentul cd managementul strategic al traficului stabileste
obiectivele de performanta ale managementului traficului pentru fiecare perioada de 12 luni.

In ceea ce priveste viteza comerciald, managementul strategic este — teoretic — singurul domeniu de
activitate al managementului traficului care poate influenta direct valoarea acestui indicator de
performantd. Viteza comerciald a trenurilor se stabileste cu ocazia proiectdrii graficelor de circulatie
cadru, aferente planului de mers, in colaborare si de comun acord cu clientii. Practic, avand in vedere:
(@) metodele de planificare a traficului de marfa pe orizont de timp tactic; (b) metodele de conducere
operativa a traficului; (C) reglementarile actuale care prevad posibilitatea ca trenurile de marfa sa poata
fi expediate din statii mai devreme decat ora stabilita prin planul de mers; rezultd ca viteza comerciala
a trenurilor de marfa poate fi amelioratd in etapele de planificare tactica si/sau de conducere operativa.
In ceea ce priveste trenurile de cilitori, viteza comerciala stabiliti prin planul de mers reprezinti un
obiectiv maximal.

In ceea ce priveste regularitatea circulatiei, managementul strategic are rolul de a asigura conditiile
de realizare a unor performante cit mai bune. In acest scop trebuie asigurate premizele stabilitatii
graficelor de circulatie proiectate, astfel incat sa fie posibild atenuarea cat mai eficienta a perturbatiilor
care pot sa apara cu ocazia derularii efective a circulatiei. Altfel spus, managementul strategic trebuie
sa asigure rezerve de timp ale traselor astfel incat sa permita:

- recuperarea unor intarzieri rezonabile aparute in parcurs;
- rezolvarea situatiilor conflictuale intre trasele trenurilor cu afectarea minima a altor trase.

In principiu exista trei modalitati de a asigura rezerve de timp ale traselor: (a) rezerve de timp laterale;
(b) rezerve de timp incluse in timpii de mers; (C) rezerve de timp incluse in duratele de stationare. In
prezent, la proiectarea planului de mers sunt utilizate toate cele trei moduri de abordare a rezervelor de
timp alocate traselor. Valorile mici ale vitezelor tehnice planificate si existenta situatiilor in care au
fost posibile recuperari spectaculoase conduc insd la concluzia ca se pune accent pe rezervele incluse
in timpii de mers, chiar daca acest tip de rezerve afecteaza viteza comerciala planificata. O astfel de
abordare este explicabild prin prudenta generata de lipsa de eficienta a metodelor din domeniul
managementului operativ, care nu permit redresarea eficientd a circulatiei in cazul situatiilor
perturbate.




2.1.2 Managementul tactic al traficului

Metodele actuale se bazeaza practic exclusiv pe achizitia si prelucrarea manuald a informatiilor
necesare elaborarii deciziilor managementului tactic al traficului. Avand 1n vedere ca metodele actuale
au fost exersate si rafinate pe durata catorva zeci de ani este de presupus ca reprezinta cea mai buna
varianta in conditiile date.

In ceea ce priveste traficul de caldtori, orarul trenului reprezinti o obligatie contractuald a Caii Ferate
in raport cu clientii. Ca urmare, proiectarea traselor suplimentare si/sau modificate trebuie efectuata
riguros, utilizand graficul de circulatie ca instrument de lucru. Solutia utilizata consta in implicarea
echipei insarcinate cu proiectarea planului de mers, care beneficiaza de suportul tehnic al aplicatiei
ROUTES. Avand in vedere caracterul exceptional al acestor modificari, precum si rezerva relativ mare
de timp pentru proiectarea traselor necesare, solutia se dovedeste viabilda deoarece nu afecteaza
elaborarea planului de mers. Trebuie totusi remarcat ca Incarcarea suplimentara a echipei insarcinate
cu proiectarea planului de mers se poate dovedi critica in viitorul apropiat, mai ales in cazul in care
operatorii feroviari se vor orienta spre un caracter mai flexibil al serviciilor proiectate, care va implica
un volum mai mare de adaptari pe orizont de timp tactic.

In ceea ce priveste traficul de marfd, metodele actuale reprezinti o solutie de compromis intre dotarea
tehnica existentd si necesitatea adaptarii continue si iterative a programului de circulatie.

In primul rand, din ratiuni de fezabilitate in conditiile date, s-a renuntat la planificarea riguroasi pe
baza graficelor de circulatie. Renuntarea la utilizarea graficelor de circulatie ca instrument de lucru se
retea feroviara. Rezultatul consta intr-o planificare estimativa a trenurilor de marfa, practic fara repere
orare ferme. Aceasta afecteaza in primul rand performanta circulatiei trenurilor de marfa, cu consecinte
inclusiv asupra reducerii atractivitatii pentru clienti a transportului feroviar. De asemenea, acest mod
de abordare creeaza dificultati suplimentare in conducerea operativd deoarece nu exista obiectivul
operativ clar definit. Operatorul RC nu conduce trenurile de marfa in raport de o trasd de referintd
deoarece aceasta trasa fie nu exista (in cazul unor trenuri suplimentare), fie — in cele mai multe cazuri —
nu este adecvata situatiei reale. Aceste dificultati transferate conducerii operative se repercuteaza, la
randul lor, asupra performantei circulatiei si asupra Incarcarii suplimentare a operatorilor RC.

in al doilea rand, chiar in conditiile utilizarii unei metodologii simplificate, gradul de dificultate al
programarii circulatiei este aproape la limita capacitatilor factorului de decizie uman. Pentru a se
uman, centrul de greutate al deciziei este practic transferat la nivel regional. Experienta a dovedit ca,
datoritd ariei mai mici a zonei conduse §i accesului mai rapid la informatie, estimarea efectuata la nivel
regional este destul de credibild. Practic, programarea unui tren interregional consta din asamblarea
estimdrilor operatorilor programatori de la regionalele din parcurs. Metoda este viabila din punct de

consecinte asupra performantelor circulatiei planificate si — implicit — realizate.

In al treilea rand, gradul de dificultate al metodelor actuale conduce la durate mari ale sesiunilor de
programare a circulatiei. Ca urmare, se impune operatorilor feroviari un calendar rigid al sesiunilor de
programare a circulatiei. In conditiile in care sunt (re)cunoscute unanim dificultitile de estimare a
cererilor de transport datorita caracterului fluctuant al acestora, acest calendar rigid reprezinta o
dificultate suplimentard si poate fi definit ca lipsd de flexibilitate in relatia cu clientii, ceea ce
echivaleazd cu limitarea calititii serviciilor oferite. In plus, aceasti manierd de programare poate
conduce la cresterea costurilor de exploatare ale operatorilor feroviari din traficul de marfa, cu
consecinte care se repercuteaza inclusiv asupra managerului infrastructurii.

In sfarsit, gradul de dificultate al metodelor actuale conduce la mentinerea unui nivel ridicat de
incdrcare a operatorilor programatori, ceea ce afecteazd dimensionarea echipei alocate acestei




activitati, inclusiv prin fragmentarea excesiva a lanfului de comanda. In acest fel este afectata eficienta
economica a activitatii, prin cresterea costurilor de exploatare.

2.1.3 Managementul operativ al traficului

Analizele efectuate releva ca eficienta metodelor actuale din domeniul managementului operativ este
limitata din cauza suportului deficitar al tehnologiei informatice. Deficitul in acest domeniu se
manifesta in principal prin prisma a trei elemente:

a) Nu este asigurat suportul informatizat al activitatii, in sensul automatizarii sau facilitarii operatiilor
de rutina si elimindrii (cuasi)complete a procedurilor executate manual.

b) Nu este asigurata asistarea inteligenta a deciziei prin elaborarea automata a variantelor de decizie.

€) Nu este asigurata interfata automata cu sistemele de semnalizare feroviara, in sensul preludrii
automate a informatiilor privind derularea circulatiei si a automatizarii executiei dispozitiilor RC
privind redresarea circulatiei.

Aceste elemente conduc la limitarea performantei serviciilor precum si la limitarea eficientei
activitatii datorita unor consecinte in multiple planuri.

Lipsa suportului informatizat al activitatii conduce, in primul rand, la mentinerea unui nivel ridicat de
incarcare a operatorilor RC, ceea ce afecteazd dimensionarea firelor RC care sunt limitate astfel incat
sd se asigure o solutie de compromis intre performante si nivelul de incarcare. Aceasta conduce la
divizarea excesiva pe orizontal a structurii de comanda, la nivelul firelor RC. In acest fel este afectati
eficienta economica a activitatii, prin cresterea costurilor de exploatare.

Pe de alta parte, lipsa suportului informatizat al activitatii conduce la mentinerea unui nivel ridicat de
incédrcare al operatorilor cu sarcini de coordonare operativd a circulatiei de la nivelurile ierarhice
superioare. Efectul consta in fragmentarea excesiva pe verticala a lantului de comanda, ceea ce:

o afecteaza eficienta operationald a lantului de comanda, cu consecinte asupra limitdrii calitdtii
serviciilor livrate (mai ales prin prisma regularitatii circulatiei);

e conduce la cresterea necesarului de resurse umane, cu consecinte privind eficienfa economica a
activitatii, prin cresterea costurilor de exploatare.

Lipsa functionalitatii referitoare la asistarea inteligenta a deciziilor conduce, in primul rand, la
limitarea calitatii deciziilor privind redresarea circulatiei deoarece gradul de dificultate si complexitate
al analizei depaseste — mai ales in situatii de trafic dens sau puternic perturbat — capacitatea de reactie a
factorului uman. Aceasta conduce la limitarea performantelor circulatiei realizate si, implicit, la
limitarea performantei serviciilor livrate clientilor. In conditiile date managementul operativ nu poate
gestiona simultan_atdt performantele referitoare la vitezd cdt si cele referitoare la regularitate. In
aceste conditii, in prezent accentul se pune pe regularitatea circulatiei, cu asumarea tacitd a limitarii
performantelor referitoare la viteza comerciala.

Lipsa functionalitatii referitoare la asistarea inteligenta a deciziilor contribuie, de asemenea, la
cresterea gradului de Incdrcare a factorilor umani de decizie, In principal a operatorilor RC, cu
consecintele evidentiate anterior.

Lipsa interfetelor automate cu instalatiile de semnalizare feroviara conduce, in primul rand, la
mentinerea procedurilor de raportare telefonicd de citre IDM din statii a orelor de sosire, plecare sau
trecere a trenurilor. In mod obiectiv, aceastd procedura introduce intarzieri si/sau inexactititi care pot
afecta fie eficacitatea deciziilor de redresare, fie calitatea acestora. In ambele cazuri, consecinta este
limitarea performantelor circulatiei realizate si, implicit, limitarea performantei serviciilor.

De asemenea, lipsa interfetelor automate cu instalatiile de semnalizare feroviara contribuie la
mentinerea unui nivel ridicat de incarcare a operatorilor RC, cu consecintele evidentiate anterior.




Suplimentar fatd de cele aratate, trebuie mentionata si problema lipsei de referintd pentru conducerea
traficului de marfa, generatd de metoda de programare a circulatiei care este limitatd la estimarea
orarului la nivelul frontierelor interregionale. In aceste conditii, operatorul RC are — pe langi sarcina
redresarii operative a circulatiei In caz de perturbatii — si sarcina planificarii operative pe termen scurt
a circulatiei. Aceasta inseamna ca, pentru fiecare tren de marfa care urmeaza sa intre pe firul RC
condus sau sa fie indrumat dintr-o statie de pe firul RC — operatorul RC trebuie sa proiecteze ad-hoc 0
trasa care va constitui referinta pentru analizele ulterioare de redresare a circulatiei. Situatia este
valabila si 1n cazul traselor trenurilor de calatori intarziate. Aceasta reprezintd o incarcare suplimentara
a acestei categorii de personal, cu consecinte asupra calitatii deciziilor si — implicit — asupra
performantelor circulatiei realizate.

In concluzie, desi metodele actuale sunt validate de practica si se poate afirma ca reprezinta cea mai
bund variantd in conditiile date, analiza releva cd lipsa unui suport adecvat din partea tehnologiei
informatice conduce la limitarea performantelor circulatiei trenurilor si la mentinerea unui nivel ridicat
al costurilor de exploatare.

2.1.4 Managementul sigurantei

Analizele efectuate au relevat cd metodele existente sunt eficiente in ceea ce priveste siguranta
circulatiei. Din perspectiva managementului traficului trebuie avutd in vedere gestionarea corecta a
implicatiilor metodelor actuale de management al sigurantei asupra managementului traficului. in mod
special se pune problema identificarii corecte si utilizarii uniforme a intervalelor tehnologice de
succesiune a trenurilor in statii si pe distantele de circulatie.

In general, suportul tehnic existent al managementului sigurantei poate fi considerat satisfacitor din
punct de vedere functional, chiar daca tehnologia utilizatd este mai veche si ridicd probleme de
mentenantd. Din perspectiva managementului traficului si, mai ales, al utilizarii tehnologiei
informatice Tn managementul traficului, analiza releva in principal un element care genereaza (sau
poate genera) limitari ale performantelor circulatiei trenurilor. Este vorba despre lipsa interfetelor
dintre sistemele de semnalizare (inclusiv cele electronice) si sistemele dedicate managementului
traficului. In contextul actual se resimte in principal lipsa interfetei pe linia de control. In viitor, lipsa
intefetelor se poate resimti inclusiv pe linia de comanda, in sensul transmiterii si executdrii automate a
comenzilor de conducere operativa a circulatiei trenurilor.

Se introduc limitari de performanta ale circulatiei inclusiv datoritd unor metode de management al
sigurantei care nu beneficiazi de suport tehnic adecvat. In principal este vorba despre comunicatia cu
trenurile unde, In lipsa unor comunicatii radio performante, a fost adoptatd metoda ordinelor de
circulatie scrise. Metoda este greoaie si, in multe situatii, impune oprirea trenurilor exclusiv pentru a
face posibild transmiterea ordinelor de circulatie.

Practica altor administratii feroviare europene releva potentialul ridicat de eficientd al integrarii
functionale a sistemelor de management al traficului cu sistemele de semnalizare. Dupa cum s-a aratat
anterior, sistemele de semnalizare pot oferi factorilor de decizie din domeniul managementului
operativ al traficului un volum important de informatii necesare pentru evaluarea traficului si
elaborarea deciziilor. De asemenea, sistemele de semnalizare pot reprezenta un vector foarte eficient
de transmitere si executie a deciziilor privind conducerea operativa a circulatiei trenurilor. Din aceasta
perspectiva, este important sa existe o bund coordonare a politicilor de modernizare in cele doua
domenii. O problema importantd constd in identificarea cerintelor relevante pentru modernizarea
sistemelor de semnalizare, cu focalizare pe elementele care pot si trebuie sa sustina modernizarea
managementului traficului in scopul cresterii performantelor circulatiei trenurilor.




2.2 Structura de comanda

In cadrul sistemului feroviar roman, activitatea de conducere a traficului este implementata printr-o
structura organizatorica piramidala, in care se disting patru niveluri functionale de decizie ierarhizate:

e Nivelul central (Nivelul 1), reprezentat prin dispeceratul central de conducere a circulatiei, denumit
Regulatorul Central de Coordonare a Traficului (RCCT, fost RCC).

e Nivelul regional (Nivelul 2), reprezentat prin dispeceratele regionale de conducere a circulatiei,
denumite Regulatoare Regionale de Circulatie (RRC, fost RCR). Reteaua CFR este divizata in 8
regiuni, carora le corespund 8 entitati administrative de tip sucursala. Activitatea de management al
traficului pe raza unei astfel de regiuni este coordonata de RRC, care este subordonat functional
nivelului central (RCCT).

e Nivelul zonal (Nivelul 3), reprezentat prin dispecerate zonale denumite Regulatoare de Circulatie
(RC). Fiecare dintre cele 8 regiuni este divizata, din punct de vedere al conducerii traficului, in
zone distincte coordonate de cate un RC. La nivelul retelei exista 18 regulatoare de circulatie, dintre
care 8 sunt comasate din punct de vedere administrativ cu Regulatoarele Regionale de Circulatie.

e Nivelul statiilor (Nivelul 4). Pe reteaua CFR exista 917 de statii de cale ferata. Din perspectiva
conducerii traficului, fiecare statie este subordonata in mod unic unui Regulator de Circulatie.
Dupa cum s-a aratat, la acest nivel se realizeaza managementul operativ al sigurantei circulatiei.
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Figura 3 - Niveluri de decizie in domeniul conducerii traficului feroviar

In diagrama din figura a fost evidentiat incad un nivel de decizie considerat relevant mai ales din
perspectiva conducerii operative a traficului. Reteaua feroviara a fiecarui Regulator de Circulatie (RC)
este impartita in zone conduse de cite un operator uman. O astfel de zona de conducere a traficului este
denumita fir RC. Avand in vedere ca firele RC sunt parte integranta a Regulatoarelor de Circulatie,
putem concluziona ca este vorba despre un sub-nivel al nivelului 3 de decizie; din acest motiv a fost
indicat in figura sub denumirea Nivel 3’. Exista o separatie de competente decizionale intre
Regulatoarele de Circulatie si firele RC, in sensul ca:

- la nivelul firelor RC se elaboreaza deciziile pentru conducerea traficului pe zona condusa;

- la nivelul Regulatoarelor de Circulatic se asigura coordonarea activitatii firelor RC si se
elaboreaza decizii privind fluidizarea circulatiei la frontierele dintre firele RC adiacente.

Structura organizatorica descrisa anterior implementeaza toate tipurile de activitati ale conducerii
traficului feroviar. Trebuie precizat ca din punct de vedere administrativ structura Regulatoarelor
Regionale de Circulatie (nivelul 2) a fost relativ recent comasatd cu structura unor Regulatoare de
Circulatie. Astfel, la nivelul unei susursale structura unuia dintre Regulatoarele de Circulatie include si
structura Regulatorului Regional de Circulatie aferent zonei respectivel. Aparent, organizarea
administrativa indica astfel o structurd de comanda pe 3 niveluri. Din punct de vedere functional insa,

! Prin exceptie, pe raza sucursalei Craiova au fost comasate toate Regulatoarele de Circulatie si Regulatorul Regional de
Circulatie 1n cadrul unei singure structuri administrative.




structura de comanda este organizatd in continuare pe 4 niveluri, chiar daca nivelurile 2 si 3 sunt
comasate din punct de vedere administrativ.

2.3 Suportul tehnic existent

2.3.1 Tehnologia informatica

Suportul oferit de tehnologia informatica poate avea o contributie deosebit de importanta la cresterea
nivelului de performanta si eficienta al managementului traficului feroviar. Teoria generala a
conducerii sistemelor si practica administratiilor feroviare avansate din punct de vedere tehnic releva
ca efectul maxim ca suport al activitagilor de conducere se poate obtine in conditiile in care un sistem
informatic asigurd urmatoarele categorii de functii de baza:

Suportul de lucru al activitétii, ceea ce Inseamnd ca functionalitatea sistemului permite utilizarea
acestuia ca suport exclusiv de lucru pentru desfasurarea activitatii. Implicit se pune problema de a
elimina integral (sau In cea mai mare parte) activitdtile desfasurate cu mijloace clasice (ex:
activitafi care utilizeazd suportul hartie); acestea se inlocuiesc cu activitafi desfasurate prin
intermediul sistemului informatic (ex: desenarea/proiectarea graficelor de circulatie).

Sprijinirea eficientd a procesului de elaborare a deciziilor. In principiu exista trei modalitati de
abordare a acestei probleme:
Asigurarea suportului de decizie, prin prelucrarea automatd a informatiilor i sintetizarea
acestora de o maniera care sa permita factorului de decizie uman analiza facila a situatiei si
identificarea deciziilor adecvate.
Asistarea inteligentd a deciziei, care implica elaborarea automatad a variantelor de decizie.
Aceste variante de decizie sunt prezentate factorului de decizie uman care, fie valideaza
varianta pe care o considera adecvata, fie comanda sistemului elaborarea altei variante de
decizie prin precizarea unor optiuni suplimentare. O astfel de abordare este recomandabila
pentru conducerea unor procese relativ lente, unde decizia trebuie sd ia in consideratie un
numir mare de parametri si criterii de optimizare. In astfel de cazuri este de preferat ca decizia
finala sa apartind operatorului uman.
Automatizarea activitatii de conducere, ceea ce implica elaborarea si aplicarea automata a
variantei optime de decizie. Factorul de decizie uman este doar informat despre derularea
procesului condus si despre deciziile adoptate si poate interveni prin decizii proprii doar in
situatii exceptionale.

Preluarea automata a datelor de intrare de la proces si de la sistemele informatice de conducere a
proceselor adiacente.

Transferul automat al datelor de iesire. In raport de situatia concretd, aceasta poate implica:
Comunicarea automata a deciziilor catre proces sau catre factorii de executie.
Transferul automat al unor rezultate catre sistemele informatice destinatare (ex: transfer
automat al unor rapoarte).

Analizand situatia existenta din aceasta perspectiva se pot constata urmatoarele:

Managementul strategic beneficiaza de suportul tehnic al aplicatiei ROUTES care asigura:

Suportul de lucru al activitatii. Practic toate activitatile de proiectare a graficelor de circulatie se
realizeazd prin intermediul aplicatiei ROUTES. De asemenea, activitatile de pregatire a
documentelor finale ale planului de mers (livrete, oficios) sunt aproape integral automatizate.
Suportul de decizie pentru rezolvarea situatiilor conflictuale dintre trase, prin detectarea si
semnalarea conflictelor.

Preluarea automata a unor informatii de intrare.




e Transferul automat al unor informatii de iesire.

In concluzie, se poate aprecia ci managementul strategic beneficiazd de un suport tehnic eficace si
relativ complet din partea aplicatiei informatice ROUTES, chiar daca exista unele aspecte care pot si
trebuie sa faca obiectul unor dezvoltari ulterioare.

Managementul tactic reprezinta obiectivul functional al aplicatiei informatice IRIS-MEDUSA (care a
inlocuit IRIS-ATLAS) care asigura:

o Prelucrarea si gestionarea rezultatelor activitatii de planificare a circulatiei pe orizont de timp
tactic. Activitatea se desfasoard cu mijloace clasice, iar la terminarea activitafii rezultatele sunt
actualizate in sistem.

e Transferul automat al unor informatii de iesire. Se pune problema de a transfera datele de iesire
catre aplicatii informatice orientate spre sustinerea altor activitati. In principal, rezultatele sunt
transferate catre urmatoarele aplicatii:

IRIS-CRONOS, care are nevoie de trasele de referintd pentru a facilita actualizarea
informatiilor privind circulatia realizata.

IRIS-FOCUS, care utilizeaza informatiile privind programul de circulatie ca referintd pentru
monitorizarea circulatiei realizate.

IRIS-CALIPSO, care utilizeaza informatiile privind trasele programate in scopul determinarii
taxelor de utilizare a infrastructurii.
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(destinata activitatii CFR-MARFA).

Avand in vedere cd IRIS-MEDUSA nu asigurd suportul de lucru al activitatilor de programare a
circulatiei (activitati derulate in continuare cu mijloacele clasice), se poate afirma cd suportul tehnic
oferit managementului tactic este limitat din punct de vedere al eficientei.

Managementul operativ reprezinta obiectivul functional al aplicatiilor informatice IRIS-CRONOS si
IRIS-FOCUS. IRIS-CRONOS asigura:

e Achizitionarea manuald, prelucrarea si gestionarea informatiilor privind circulatia efectiva a
trenurilor. Activitatea de conducere operativd a circulatiei se desfasoard cu mijloace clasice.
Sistemul preia si gestioneaza informatiile privind modul in care au circulat trenurile, informatii
care pot fi considerate rezultate ale managementului operativ (deoarece reprezinta efectul deciziilor
de conducere a circulatiei).

e Transferul automat al unor informatii de iesire. Se pune problema de a transfera datele de iesire
catre aplicatii informatice orientate spre sustinerea altor activitati. In principal, rezultatele sunt
transferate catre urmatoarele aplicatii:

IRIS-FOCUS, care are ca obiectiv monitorizarea circulatiei realizate, pe baza informatiilor
acizifionate prin IRIS-CRONOS.

IRIS-CALIPSO, care utilizeaza informatiile privind circulatia realizatd in scopul determindrii
taxelor de utilizare a infrastructurii.

(destinata activititii CFR-MARFA).

IRIS-FOCUS asigura:

e Preluarea automata a datelor de intrare de la aplicatiile IRIS-ATLAS si IRIS-CRONOS.

e Prelucrarea automatda a informatiilor si prezentarea acestora in forme sintetice (sub forma de
grafice de circulatie si/sau de situatii spatiale instantanee) catre factorii umani de decizie.

Prin modul in care sunt concepute, cele doud aplicatii asigurd un nivel de informare consistent pentru
factorii de decizie de la nivelurile ierarhice superioare (central si regional). Datoritd faptului ca
opereaza practic numai cu rezultate ale activitdtii de conducere operativa, aceste aplicatii nu asigura un




suport tehnic efectiv la nivelul firelor RC unde, dupa cum s-a aratat anterior, este situat centrul de
greutate al activitatilor de management oparativ al traficului.

In domeniul analizei post-proces a activitatii realizate existd un suport tehnic partial asigurat de unele
aplicatii informatice precum CORECT. La acest capitol trebuie mentionata si aplicatia IRIS-CALIPSO
care are ca obiectiv automatizarea activitatii de calcul a taxelor de utilizare a infrastructurii.

2.3.2 Sisteme de semnalizare feroviara

Dupa cum s-a aratat anterior, functia de baza a sistemelor de semnalizare feroviard consta in reglarea
procesului pentru a asigura conformitatea cu regulile de siguranta a circulatiei.

Pe langa aceasta functie, sistemele de semnalizare feroviard pot contribui la cresterea performantelor
circulatiei prin reducerea intervalelor de succesiune a trenurilor in statii (instalatiile de centralizare
electronice sau electrodinamice) sau pe distantele de circulatie (instalatiile de bloc de linie automat sau
sistemele ETCS). Aceasta reprezintd o influentd directd asupra procesului condus (circulatia
trenurilor), dar nu poate fi considerat suport tehnic al activitatii de conducere a traficului.

In cazul in care managementul operativ al traficului beneficiaza de suportul tehnic al unui sistem
informatic, sistemele de semnalizare pot asigura cresterea nivelului de eficienta al acestuia (a se vedea
diagrama de principiu din figura urmatoare) prin:

e Preluarea automatd a informatiilor privind derularea circulatiei. Sistemele de semnalizare
electronice si cele bazate pe circuite cu relee sunt prevazute nativ cu functii de control automat al
starii echipamentelor exterioare (sectiuni de linie, macazuri, semnale). Se pune problema de a
prelucra aceste informatii si de a le transmite automat catre sistemul de management al traficului,
astfel incat acesta din urma sa fie alimentat operativ (in timp real) cu informatii privind derularea
circulatiei trenurilor.

o Executia automata a deciziilor de conducere operativa a traficului. Procedura actuald de executie a
deciziilor operatorului RC consta din urmatoarele etape:
transmiterea deciziilor citre IDM din statii sub forma unor note (dispozitii) telefonice;

confirmarea de catre IDM a receptiondrii dispozitiei si verificarea corectitudinii continutului
acesteia;

analiza de catre IDM a dispozitiet RC si identificarea comenzilor de parcurs care trebuie
efectuate prin intermediul sistemului de centralizare;

initierea in instalatia de semnalizare a comenzilor de parcurs necesare, in secventa adecvata.
Aceasta procedurd este consumatoare de timp si poate atinge durate care sa conducad la limitari ale
eficientei dispozitiilor RC.

In cazul in care este asigurati integrarea functionald a sistemului de management al traficului cu
sistemele de semnalizare feroviara, procedura de executic a deciziilor operatorului RC poate fi
automatizata dupa cum urmeaza:

- decizia de conducere operativa se descompune automat in secvente de comenzi de parcurs pentru
fiecare statie;

- se transmite automat catre sistemul de semnalizare al fiecarei statii secventa de comezi de parcurs
aferenta dispozitiei RC
- initierea comenzilor de parcurs se efectueaza automat de catre instalatia de semnalizare.




In acest fel, timpul maxim de executie a unei dispozitii RC se reduce de la cateva minute la cateva
secunde, cu consecinte relevante in ceea ce priveste eficacitatea deciziilor de conducere operativa a
circulatiei. Din motive de siguranta, IDM trebuie sa ramana implicat activ in executia dispozitiei RC

prin:

- informarea permanenta privind deciziile de conducere a circulatiei (dispozitiilor RC) si privind

secventele de comenzi aferente deciziilor;

- supervizarea modului de executie automata a secventelor de comenzi de parcurs.

Din acest motiv, pe diagrama din figurd au fost evidentiate doud canale de transmitere a deciziilor
privind conducerea circulatiei: canalul clasic care include IDM din statii si canalul pentru transmiterea
automata a deciziilor catre instalatiile de semnalizare.

In prezent, managementul traficului feroviar

in cadrul CFR S.A. nu beneficiaza de

suportul tehnic al instalatiilor de semnalizare
deoarece:

e Nu este implementatd nici o solutie
tehnica pentru interfatarea instalatiilor de
centralizare electrodinamica (cu relee) cu
sistemul de management al traficului.

¢ Nu sunt realizate interfete automate intre
sistemele electronice de centralizare si
sistemul management al traficului.

Aceasta problema trebuie sa faca obiectul
strategiei de modernizare a managementului
traficului  feroviar, deoarece integrarea
functionala a sistemelor de semnalizare cu
sistemele de management operativ al
traficului prezintd un mare potential de

crestere a performantelor circulatiei trenurilor.
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3. IDENTIFICAREA ELEMENTELOR CARE GENEREAZA LIMITAREA PERFORMANTELOR Sl A
EFICIENTEI MANAGEMENTULUI TRAFICULUI

Consideratiile prezentate anterior releva existenta unor limitari de performantad si eficientd datorita
lipsei aplicatiilor informatice dedicate sau neadecvarii aplicatiilor existente la necesitatile
managementului traficului feroviar.

In domeniul managementului strategic S-a aritat ci existd o sustinere importanti a procesului de
business de catre tehnologia informatica, prin intermediul aplicatiei ROUTES. Aceastd aplicatie
reprezinta un suport efectiv de lucru al activitatilor de proiectare a planului de mers. Singura deficienta
importantd a acestei aplicatii este lipsa unor functii pentru rezolvarea automatd a conflictelor dintre
trase, ceea ce conduce la limitarea performantei serviciilor si a eficientei datoritd unor consecinte in
multiple planuri.

In primul rand, aceasta conduce la mentinerea unui nivel ridicat de incircare a proiectantilor graficelor
de circulatie, ceea ce afecteaza dimensionarea echipei alocate acestei activitati si/sau durata de
proiectare a graficelor de circulatie. In primul caz este afectati eficienta economica a activitatii, prin
cresterea costurilor de exploatare. In al doilea caz se limiteaza flexibilitatea adaptarii planului de mers
la wvariatiile traficului, ceea ce poate conduce la limitarea calitafii serviciilor si/sau la cresterea
costurilor de exploatare ale operatorilor feroviari din traficul de calitori. In momentul de fati, se poate
aprecia cd dimensionarea echipei implicate in elaborarea planului de mers este practic optimizata. Se
poate pune problema completarii functionalitatii aplicatiei informatice ROUTES 1n scopul de a creste
flexibilitatea planului de mers.

Pe de alta parte, mai ales 1n perspectiva trecerii la un plan de mers cadentat in traficul de calatori, este
previzibila cresterea gadului de dificultate al proiectarii traselor de marfa, deoarece va creste numarul
situatiilor conflictuale dintre trase. Aceasta poate conduce la urmatoarele efecte:

o utilizarea incompletd a capacitatii de circulatie disponibile pentru traficul de marfa, cu posibile
consecinte privind imposibilitatea satisfacerii unor cereri de transport si, implicit, limitarea
eficientei economice a activitatii;

o limitarea performantelor circulatiei trenurilor de marfa (in principal viteza comerciald), ceea ce
inseamna limitarea nivelului de performanta al serviciilor oferite operatorilor de transport.

in domeniul managementului tactic suportul tehnologiei informatice este deficitar prin prisma a doua
elemente:

o Nu este asigurat suportul informatizat al activitatii, in sensul automatizarii sau facilitarii operatiilor
de rutina si eliminarii (cuasi)complete a procedurilor executate manual.

o Nu este asigurata asistarea inteligenta a deciziei prin proiectarea automata a graficelor de circulatie
si elaborarea automata a variantelor optime de decizie.

Aceste elemente conduc la limitarea performantei serviciilor precum si la limitarea eficientei
activitatii datoritd unor consecinte in multiple planuri.

Lipsa suportului informatizat al activitatii conduce, in primul rand, la mentinerea unui nivel ridicat de
incarcare a operatorilor programatori, ceea ce afecteazd dimensionarea echipei alocate acestei
activitati, inclusiv prin fragmentarea excesiva a lantului de comanda. In acest fel este afectata eficienta
economica a activitatii, prin cresterea costurilor de exploatare.

Lipsa suportului informatizat al activitatii conduce, pe de altd parte, la durate mari ale sesiunilor de
programare a circulatiei. Ca urmare, se impune operatorilor feroviari un calendar rigid al sesiunilor de
programare a circulatiei. In conditiile in care sunt (re)cunoscute unanim dificultitile de estimare a
cererilor de transport datoritd caracterului fluctuant al acestora, acest calendar rigid reprezintd o
dificultate suplimentara si poate fi definit ca lipsa de flexibilitate in relatia cu clientii, ceea ce
echivaleazi cu limitarea calitatii serviciilor oferite. In plus, aceastd manierd de programare poate




conduce la cresterea costurilor de exploatare ale operatorilor feroviari din traficul de marfa, cu
consecinte care se repercuteazd inclusiv asupra managerului infrastructurii.

Lipsa functionalitatii referitoare la asistarea inteligenta a deciziilor a condus, In primul rand, la
simplificarea metodelor de programare a circulatiei astfel incat acestea sa fie fezabile prin proceduri
manuale. S-a renuntat la utilizarea graficelor de circulatie ca instrument de programare, iar programul
de circulatie a devenit o listd de trenuri care urmeaza sa circule in perioada vizatd. Fiecarui tren de
marfa 1i sunt asociate estimari cu privire la orele de trecere a frontierelor interregionale. Chiar daca
este vorba despre trenuri prevazute in planul de mers, conjunctura zilnica este diferitd de cea maximala
(luatd in consideratie la proiectarea planului de mers), motiv pentru care in cele mai multe cazuri
circulatia efectiva este mult diferitd de cea planificatd prin planul de mers. Adoptarea acestei metode
de programare are urmatoarele consecinte relevante:

o Limiteazd performantele circulatiei planificate, ceea ce conduce la limitarea performantelor
circulatiei realizate si, implicit, la limitarea performantei serviciilor livrate clientilor.

o Nu asigura o referind pentru tratarea riguroasa a managementului operativ. Pe de o parte, aceasta
incarcd suplimentar operatorii RC care trebuie sd conceapa ad-hoc trase pentru trenurile de marfa,
ceea ce conduce la divizarea excesiva pe orizontald a structurii de comanda operativa si, implicit,
la limitarea eficientei economice a activitatii prin cresterea costurilor de exploatare. Pe de alta
parte, lipsa referintei pentru redresarea circulatiei conduce la limitarea performantelor circulatiei
realizate si, implicit, la limitarea performantei serviciilor livrate clientilor.

in domeniul managementului operativ analizele prezentate anterior releva ci suportul tehnologiei
informatice este deficitar prin prisma a trei elemente:

e Nu este asigurat suportul informatizat al activitatii, in sensul automatizarii sau facilitarii operatiilor
de rutina si eliminarii (cuasi)complete a procedurilor executate manual.

o Nu este asigurata asistarea inteligenta a deciziei prin elaborarea automata a variantelor de decizie.

e Nu este asiguratd interfata automatd cu sistemele de semnalizare feroviard, in sensul preluarii
automate a informatiilor privind derularea circulatiei si a automatizarii executiei dispozitiilor RC
privind redresarea circulatiei.

Aceste elemente conduc la limitarea performantei serviciilor precum si la limitarea eficientei
activitatii datoritd unor consecinte in multiple planuri (a se vedea figura urmatoare).

Lipsa suportului informatizat al activitatii conduce, in primul rand, la mentinerea unui nivel ridicat de
incarcare a operatorilor RC, ceea ce afecteazd dimensionarea firelor RC care sunt limitate astfel incat
sd se asigure o solutie de compromis intre performante si nivelul de incarcare. Aceasta conduce la
divizarea excesiva pe orizontal a structurii de comanda, la nivelul firelor RC. In acest fel este afectati
eficienta economica a activitatii, prin cresterea costurilor de exploatare.

Pe de alta parte, lipsa suportului informatizat al activitatii conduce la mentinerea unui nivel ridicat de
incarcare al operatorilor cu sarcini de coordonare operativd a circulatiei de la nivelurile ierarhice
superioare. Efectul consta in fragmentarea excesiva pe verticald a lantului de comanda, ceea ce:

o afecteaza eficienta operationala a lantului de comanda, cu consecinfe asupra limitarii calitatii
serviciilor livrate (mai ales prin prisma regularitatii circulatiei);

o conduce la cresterea necesarului de resurse umane, cu consecinte privind eficienfa economica a
activitatii, prin cresterea costurilor de exploatare.

Lipsa functionalitatii referitoare la asistarea inteligenta a deciziilor conduce, in primul rand, la
limitarea calittii deciziilor privind redresarea circulatiei deoarece gradul de dificultate si complexitate
al analizei depaseste — mai ales in situatii de trafic dens sau puternic perturbat — capacitatea de reactie a
factorului uman. Aceasta conduce la limitarea performantelor circulatiei realizate si, implicit, la
limitarea performantei serviciilor livrate clientilor. Dupd cum s-a ardtat anterior, in condifiile date




managementul operativ nu poate gestiona simultan atat performantele referitoare la viteza cat si cele
referitoare la regularitate. In aceste conditii, in prezent accentul se pune pe regularitatea circulatiei, cu
asumarea tacita a limitarii performantelor referitoare la viteza comerciala.

Lipsa functionalitatii referitoare la asistarea inteligenta a deciziilor contribuie, de asemenea, la
cresterea gradului de incarcare a factorilor umani de decizie, in principal a operatorilor RC, cu
consecintele evidentiate anterior.

Lipsa interfetelor automate cu instalatiile de semnalizare feroviara conduce, in primul rand, la
mentinerea procedurilor de raportare telefonica de catre IDM din statii a orelor de sosire, plecare sau
trecere a trenurilor. In mod obiectiv, aceastd procedura introduce intrzieri si/sau inexactititi care pot
afecta fie eficacitatea deciziilor de redresare, fie calitatea acestora. In ambele cazuri, consecinta este
limitarea performantelor circulatiei realizate si, implicit, limitarea performantei serviciilor livrate
clientilor.

De asemenea, lipsa interfetelor automate cu instalatiile de semnalizare feroviara contribuie la
mentinerea unui nivel ridicat de incarcare a operatorilor RC, cu consecintele evidentiate anterior.

La nivel global, deficientele semnalate anterior ale tehnologiei informatice ca suport al activitatilor de
management al traficului genereaza:

e Un lant de comanda lung, divizat excesiv atat pe verticala cat si pe orizontala, caracterizat printr-0
eficienta limitata, cu consecinte asupra limitarii performantelor serviciilor si a limitarii eficientei
economice a managementului traficului.

o Imposibilitatea de a gestiona simultan performantele referitoare la viteza comerciala si cele
referitoare la regularitate, cu consecinte privind limitarea performantei serviciilor feroviare oferite
pe piata transporturilor. Trebuie admis ca aceastd limitare a performantelor are o contributie
relevanta la pierderea unei cote importante de piata, mai ales 1n traficul de pasageri.




4. ConNcLuzi

Se poate aprecia in mod realist ca limitarea vitezei comerciale realizate este cauzatad intr-o masura
semnificativa de dotarea tehnica necorespunzatoare a managementului traficului, care a impus
adoptarea unor metode si proceduri de lucru cu eficienta redusa, mai ales in domeniul managementului
tactic si a managementului operativ al traficului feroviar. Aceasta categorie de limitari ale vitezelor
comerciale realizate este independentd de deficientele infrastructurii feroviare si se cumuleaza cu
limitarile generate de starea infrastructurii. Ca urmare, este necesara dotarea tehnica adecvata a
managementului traficului si adaptarea corespunzatoare a procedurilor si metodelor de lucru, deoarece
acestea pot genera o crestere semnificativi a vitezei comerciale a trenurilor. In caz contrar,
managementul traficului va continua sa constituie un factor limitativ al performantelor serviciilor
feroviare si poate compromite inclusiv rezultatele investitiilor majore de reabilitare si modernizare a
infrastructurii. In concluzie ...

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

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

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

b) Eficientizarea conducerii traficului feroviar prin realizarea i implementarea unui suport tehnic
adecvat, ceea ce conduce la cresterea vitezelor comerciale planificate si a celor realizate, precum si
la ameliorarea semnificativa a punctualitatii.

Avand in vedere ca:

e cresterea vitezei comerciale prin eficientizarea conducerii traficului este o solutie ieftind, care costa
semnificativ mai putin decat o crestere similara obtinuta prin investitii in reabilitarea si modernizarea
infrastructurii feroviare;

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

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

rezulta ca

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

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