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ANEXA 9: Solutii pentru modernizarea managementului traficului feroviar

Referinta: 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 circulatjei trenurilor”

Nota: Continutul acestei anexe reprezintd o sintezd a concluziilor studiului realizat in cadrul proiectului “Reproiectarea si
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1.

DEFINIREA PRINCIPIILOR NOULUI MODEL DE BUSINESS iN DOMENIUL
MANAGEMENTULUI TRAFICULUI FEROVIAR

Conceptul noului model de business in domeniul managementului traficului se bazeaza pe aplicarea
urmatoarelor principii:

1.

Noul proces de business trebuie sa se bazeze pe metode orientate spre cresterea performantei
circulatiei trenurilor si spre limitarea costurilor de exploatare

.....

cererile operatorilor de transport feroviar, in scopul de a permite acestora proiectarea si
implementarea unor servicii caracterizate prin nivel inalt de performanta, calitate si eficienta.

Noul proces de business trebuie sa se bazeze pe utilizarea unor metode unitare in toate domeniile
managementului traficului

Noul proces de business trebuie sa se bazeze pe utilizarea graficelor de circulatie ca instrument de
lucru in toate domeniile managementului traficului

Structura de comanda trebuie sd asigure eficienta lanfului decizional si limitarea costurilor de
exploatare

Tehnologia informatica trebuie sd asigure suportul de lucru al activitatilor §i asistarea inteligenta a
deciziei in toate domeniile managementului traficului

Aplicarea acestor principii a condus la definirea conceptuald a unui nou model de business in domeniul
managementului traficului feroviar, care va fi prezentat sintetic in continuare.




2. NMODERNIZAREA PROCESELOR DE BUSINESS

2.1 in domeniul managementului strategic al traficului

2.1.1 Obiective

In domeniul managementului strategic noul model de business vizeazi realizarea a doud obiective
functionale majore:

a) Proiectarea planului anual de mers al trenurilor, incluzand alocarea (rezervarea) traselor pentru
operatorii feroviari.

b) Analiza fezabilitatii serviciilor de transport propuse de operatorii feroviari si analiza efectelor
actiunilor de modernizare a infrastructurii feroviare.

2.1.2 Proiectarea planului anual de mers al trenurilor

In ceea ce priveste proiectarea planului anual de mers al trenurilor, principalele imbunatatiri
recomandate in cadrul noului model de business sunt:

o Utilizarea intensiva a tehnicilor de proiectare automata a graficelor de circulatie. Practic, se pune
problema de a face posibila proiectarea graficelor de circulatie pentru fiecare zi a perioadei
planificate, diferentiate in raport de cererile de transport si de disponibilitatea infrastructurii
feroviare.

o Utilizarea intensiva a transferului electronic de informatii in relatia functionald cu operatorii de
transport feroviar, atat pentru preluarea cererilor cat si pentru transmiterea solutiilor propuse.

eqe ey

si planificare a fluxurilor de transport. Aceasta Inseamna, in principal, o abordare mai adecvatd a
alocarii traselor de marfa. Se pune problema de a implementa o procedura de alocare a capacitatilor
de circulatie si a traselor diferentiata in doua etape, respectiv:

- Alocarea globala a capacitatilor de circulatie (numar de trase) pe termen mediu si lung. Acest
tip de alocare garanteaza operatorului feroviar utilizarea unui numar de trase cel putin egal cu
numarul alocat, fara a se preciza efectiv trasele (orarul). Alocarea globala a capacitatilor poate
fi completatd cu rezervarea pe termen lung, efectuatd pe baza optiunilor exprimate de operatorii
feroviari. Trebuie reglementata a taxa de rezervare a trasei, care reprezintd plata anticipatd a
unei cuante din taxa de utilizare a infrastructurii. Rezervarea garanteaza disponibilitatea
neconditionatd a trasei in oriCe zi a perioadei care face obiectul rezervarii; neutilizarea trasei de
catre operatorul feroviar nu va conduce la restituirea taxei de rezervare.

- Alocarea propriu-zisa a traselor, efectuata in cadrul planificarii pe orizont de timp tactic.

O astfel de abordare mentine practic procedurile actuale de planificare pe termen lung in traficul de
calatori, dar permite o abordare mult mai flexibild si mai adecvata in traficul de marfa. Planul anual
de mers in traficul de marfa va genera un portofoliu maximal de trase disponibile (diferentiat in
raport de perioade ale anului) care vor fi alocate operatorilor de marfa in cadrul planificarii pe
termen mediu a traficului, in baza unor cereri care pot fi corect fundamentate.

o Utilizarea intensiva a transferului electronic de informatii in relatia functionala cu sectorul de
mentenantd a infrastructurii, in principal pentru preluarea informatiilor privind disponibilitatea
planificata a infrastructurii feroviare.




2.1.3 Simularea traficului pe reteaua feroviara

Administratorul infrastructurii feroviare trebuie sa dispuna de un instrument de simulare a traficului pe
retea si pe zone ale retelei feroviare in diferite ipoteze de lucru privind:

- fluxurile de transport,
- configuratia retelei feroviare,
- disponibilitatea infrastructurii feroviare etc.
Un astfel de instrument este necesar pentru a permite realizarea unor obiective precum:
= Verificarea si validarea fezabilitatii unor proiecte de servicii propuse de operatorii feroviari.

= Verificarea si validarea fezabilitatii unor proiecte de investitii privind modernizarea si sau
dezvoltarea infrastructurii feroviare.

= Verificarea si validarea fezabilitatii unor proiecte de organizare a activitdfii in sectorul
Management Trafic.




2.2 in domeniul managementului tactic al traficului

2.2.1 Obiective

in domeniul managementului tactic modelul de business propus se bazeazi pe implementarea unor
proceduri si metode de lucru care sa asigure:

a) Cresterea performantelor circulatiei trenurilor, cu consecinte privind cresterea performantei
serviciilor oferite clientilor si — implicit — cresterea atractivitatii serviciilor de transport feroviar.

b) Planificarea riguroasa a circulatiei trenurilor, de natura sa permita:
- pe de o parte, planificarea riguroasa a serviciilor de catre operatorii feroviari si cresterea
nivelului de predictibilitate al derularii transportului;
- pe de altd parte, asigurarea unui plan de referintd care sa asigure cresterea eficientei
managementului operativ al circulatiei trenurilor.

¢) Alocarea eficienta si echitabila a traselor catre operatorii feroviari. Centrul de greutate al activitatii
de alocare a traselor de marfa se transfera in faza planificarii pe orizont tactic, ceea ce reprezinta un
avantaj atat din punctul de vedere al adecvarii In raport cu capacitatea de predictie a cererilor de
transport, cat si din punctul de vedere al gestionarii capacitatilor de circulatie disponibile.

d) Cresterea capacitatii de reactie si a flexibilitatii in ceea ce priveste tratarea cererilor operatorilor de
transport feroviar, cu consecinte privind cresterea calitatii serviciilor oferite utilizatorilor finali ai
serviciilor de transport.

2.2.2 Alocarea capacitatilor de circulatie si a traselor

Alocarea traselor catre operatorii feroviari este o componentd importantd a procesului de planificare a
traficului pe orizont de timp tactic. Cu ocazia analizei efectuate s-a constatat ca sistemul actual de
alocare a traselor trenurilor de marfa prezintda o serie de deficiente care afecteazd negativ att
activitatea managerului infrastructurii cat §i a operatorilor feroviari. Dintre acestea trebuie mentionate
urmatoarele:

a) Alocarea traselor pentru o perioada de 12 luni este efectuatd pe baze nerealiste, deoarece operatorii
feroviari de marfa nu dispun de informatiile necesare pentru fundamentarea unei planificari
credibile. Ca urmare, in faza planificarii pe orizont de timp tactic apar adeseori situatii dificile
pentru managerul infrastructurii deoarece distributia efectiva a cererilor de trase este in contradictie
cu alocarea efectuata la inceputul anului.

b) Lipsa oricarei obligatii legale sau contractuale a operatorilor feroviari de a utiliza trasele alocate
conduce In mod natural la un comportament orientat spre solicitarea alocdrii unui numar cat mai
mare de trase, de naturd sa le asigure suficiente grade de libertate pentru tratarea cererilor de
transport din partea clientilor. Acest comportament are o serie de consecinte negative pentru
managerul infrastructurii, precum:

= Dificultatea de a satisface cereri ad-hoc de trase deoarece trasele disponibile sunt deja alocate
altor operatori feroviari. Au existat suficiente situatii in care CFR a fost in situatia de a respinge
cereri ad-hoc de trase din acest motiv, pentru ca ulterior s se constate ca trasele deja alocate au
ramas neutilizate.

= Dificultatea de a fundamenta corect propriul buget de venituri si cheltuieli datorita
supraestimarii de catre operatorii feroviari de marfa a gradului de utilizare a infrastructurii
feroviare. Mai ales CFR-MARFA a excelat in ultimii ani in acest tip de comportament.

€) Necesitatea blocarii unor capacitati de cCirculatie suplimentare pentru efectuarea unor lucrari de
modernizare si/sau de mentenanta a infrastructurii feroviare (neplanificate la inceputul perioadei de
valabilitate a planului de mers) creeaza dezechilibre dificil de gestionat. Trasele aflate in conflict
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cu perioadele de inchidere a liniilor sunt anulate, ceea ce dezavantajeaza operatorii carora le
fusesera alocate.

d) Sistemul actual de identificare a traselor (care se suprapune cu identificarea trenurilor) creeaza
dificultati de gestionare a situatiilor de realocare a traselor neutilizate de catre beneficiarii initiali.

e) Lipsa planificarii riguroase a circulatiei trenurilor de marfa a impus o abordare exagerat de
flexibila a obligatiilor de utilizare a traselor alocate. Astfel, un operator feroviar are la dispozitie o
marjd de intarziere de 360 de minute pentru utilizarea unei trase alocate. Ca urmare, exista situatii
in care operatorul feroviar nu este pregatit sa utilizeze trasa alocata, dar nu este obligat sa anunte
neutilizarea trasei mai devreme de H+6 ore (H — ora planificata de indrumare a trenului); aceasta
conduce la imposibilitatea de alocare ad-hoc a trasei catre alt operator feroviar care ar putea utiliza
trasa respectiva. Astfel de situatii au fost evidentiate mai ales in cazul sectiilor saturate, unde
cererea de trase depaseste cu mult oferta CFR; consecintele se repercuteaza atat asupra
managerului infrastructurii, care nu poate utiliza capacitatea de circulatie disponibild in pofida
excedentului de cereri, cat si asupra operatorilor feroviari care sunt obligati sd temporizeze
deplasarea expeditiilor de marfa, de regula cu costuri mai mari decat cele normale.

Eliminarea deficientelor de tipul celor mentionate anterior conduce la necesitatea unei proceduri de
alocare a capacitatilor de circulatie in traficul de marfa mai flexibila si mai eficienta, care sa fie
avantajoasa pentru toti actorii implicati in transportul marfurilor pe calea ferata. S-a considerat ca
punctul de plecare cel mai bun pentru identificarea unei astfel de proceduri este actuala procedura
utilizata in cazul sectiilor saturate. Pot fi evidentiate urmatoarele elemente pozitive relevante ale
acestei proceduri:

o Renuntarea la alocarea anuala a traselor si inlocuirea acestei actiuni cu alocarea pe termen mediu
sau lung, pentru fiecare operator feroviar, a unei cuante din capacitatea de circulatie disponibila. Pe
sectiile saturate se proiecteazd grafice de circulatie maximale, iar trasele de marfa disponibile se
aloca cantitativ (se aloca un numar de trase, fara precizarea acestora) operatorilor feroviari, pe baza
unui algoritm acceptat de toti actorii implicati.

o Trasele disponibile sunt identificate distinct, urmand ca fiecarei trase sa 1i fie asociat zilnic un tren
in raport de alocarea finald (nominald) a traselor.

e Alocarea nominala a traselor se se efectueaza cu ocazia programarii pe termen scurt (24 ore), in
raport de cererile efective ale operatorilor feroviari si in limita capacitatii de circulatie (numarului
de trase) alocate fiecarui operator feroviar.

Aceste elemente pozitive trebuie mentinute, deoarece au fost confirmate de experienta CFR din ultimii
ani. Se poate pune problema maximizarii avantajelor posibile datoritd utilizarii unui suport tehnic
performant. Trebuie de asemenea precizat ca metodologia utilizatd Tn cazul sectiilor saturate este
conformd directivelor europene, deoarece asigura indeplinirea tuturor criteriilor de baza privind
asigurarea utilizarii echitabile a infrastructurii feroviare.

Limitele metodelor utilizate in prezent, generate in special de lipsa unui suport tehnic adecvat al
managementului tactic, conduc la o serie de deficiente ale actualei proceduri utilizate in cazul sectiilor
saturate. Dintre acestea trebuie mentionate:

= Dificultatea de a gestiona perturbatiile produse de modificarea programului de inchideri de linii.
Avand in vedere durata mare de elaborare a graficelor de circulatie maximale (cauzate de limitele
suportului tehnic existent), aceste grafice nu pot fi actualizate in momentul in care sunt necesare
inchideri de linii care nu au fost avute In vedere la proiectarea initiala. Ca urmare se diminueaza
capacitatea de circulatie disponibild prin anularea traselor care intrd in conflict direct cu noile
inchideri, cu consecinte privind perturbarea procesului de alocare a traselor ramase disponibile.

» Dificultatea de a gestiona eficient utilizarea traselor alocate, datoritd gradului mare de libertate
acordat operatorilor feroviari prin reglementarile actuale. Acest grad de libertate exagerat este

.....




Prin prisma celor mentionate anterior, este necesard definirea unei metodologii de alocare a
capacitatilor de circulatie si a traselor in traficul de marfa, care sa ia In consideratie:

a)

b)

d)

Necesitatea utilizarii optime a capacitdtilor de circulatie disponibile, In scopul de a permite
managerului infrastructurii sa asigure satisfacerea tuturor cererilor de transport formulate de
operatorii feroviari. Aceasta conduce la necesitatea de a se dispune, in vederea alocarii, de orice
capacitate de circulatie neangajata ferm de operatorii feroviari. Pe de alta parte, orice operator
feroviar trebuie sa fie raspunzator, inclusiv financiar, de angajarea ferma a unei capacitati de
circulatie care se dovedeste a nu fi necesara, deoarece o astfel de situatie pune in pericol
satisfacerea altor cereri de transport bine fundamentate.

Necesitatea, din punctul de vedere al managerului infrastructurii, a unei evaluari realiste pe termen
lung a gradului de utilizare a capacitatilor de circulatie, in scopul fundamentarii planurilor de
afaceri anuale (in principal a bugetelor de venituri si cheltuieli) si multianuale. Aceasta nu necesita
alocarea nominald a traselor pe termen lung, ci doar alocarea globala a capacitatilor de circulatie
(exprimata in numar de trase).

Necesitatea, din punctul de vedere al operatorului feroviar, de a cunoaste pe termen lung
capacitatile de circulatie puse la dispozitia sa in scopul de a fundamenta propriile planuri de afaceri
si de a dimensiona ofertele comerciale propuse clientilor finali. Pentru atingerea acestui scop este
suficienta alocarea globala a capacitatilor de circulatie (exprimata in numar de trase).

Impredictibilitatea cererilor de transport in traficul de marfad. Experienta aratd ca nivelul de
predictibilitate este rezonabil doar pe un orizont de timp relativ scurt, cu maxim céteva zile anterior
indrumarii trenului. Ca urmare, operatorul feroviar de marfa are nevoie de o planificare riguroasa a
circulatiei (la nivel de orar al trenului) doar cu cateva zile inainte de indrumarea trenului. Pe
intervale de timp mai lungi este suficient sd aiba garantia ca poate dispune de un numar de trase
suficient pentru a satisface solicitarile de transport previzibile.

Necesitatea, din punctul de vedere al operatorului feroviar, de a planifica pe termen cat mai lung
alocarea resurselor necesare pentru operarea trenurilor, in principal resursele tehnice i umane
pentru tractiune (locomotive si personal de tractiune). Aceasta conduce la necesitatea planificarii
riguroase a circulatiei pe termen mai lung, ceea ce este in contradictie cu impredictibilitatea
cererilor de transport. In prezent, operatorii feroviari (in special CFR-MARFA) doresc si poati
beneficia de planuri lunare de alocare a locomotivelor si mecanicilor, dar experienta arata ca astfel
de planuri nu pot fi fundamentate decat pe intervale scurte (cateva zile).

Impredictibilitatea disponibilitatii infrastructurii feroviare, generat de nivelul calitativ scazut al
infrastructurii existente si de derularea lucrarilor de modernizare. Modificarea iterativa a
inchiderilor de linii si a restrictiilor de viteza este de naturd si bulverseze orice plan riguros de
circulatie Intocmit pe un orizont de timp mai lung de cateva zile. Ca urmare, este de dorit ca
planificarea riguroasa a circulatiei sd fie definitivata cat mai tarziu pentru a evita necesitatea
refacerii iterative a acesteia.

Ca urmare, se propune implementarea unei metodologii de alocare a capacitatilor de circulatie si a
traselor bazata pe aplicarea urmatoarelor principii:

1)

2)

3)

Alocarea globald a capacitatilor de circulatie pe termen mediu si lung, exprimata in numar de trase.
CFR S.A. trebuie sa implementeze o politica comerciala de natura sa favorizeze angajarea globala
a capacitatilor de circulatie pe termen cat mai lung (3..5 ani).

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

Alocarea nominald a traselor trebuie sa fie flexibild, in sensul de a permite oricarui operator
feroviar sd angajeze o trasa 1n orice moment considerda cd un astfel de angajament poate fi ferm
(inclusiv pe orizont de un an).




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

e saincurajeze angajarea globala a capacitatilor de circulatie pe termen cat mai lung;
e saincurajeze angajarea nominald a traselor pe termen cat mai scurt;

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

In principiu, o astfel de metodologie nu afecteazia modul de lucru actual in domeniul traficului de
calatori. Cateva propuneri de principiu privind definirea unei astfel de metodologii sunt prezentate mai
jos, in paragraful 3.1.

2.2.3 Planificarea circulatiei trenurilor

Principalele imbunatatiri recomandate n cadrul noului model de business sunt:

Utilizarea graficelor de circulatie ca instrument de lucru pentru planificarea circulatiei pe orizont
de timp tactic.

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

Management Trafic in raport de evolutia cererilor formulate de operatorii feroviari.

Utilizarea intensiva a transferului electronic de informatii in relatia functionald cu operatorii de
transport feroviar, atat pentru preluarea cererilor cat si pentru transmiterea solutiilor propuse.

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

In principiu, activitatea de planificare pe orizont de timp tactic a circulatiei trenurilor trebuie sd aiba un
caracter puternic centralizat. Pentru a preveni incarcarea excesiva a factorilor de decizie de la nivel
central, este recomandatd o structurd organizatd pe doud niveluri in care:

La nivel central sunt alocate sarcinile de planificare a circulatiei pe liniile magistrale si pe
principalele linii de legatura inter-magistrale, pentru toate tipurile de trenuri.

La nivel zonal sunt alocate sarcinile de planificare a circulatiei pe liniile de importantd secundara.




2.3 in domeniul managementului operativ al traficului

2.3.1 Obiective

In domeniul managementului operativ modelul de business propus se bazeaza pe implementarea unor
proceduri si metode de lucru care sa asigure:

a) Cresterea performantelor circulatiei trenurilor, cu consecinte privind cresterea performantei
serviciilor oferite clientilor si — implicit — cresterea nivelului de atractivitate al serviciilor feroviare.

b) Managementul eficient al situatiilor cu efect perturbator asupra circulatiei trenurilor si identificarea
solutiilor optime de redresare a circulatiei in situatii perturbate.

¢) Asigurarea suportului informational pentru managementul operativ al operarii trenurilor.

d) Limitarea costurilor de exploatare aferente conducerii operative a circulatiei trenurilor.

2.3.2 imbunatatiri recomandate in cadrul noului model de business

Principalele imbunatatiri recomandate in cadrul noului model de business sunt:

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

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

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

e Utilizarea intensiva a transferului electronic de informatii in relatia functionala cu operatorii de
transport feroviar, atdt pentru preluarea informatiilor privind aparitia unor situatii cu efect
perturbator cat si pentru transmiterea informatiilor privind derularea efectivd si estimatd a
circulatiei trenurilor.

e Utilizarea intensiva a transferului electronic de informatii in relatia functionald cu sectorul de
mentenantd a infrastructurii, atadt pentru preluarea informatiilor privind disponibilitatea
infrastructurii feroviare cdt si pentru transmiterea informatiilor privind corelarea efectuarii
lucrarilor de mentenantd cu procesul de circulatie al trenurilor.

In principiu, activitatea de conducere operativa a circulatiei trenurilor trebuie si aiba un caracter
puternic descentralizat. Centrul de greutate al acestei activitati va fi situat in continuare la nivelul
firelor RC. Utilizarea unui suport tehnic adecvat va permite pe de o parte, concentrarea pe orizontala a
activitatii decizionale prin extinderea ariei de acoperire a firelor RC, iar pe de altd parte, incarcarea
rationald a factorilor de decizie (operatorilor RC).

Un principiu de baza al noului model de business in domeniul managementului operativ al traficului se
refera la necesitatea separarii din punct de vedere organizatoric al conducerii operative a circulatiei pe
liniile magistrale fatd de conducerea operativa a circulatiei pe liniile de importanta secundard. Aceasta
necesitate este fundamentatd prin diferentele multiple dintre abordarile celor doud tipuri de linii din
punct de vedere al conducerii operative; principalele diferente se refera la:

- densitatea traficului;

- frecventa aparitiei situatiilor cu caracter perturbator si impactul acestora asupra derularii circulatiei;
- metodele de rezolvare a situatiilor cu caracter perturbator;

- suportul tehnic necesar la nivelul statiilor si al firelor RC.




Este recomandata o structurd organizatd pe doud niveluri 1n care:

= La nivel zonal (regional) sunt alocate sarcinile de conducere operativa efectiva a circulatiei
trenurilor. In scopul de a permite coerenta dotarii tehnice se vor organiza fire RC separate pentru
conducerea circulatiei pe linii magistrale, respectiv pe linii de importanta secundara.

= La nivel central sunt alocate sarcinile de coordonare a activitatii decizionale de pe firele RC,
precum si sarcinile de coordonare intre conducerea operativa si planificarea pe termen foarte scurt
(in principal cu referire la adaptarea programului de circulatie pe portiunea de trasa care urmeaza a
fi parcursa pana la sosirea trenului in statia de destinatie).

La nivelul statiilor, respectiv a IDM, vor fi alocate doar sarcini de conducere operativa referitoare la
activitatea de manevra. Din punct de vedere al conducerii operative a circulatiei trenurilor, este de
dorit ca IDM din statie sd ramana un factor exclusiv de executie, cu sarcini privind:

- raportarea informatiilor privind evolutia circulatiei si a situatiei din statie, daca nu se poate
efectua achizitia automata a acestor informatii din instalatiile de semnalizare;
- executia dispozitiilor operatorului RC sau supervizarea executiei automate a acestora in cazul

in care este asiguratd integrarea functionala a sistemelor IT de conducere operativa cu sistemele
de semnalizare feroviara din statii.

O astfel de abordare va permite IDM sa ramand concentrat pe problemele de management al
sigurantei, care trebuie sa reprezinte principala sa atributiune in cadrul statiei.




2.4 In domeniul managementului sigurantei

In domeniul managementului sigurantei se pune in principal problema de a asigura suportul tehnic si
organizatoric necesar pentru a permite implementarea unui model de business eficient al
managementului traficului. In acest sens au fost identificate ca fiind recomandabile urmatoarele
directii de actiune relevante:

o Integrarea functionala a sistemelor destinate managementului operativ al traficului cu sistemele de
semnalizare feroviara, mai ales pe liniile magistrale.

o Coordonarea strategiei de implementare a noului model de business din domeniul managementului
traficului cu strategia de modernizare a sistemelor de semnalizare feroviara.

In ceea ce priveste integrarea functionala a sistemelor destinate managementului operativ al traficului
cu sistemele de semnalizare feroviara, se pune in principal problema eficientizarii a doud componente
importante ale procesului de conducere operativa a circulatiei:

e Preluarea informatiilor privind derularea circulatiei trenurilor; in acest domeniu se pune problema
achizitiei automate a informatiilor, In primul rdnd pe firele RC magistrale, prin interfatarea
adecvata a sistemelor de management al circulatiei cu sistemele de semnalizare electronice sau
bazate pe relee;

o Executia deciziilor operatorului RC cu privire la derularea circulatiei; in acest domeniu trebuie
tratate cu prioritate urmatoarele aspecte:

- cresterea vitezei de comunicare catre IDM a deciziilor operatorului RC; 1n acest sens se pune
problema transferului electronic catre IDM al deciziilor operatorului RC prin intermediul
sistemului de management operativ al circulatiei trenurilor;

- cresterea vitezei de aplicare la nivelul statiilor a deciziilor privind derularea circulatiei; se pune
problema descompunerii automate a deciziilor operatorului RC in secvente de comenzi de
parcursuri de circulatie si initierea acestora, fie automat fie semiautomat (cu acceptul IDM); o
astfel de abordare implica fie interfatarea adecvatd a sistemului de management operativ cu
sistemele de semnalizare de la nivelul statiilor, fie utilizarea unor sisteme dispecer integrate
functional cu sistemele de management operativ al circulatiei;

- eficientizarea comunicatiei cu trenurile; desi in prima etapd se va mentine sistemul de a se
transmite deciziile operatorului RC catre IDM din statii, se pune problema fluidizarii
transmiterii informatiilor necesare cétre trenuri in scopul de a elimina sau de a restrange
semnificativ sistemul actual bazat pe ordine scrise, care conduce la temporizarea circulatiei.

Avand in vedere ca pe reteaua CFR functioneaza un numar mare de sisteme de centralizare bazate pe
relee (CED), este important de identificat o solutie adecvata de interfatare a acestora cu sistemele de
management operativ al circulatiei, atat in sensul de control cat si in sensul de comanda.

O problema importanta care va trebui solutionatad in faza de implementare a sistemelor de management
operativ al circulatiei si a interfetelor acestora cu sistemele de semnalizare feroviara este aceea a
prevenirii influentelor negative asupra sistemului destinatar al informatiilor. Pe de o parte, se pune
problema de a evita diminuarea performantelor privind siguranta ale sistemelor de semnalizare
feroviard prin inifierea automatd a unor comenzi generate de sistemele de management operativ al
traficului. Pe de alta parte, dat fiind ca sistemele de management operativ al circulatiei sunt sisteme
critice din punct de vedere al procesului de business, se pune problema de a nu afecta performantele
acestora datoritd comportamentului specific al sistemelor de semnalizare; este cunoscut faptul ca
sistemele de sigurantd sunt proiectate pentru a asigura un comportament fail-safe (oprirea partiala sau
totald a sistemului in cazul unor defectari periculoase), ceea ce poate avea influente negative asupra

.....

aplicatiilor informatice trebuie aplicate metode de management al riscurilor, conforme cu prevederile




standardelor europene aplicabile, atat cu privire la riscurile referitoare la siguranta cat si cu privire la
riscurile comerciale.

Avand in vedere consideratiile prezentate sintetic mai sus, este evident cd este necesard o abordare
coerenta si concertata a strategiilor de modernizare din domeniul traficului si din domeniul instalatiilor
de semnalizare feroviara. Pana in prezent, in lipsa unei strategii de modernizare in domeniul conducerii
traficului, strategia de modernizare a sistemelor de semnalizare feroviard s-a bazat in principal pe
criterii privind:

- asigurarea unui nivel adecvat al sigurantei circulatiei;

- facilitarea procesului de mentenanta;

- corelarea cu strategia de modernizare a infrastructurii feroviare.

Unul dintre obiectivele de baza ale oricarui sistem de semnalizare feroviara (pe langa cel referitor la
asigurarea unui nivel ridicat al sigurantei) constd in asigurarea suportului tehnic pentru cresterea
performantei circulatiei trenurilor. Ca urmare, devine evident ca strategia de modernizare a sistemelor
de semnalizare trebuie sa fie conceputd inclusiv prin prisma coreldrii cu strategia de modernizare in
domeniul managementului traficului, in scopul crearii conditiilor tehnice pentru realizarea unui nivel
cat mai ridicat de performanta al circulatiei trenurilor. Din aceasta perspectiva, ...

strategia de modernizare a managementului traficului feroviar trebuie si devina o referinti
pentru definirea strategiilor de modernizare in alte domenii de activitate ale administratorului
infrastructurii, in mod special pentru strategia de modernizare a sistemelor de semnalizare
feroviara.




3. MODERNIZAREA METODELOR DE LUCRU

3.1 Alocarea capacitatilor de circulatie si a traselor in traficul de marfa

In scopul de a elimina deficientele sistemului actual si de a asigura un nivel maxim de flexibilitate al
planificarii circulatiei trenurilor de marfa, se propune implementarea unei metodologii de alocare a
capacitatilor de circulatie si a traselor bazata pe urmatoarele repere:

1) Acorduri-cadru de utilizare a infrastructurii. In principiu, CFR S.A. poate oferi tarife atractive de
utilizare a infrastructurii feroviare operatorilor feroviari care doresc si au posibilitatea sa se
organizeze pentru atragerea citre transportul feroviar a unor fluxuri masive de marfuri. In acest
scop poate fi folosit ca instrument acordul-cadru de utilizare a capacitatilor de circulatie pe
infrastructura feroviara. Este de dorit ca CFR sa structureze o ofertd care sa vizeze acordarea unor
discounturi progresive in raport de gradul de utilizare a infrastructurii feroviare. O astfel de politica
poate fi avantajoasa pentru toti actorii implicati in transportul feroviar de marfuri.

Acordurile-cadru trebuie sa contina inclusiv masuri de prevenire a riscului de angajare
nefundamentatd a unor capacitati de circulatie, deoarece o astfel de abordare din partea unui OTF
poate conduce la perturbarea serioasa a procesului de alocare a capacitatilor de circulatie si a
traselor. In general trebuie adoptati o politica echilibratd bazatd pe bonusuri si malusuri. Pentru
orice angajament asumat si respectat trebuie sd existe un bonus, iar pentru orice nerespectare a
angajamentelor asumate trebuie aplicat un malus.

2) Alocarea capacitatilor de circulatie. Anual se va proceda la alocarea cantitativa a capacitatilor de
circulatie, pe baza traselor disponibile. In acest sens, se propune ca graficele de circulatie aferente
planului anual de circulatie sa fie proiectate ca grafice maximale. In acest fel, planul de mers va
contine o ofertd maximald de trase de marfa. Alocarea capacitatilor de circulatie se va efectua
diferentiat pe relatii de transport gi/sau pe sectii de circulatie si va consta in alocarea pentru fiecare
operator a unui numar de trase fara nominalizarea acestora. Alocarea poate fi diferentiata inclusiv
in raport de perioade ale anului. Alocarea unui numar de trase catre un operator feroviar implica
obligatia managerului infrastructurii de a asigura alocarea efectiva a acelui numar de trase in orice
zi a perioadei care face obiectul alocarii. Se considera oportun sa fie luate in consideratie
urmatoarele principii:

o Capacitatea de circulatie alocata anual trebuie sd fie mai micd decat capacitatea maximala,
deoarece practica a demonstrat cd pot apare situatii de indisponibilitate planificata a
infrastructurii feroviare. De asemenea, este necesard o rezervd la dispozitia managerului
infrastructurii pentru rezolvarea cererilor ad-hoc. Teoria exploatarii feroviare recomanda
pastrarea unei rezerve de minim 20% din capacitatea maxima. Avand in vedere problemele
specifice sistemului feroviar roman se considera ca este recomandabil ca alocarea anuald sa nu
depaseascd 60% din capacitatea maxima.

e Alocarea anuald a capacitatilor de circulatie se va efectua pe baza cererilor operatorilor
feroviari. In cazul in care cererile formulate exced capacitatea declarati disponibila, managerul
infrastructurii trebuie sa aplice o procedurd de arbitrare a cererilor concurente; in toate
situatiile, se va acorda prioritate operatorilor feroviari care au angajat Capacitati de circulatie pe
termen lung, prin acorduri-cadru.

o Neutilizarea capacitatilor de circulatie solicitate si alocate va conduce la aplicarea unor
malusuri. In acest mod se vor evita cererile nefundamentate de alocare a capacititilor de
circulatie, deoarece acestea limiteaza capacitatea managerului infrastructurii de a rezolva cereri
ad-hoc si afecteaza activitatea altor operatori feroviari.

e Se admite posibilitatea alocarii nominale a unor trase in limita numarului de trase alocat
operatorului respectiv. Alocarea nominald a trasei poate fi valabila pentru intreaga perioada de
valabilitate a planului de mers sau pentru o perioada limitatd. Renuntarea la utilizarea unei trase




alocate nominal va fi supusa aplicarii unor malusuri progresive in raport de intarzierea cu care
se anun{a renuntarea; malusul poate reprezenta chiar 100% din TUI in cazul in care renuntarea
este anuntatd mult prea tarziu pentru a mai fi posibila realocarea trasei respective.

In cazul in care se pune problema alocirii nominale a unei trase, aceasta se va alcatui de principiu
prin agregarea unor trase elementare existente in graficele de circulatie ale sectiilor din parcursul
trasei solicitate (a se vedea exemplul prezentat mai jos).

3) Alocarea nominald a traselor se va efectua preponderent in cadrul programarii circulatiei pe termen
mediu si scurt. Avand in vedere ca aparifia unor situatii de indisponibilitate neplanificata a
infrastructurii (inchideri de linii, restrictii de vitezd) poate perturba serios orice planificare
efectuata anterior (inclusiv alocarile de trase), trebuie identificatd o metodologie care sa permita
definitivarea programului de circulatie (alocare de trase si planificare orare trenuri) cat mai tarziu
posibil, in scopul de a se putea conta pe programe de circulatie cu sanse mari de stabilitate.

Pentru a exemplifica consideratiile prezentate anterior, se considera o relatie de circulatie de la statia A
la statia F, care include cinci sectii de circulatie. Pe diagrama din figura urmatoare se considera ca

sectiile de circulatie sunt delimitate de
statiile A ... F. Graficul spatiu-timp
prezentat nu evidentiaza  statiile
intermediare de pe aceste sectii de
circulatie. Avand 1in vedere orarul
planificat al trenurilor de calatori
(trasele figurate cu verde si rosu), pe
sectile de circulatie au fost
determinate — 1in faza elaborarii
planului de mers — trasele de marfa
posibile (oferta de trase a managerului
infrastructurii). Trasele de marfa
posibile sunt figurate punctat. Aceste
trase pot fi denumite drept ,trase

Statia A
Statia B

Statia C
Statia D
Statia E
Statia F

Figura 1 —Trase elementare disponibile pe o relatie de circulatie

elementare”. Trasele elementare pot avea sau nu continuare pe sectiile de circulatie adiacente.

In faza de alocare nominalid a unei trase pe relatia A-F, aceasta se poate alcitui in principiu prin

agregarea unor trase elementare
existente in graficele de circulatie ale
sectillor de circulatie. Trasa alocata
nominal este figurata cu albastru.
Stationarile figurate in statiile cap de
sectie se pot datora fie unor restrictii
impuse de operatorul feroviar privind
duratele de operare a trenurilor, fie
indisponibilitdtii  unei trase mai
apropiate in timp pentru continuarea
parcursului (de ex: situatia unor trase
deja alocate nominal altor operatori
feroviari)

StaiaC == MEM o
SmiaD o, -
Statia E - MM -::',:w

Figura 2 — Constituirea unei trase prin utilizarea
traselor elementare

In cazul sectiilor de circulatie nesaturate (unde nu sunt cerinte pentru toate trasele disponibile) se poate
pune problema ca dupa ce s-a incheiat procesul de alocare nominala a traselor sa se procedeze la o
recalculare a graficului de circulatie in scopul de a fluidiza circulatia trenurilor de marfa. Aceasta
inseamna ca trebuie Incercat sa se reduca stationarile la strictul necesar pentru operarea tehnica si
comerciala a trenurilor, ceea ce inseamnd optimizarea programului de circulatie in ceea ce priveste

viteza comerciala.




3.2 Managementul perturbatiilor si al situatiilor conflictuale

3.2.1 Detectarea automata a situatiilor conflictuale

Detectarea automata a situatiilor conflictuale reprezintd o sarcind importantd a oricarei aplicatii
destinata asistarii inteligente a deciziei in domeniul conducerii circulatiei trenurilor, atat etapele de
planificare (pe orizont de timp strategic sau tactic) cat si in etapa de conducere operativa a circulatiei
trenurilor. Importanta acestei sarcini consta in faptul ca permite identificarea si localizarea riguroasa in
timp si spatiu a problemei care trebuie rezolvata.

In scopul de a instrumenta complexitatea
problemei si de a explica continutul de principiu al
unei metode de detectare automatd a situatiilor
conflictuale se va utiliza o exemplificare din
domeniul conducerii operative a circulatiei
trenurilor. In figura aldturati sunt reprezentate pe
un grafic spatiu-timp doua trenuri. Se va considera
ca expedierea trenului 1 din statia D este intarziata
cu intervalul de timp dt. In momentul in care
mformatlfl per.lnd. apa}rl‘;la p.e I'Eurba‘glel este Figura 3 — Identificare perturbatie si
cunoscuta de aplicaie, prima sarcind este aceea de evaluare derulare circulatie

a evalua circulatia viitoare a trenului intarziat. In

principiu, aceasta inseamnd decalarea portiunii de trasd aferente circulatiei viitoare a trenului 1 cu
intervalul de timp dt. Por‘;iunea decalata a trasei este reprezentata cu linie punctaté.

1o w, e

naturald a perturbatiilor se inteleg masurile care
pot fi adoptate in baza reglementarilor de
exploatare existente, fard sa necesite o dispozitie
explicita din partea unui factor de decizie de nivel
superior. Se va considera ca trenul 1 dispune de o
rezerva de timp inclusd in durata stationarii din
statia C (in Figura 4 a fost marcata hasurat durata
minimi a opririi in statia C). Intr-o situatie de
acest gen, 1n care oprirea trenului nu este dictata
de ratiuni de conducere a circulatiei (pentru
depasiri sau incrucisdri cu alte trenuri), IDM din
statia C are datoria sa expedieze trenul imediat ce
acesta a terminat operatiunile tehnice si/sau comerciale care au facut necesarda oprirea trenului.
Aceasta inseamna atenuarea (partiald) a perturbatiei prin valorificarea rezervei de timp incluse in
durata opririi. Valorificarea acestei rezerve de timp
are ca efect reducerea intarzierii finale de la

Figura 4 — Atenuare naturala (partiala) a
perturbatiei

Statia A I z

valoarea dt la valoarea dt; (dt; < dt). | Conflct |
Statia B

Pasul urmator constd in detectarea eventualelor S d _QSem,,a,a,e

situatii conflictuale cu alte trase din grafic, el L ccnic [

apropiate de trasa perturbata. In aceasta faza sunt dern

analizate interferentele tehnologice intre trasele mn’1 e

trenurilor, luand in considerare permisivitatea

instalatiilor CED/CE si BLA/ETCS precum si

regulile impuse prin reglementarile de exploatare. Figura 5 — Detectare situatie conflictuala

In exemplul considerat exista un conflict cu trasa trenului 2 pe distanta de circulatie dintre statiile B si
A. In contextul conducerii operative a circulatiei, acest conflict trebuie semnalat in statia B. Aceasta




semnifica obligativitatea de a decide modificarea uneia dintre cele doua trase, cel mai tarziu cu ocazia
expedierii trenului 1 din statia B.

Exemplul considerat evidentiaza, de asemenea, unele aspecte privind necesitatea rezervelor de timp ale

traselor si modul de utilizare aacestor rezerve. Se poate observa ca:

o Existenta unei rezerve de timp incluse in durata stationarii permite atenuarea perturbatiei.
Utilizarea unei astfel de rezerve este la indeméana personalului insarcinat cu conducerea traficului.

o Existenta unei rezerve de timp laterale suficiente a trasei 2 ar fi permis evitarea situatiei
conflictuale. In exemplul considerat rezerva laterala este insuficienta (sau nu existi).

« Existenta unei rezerve incluse in timpii de mers nu poate fi valorificata pentru atenuarea naturala a
perturbatiei. Utilizarea unei astfel de rezerve este optiunea mecanicului de locomotiva (care
apartine operatorului feroviar) si nu poate fi influentatd de operatorul RC. Din acest motiv, este
recomandabil a se evita utilizarea acestui tip de rezerve de timp.

3.2.2 Rezolvarea automata a situatiilor conflictuale

Rezolvarea conflictelor dintre trase este, probabil, cea mai dificila problema a conducerii circulatiei
trenurilor. Conflictul intre doua trase este situatia in care sint violate regulile care guverneaza
succesiunea ocuparii unui element al infrastructurii feroviare de catre doua sau mai multe trenuri. Cu
toate acestea rezolvarea unui conflict elementar este o problema simpla si binecunoscuta. Un conflict
elementar pe linie simpla (Figura 6) are patru solutii teoretic posibile, prezentate in Figura 7.

| Conflict
Statia C \
Statia D \\
Solutia Nr 1 Solutia Nr 2 Solutia Nr 3 Solutia Nr 4
Figura 6 — Exemplu de conflict intre Figura 7 — Solutii de rezolvare a unui conflict intre
trasele trenurilor trasele trenurilor

In contextul unui grafic real, dificultatile incep de la stabilirea fezabilitatii fiecareia dintre solutiile
teoretic posibile. De exemplu, doua dintre solutiile elementare posibile prezentate in schema din
figura anterioara presupun expedierea unuia dintre trenurile in conflict mai devreme decit ora
prevazuta initial. O astfel de masura nu este posibila intotdeauna; mai ales in cazul conducerii
operative a circulatiei, cind conflictul este foarte apropiat de ora la care trebuie luata decizia, este
practic imposibil de adoptat o astfel de solutie.

O alta dificultate consta in necesitatea de a subordona rezolvarea fiecarui conflict elementar unui
obiectiv global al conducerii circulatiei (ex: maximizarea vitezei comerciale a trenurilor). Aceasta
presupune identificarea unui model al interdependentelor dintre obiectivul global si solutiile de
rezolvare a conflictelor elementare. Desi problema este dificila chiar in aceasta formulare, trebuie avut
in vedere ca cerintele reale ale conducerii traficului impun o optimizare multicriteriala, care presupune
optimizarea simultana a mai multor criterii, dintre care unele pot avea influente contradictorii:
maximizarea vitezei medii a trenurilor; minimizarea abaterilor fata de graficul de referinta (ex:
programul pe termen scurt in cazul conducerii operative); minimizarea costurilor de exploatare.

In figura urmatoare este prezentat un exemplu care ilustreaza caracterul contradictoriu al criteriului
referitor la minimizarea costurilor de exploatare in raport cu celelalte doua criterii. Solutia nr 1
reprezinta o rezolvare optima a conflictului din punct de vedere al primelor doua criterii. Minimizarea
costurilor de exploatare presupune insa reducerea numarului de opriri, datorita consumului suplimentar




de energie necesar pentru demararea unui tren. Din aceasta perspectiva, solutia nr 2 este optima. Se
observa insa ca abaterea de la orarul planificat este mai mare in cazul solutiei nr 2 (dtz > dty).

8
Rezolvare i ra
I conflict 7 e
5 -
Statia E / Rezolvare
g conflict

Statia F

Solutia Nr 1 Solutia Nr 2

Figura 8 — Variante de rezolvare a unui conflict intre trasele trenurilor

In cazul unui grafic dens (aferent unui trafic relativ intens), rezolvarea unui conflict genereaza o
avalansa de conflicte in sensul deplasarii selectate. Rezolvarea fiecareia dintre aceste conflicte
genereaza alte conflicte, iar problema devine atat de
complexa incat este foarte greu de rezolvat. In figura
alatutata este prezentat un exemplu de rezolvare a
unui conflict elementar care genereaza un conflict

. VAR A
succesiv. g Ganfct
In cazul liniei duble problema este mai complicata, 7 iy

deoarece trebuie rezolvate simultan doua probleme
de linie simpla intercorelate. Avantajul liniei duble
rezida in reducerea ratei conflictelor.

i Rezolvare
conflict

Daca la dificultatile identificate mai sus se adauga si Figura 9 — Exemplu de conflicte
cele Iegate de: succesive intre trasele trenurilor

- existenta unor categorii de trenuri cu viteze diferite;

- existenta unor probleme de disponibilitate a infrastructurii (linii inchise, instalatii CED sau BLA in
regim degradat de functionare);

- restrictii suplimentare generate de circulatia unor trenuri cu conditii speciale de circulatie (ex:
gabarit depasit) etc;

se obtine o imagine relativ completa a dificultatilor de elaborare automata a unei decizii privind
rezolvarea unui conflict real de circulatie.




3.3 Corelarea dinamica intre managementul tactic si cel operativ

3.3.1 Definirea problemei

Teoretic, dupa cum s-a aratat
anterior, etapele conducerii traficului
sunt consecutive (a se vedea
consideratiile prezentate in anexa 8).  fitRC*n” eumaiin "G
Practic, Incepand cu cateva minute N e l
N . S fERC ‘Nl ot o [t

inainte de indrumarea trenului din i =N : [Managemenl ]:>[ Monagemem]
statia de origine si pand la sosirea  girRre “ne2” ‘ ' — e
acestuia la destinatie, etapele de
planificare pe termen (foarte) scurt si

de conducere operativa interfereaza
puternic. Figura 10 — Corelarea dinamica intre conducerea tactica
si conducerea operativa . Exemplul nr. 1

pe termen scurt Tvoperativ

Figura de mai sus prezintd cazul unui tren care traverseaza trei fire RC. Trenul intrd in atenfia unui
operator RC cu cateva (zeci de) minute inainte de intrarea sa in zona firului RC. Pana in acest moment,
trenul a facut obiectul planificarii pe termen scurt. La un moment dat, un tren poate face simultan
obiectul conducerii operative pe un fir RC dar si obiectul planificarii pe termen (foarte) scurt pentru
zona firelor RC consecutive. O decizie luatd la “ora curentd” de operatorul RC de pe firul RC curent
poate afecta circulatia acestuia pe firele RC consecutive. In acest caz, se poate spune ci o decizie

operativa modifica planificarea circulatiei trenului pe portiunea de parcurs ulterioara firului RC curent.

Poate fi luatd in consideratie si O
situatie inversatd. Se presupune ca
este raportatd o inchidere accidentala
de linie intre doud statii din zona :
firului RCnsz (a se vedea figura  firrcenstr , Fofcse - Menesepent
alaturatd). In acest caz, este posibil ca - —

Management
Operativ

fir RC “n” ¢ termen scurt operativ

i ima i E i pe lenner;scurl EMT::—ZREME erturbatie Mar}zgé:?em
solutia optimd de adaptare a | firRC"n+2 e e

programului de circulatie sa conduca

la necesitatea unei modificari a trasei

1 zona ,ﬁmlul RC? Ecurent)' In aces:[ Figura 11 — Corelarea dinamica intre conducerea tactica
caz, decizia operativa este influentata si conducerea operativa. Exemplul nr. 2

de cerinte ale planificarii pe termen

foarte scurt.

Exemplele mentionate releva importanta corelarii dinamice intre cele doud etape ale conducerii
circulatiei, in scopul elaborarii unor decizii complete si eficiente.

3.3.2 Abordare propusa

Prin prisma consideratiilor anterioare se pune problema cresterii nivelului de performanta al procesului
de conducere a traficului prin corelarea eficienta a celor doua etape ale conducerii traficului. In
principal, se va pune accent asupra unor probleme precum:

o metode de identificare a perturbatiilor care au un posibil impact asupra domeniului complementar
de activitate;

o metode de comunicare a informatiilor intre cele doua domenii de activitate;
o metode de decizie privind limitarea efectelor perturbatiilor;




managementul integrat al situatiilor care afecteaza simultan atat conducerea operativa cat si
conducerea tactica a traficului.

Problema trebuie analizatd inclusiv in corelatie cu alocarea sarcinilor pe niveluri de decizie si unitati
de management al traficului. La o prima analiza par a fi posibile doud optiuni:

a)

b)

Alocarea sarcinilor de corelare la nivel central, ca parte a sarcinilor de planificare pe termen foarte
scurt. O astfel de abordare prezintd avantajul elaborarii unor decizii cuprinzatoare, de mare
eficientd. Apare insd dezavantajul de a fi necesar transferul unor volume mari de date intre Centrul
National de Management al Traficului si firele RC, situate in cadrul Dispeceratelor Teritoriale. In
plus, necesitatea elaborarii unor decizii foarte complexe in timp foarte scurt poate conduce la
cerinte excesive in ceea ce priveste arhitectura fizica a sistemelor IT suport.

Restrangerea ariei de corelare dinamica la nivelul unei magistrale. Avand in vedere ca se pune
problema de a aloca conducerea operativa a unei magistrale la nivelul unui Dispecerat Teritorial,
rezultd cd sarcina corelarii dinamice cu planificarea pe termen foarte scurt devine un atribut al
coordondrii operative a circulatiei pe magistrald. Aceasta elimind dezavantajele prezentate anterior,
dar creeaza necesitatea identificarii unor masuri de atenuare a interferentelor (din punct de vedere
al circulatiei) Intre magistrale si a celor intre magistrale si liniile de importanta secundara
ramificate din magistrala respectiva.




4. SUPORTUL TEHNIC NECESAR iN DOMENIUL MANAGEMENTULUI TRAFICULUI

4.1 Instrumente informatice

4.1.1 Caracteristici functionale necesare in raport de nivelul de decizie

Modelul de business propus conduce la optimizarea structurii de conducere a traficului, in sensul
implementarii unei structuri organizate in principal pe numai doud niveluri de decizie:nivelul central si
nivelul teritorial. Implementarea noii structuri de comanda este conditionata de implementarea unor
sisteme informatice care trebuie sa asigure suportul tehnic al noilor procese de business.

Tabelul urmator prezinta o posibila alocare pe niveluri de decizie a claselor de functii relevante.

Tabelul A9. 1 — Alocarea de principiu a functiilor pe niveluri de decizie

Alocare preliminara

Domeniu de

activitate Clase de functii

Nivel Nivel ST

central teritorial

linii Tn principiu este posibild inclusiv
elaborarea planului anual de mers magistrale ecundare alocarea integrala a acestei clase
secu de funciii la nivel central.
Management alocarea pe termen lung a capacittilor de .
strategic ; o exclusiv
circulatie si a traselor
verificarea si validarea proiectelor exclusiv
preluarea si managementul cererilor .
- 2 exclusiv
operatorilor feroviari
Man_agement alocarea capacitatilor de circulatie si a traselor exclusiv
tactic — .
linii In principiu este posibila inclusiv
planificarea circulatiei trenurilor magistrale d alocarea integrala a acestei clase
secundare | 4o funcitii la nivel central.
monitorizarea activitatii de circulatie si Nivelul central trebuie sa poata
manevra da da monitoriza derularea circulatiei, in
anevra paralel cu operatorii RC
evaluarea derularii circulatiei si identificarea exclusiv
Management situatiilor cu posibil efect perturbator
operativ . o o . .
P identificarea situatiilor conflictuale exclusiv
La nivel central trebuie definite
redresarea circulatiei exclusiv | atributiile de coordonare a
conducerii operative
calculul TUI exclusiv
calcul bonusuri i malusuri pentru alocarea .
s . . exclusiv
capacitatilor de circulatie
Analiza calculul performantelor circulatiei realizate exclusiv
post-proces o Probabil se va mentine delegarea
. A . < analiza « - =
analiza cauzelor intarzierilor sinteza rimars cétre operatorii RC a sarcinilor de
p acest tip
analiza De analizat oportunitatea ca
identificarea punctelor slabe ale activitatji exclusiv rimars aceasta activitate sa fie distribuita
p pe ambele niveluri de decizie

Enumerarea claselor de functii prezentatd in cele de mai nu a inclus corelarea dinamicd intre
managementul tactic si cel operativ. Modul de utilizare si implementare a acestei functii trebuie studiat
cu atentie, deoarece reprezintd o problema delicata si sofisticata, situata la frontiera celor doud domenii
de activitate.

Sunt necesare unele mentiuni privind alocarea sarcinilor n domeniul conducerii operative a circulatiei.
Dupa cum s-a aratat anterior, logica activitatii impune mentinerea alocarii sarcinilor de conducere
operativa la nivelul operatorilor RC. Spre deosebire de situatia actuald, suportul tehnic oferit de




instrumentele IT trebuie sa permita operatorului RC controlul exclusiv al situatiei in zona controlata,
cel putin in cazul firelor RC magistrale. Altfel spus, toate sarcinile de decizie pe linie de conducere
operativa a circulatiei delegate in prezent la nivel de IDM trebuie realocate operatorului RC. La nivelul
IDM trebuie pastrate doar sarcinile de decizie alocate pe linie siguranta, sub rezerva preluarii acestora
de viitoare sisteme automate dedicate. Aceastd realocare de sarcini nu inseamna ca se dilueaza relatia
operator RC-IDM. Dimpotriva, arhitectura functionald a sistemelor informatice dedicate conducerii
operative a circulatiei la nivel de fire RC trebuie sd se bazeze pe existenta unei relatii functionale
eficiente intre operatorul RC si fiecare IDM din statiile zonei controlate. Eficienta acestei relatii
functionale este determinanta pentru eficienta procesului de conducere a circulatiei, deoarece trebuie sa
asigure, pe de o parte, informarea prompta si corectd a operatorului RC despre orice eveniment necesar
pentru conducerea circulatiei, iar pe de altd parte trebuie sa asigure materializarea rapida si fiabila a
deciziilor operatorului RC.

In conditiile in care nivelul dotarilor tehnice existente sau previzibile pe termen scurt si mediu nu
permit transmiterea deciziilor operatorului RC direct catre trenurile in circulatie, trebuie admis ca
operatorul RC conduce circulatia prin intermediul IDM. in cazul in care se va realiza un canal de
transfer automat al informatiilor intre operatorul RC (respectiv instrumentul informatic dedicat
activitatii acestuia) si sistemul de semnalizare, rolul IDM 1in arhitectura functionala a sistemului de
conducere operativa va fi preluat in mod virtual de sistemele de semnalizare de la nivelul statiei.

4.1.2 Sustinerea tehnica a proceselor decizionale

In principiu existd trei niveluri de implicare a sistemelor informatice in sustinerea activitatilor cu
caracter decizional:

o Asigurarea suportului de lucru pentru activitatea factorului de decizie.

e Asigurarea suportului de decizie.

o Implicarea in elaborarea deciziilor.

Asigurarea suportului de lucru inseamna preluarea de catre sistemul informatic a tuturor activitatilor
de rutind care implicd transferul si prelucrarea informatiilor, precum de exemplu achizitia
informatiilor, efectuarea unor calcule etc. O astfel de abordare este necesard pentru a asigura
degrevarea factorului de decizie de operatiuni care necesitd un consum mare de timp si energie, in
scopul de a facilita focalizarea activitatii acestuia exclusiv spre componenta decizionala.

Asigurarea suportului de decizie inseamna prelucrarea automata a informatiilor in scopul evidentierii
problemelor care necesita adoptarea unei decizii, precum de exemplu identificarea conflictelor intre
trasele trenurilor. Sarcina elaborarii deciziei revine operatorului uman, in principiu pe baza
informatiilor puse la dispozitie de sistemul informatic. O astfel de abordare degreveaza factorul de
decizie uman inclusiv de sarcinile de analizd a evolutiei procesului condus si de identificare a
situatiilor care necesita adoptarea unei decizii.

Implicarea in elaborarea deciziilor inseamna, in plus fatd de cele mentionate anterior, elaborarea

automatd a deciziilor (sau ale unor variante de decizie). Din punct de vedere al adoptarii si aplicarii

deciziei sunt doud variante de abordare:

a) Selectia si aplicarea automata de catre sistemul informatic a variantei optime de decizie, ceea ce
inseamna implementarea unui regim de comandd automata.

b) Adoptarea variantei optime de decizie de catre factorul uman de decizie, urmare evaluarii
variantelor elaborate automat de sistem si, eventual, corectarii acestora pentru adecvarea la situatia
data. Un astfel de regim de lucru este cunoscut sub denumirea de asistare inteligenta a deciziei.

De regula, regimurile de comanda automata sunt utilizate in cazul unor procese cu evolutie rapida,
unde criteriile de elaborare a deciziilor au un nivel de complexitate rezonabil, de naturd sa permita
adoptarea unor decizii pe baza unor modele matematice deterministe. In cazul conducerii traficului
feroviar, gradul de complexitate al elaborarii deciziilor este mare, ceea ce nu permite aplicarea unor
modele matematice cuprinzatoare. Luand in consideratie si faptul ca procesul circulatiei este un proces




relativ lent, este recomandabil ca in domeniul conducerii circulatiei sd se adopte asistarea inteligenta a
deciziei ca modalitate de implicare a sistemelor informatice in sustinerea activitatilor cu caracter
decizional. Cateva exemple privind necesitatea asistarii inteligente a deciziei In domeniul conducerii

traficului:

= In domeniul managementului strategic, rezolvarea automati a conflictelor dintre trase pe durata
proiectarii graficelor de circulatie aferente planului anual de mers.

= In domeniul managementului tactic, rezolvarea automati a conflictelor dintre trase pe durata
proiectdrii graficelor de circulatie aferente programelor de circulatie pe termen mediu §i scurt.

* In domeniul managementului operativ, elaborarea automatd a deciziilor de redresare operativa a
circulatiei in cazul situatiilor perturbate (include rezolvarea automata a conflictelor dintre trase ).

Diagrama din Figura 12 prezinta
comparativ aria de acoperire functionala a
unui sistem informatic destinat sa asigure
operatorului RC sustinerea activitatilor cu
caracter decizional in conducerea operativa
a circulatiei. Implicarea operatorului RC in
conducerea procesului a fost reprezentata
ca 0 bucla de reglare aplicata modulului de
rezolvare automata a conflictelor, deoarece
operatorul RC poate opta inclusiv pentru
optimizarea deciziei aplicabile, fie in
sensul selectarii variantei de decizie pe
care o considerd cea mai adecvata situatiei
existente, fie in sensul adecvarii acesteia pe
baza unor criterii suplimentare.

In tabelul urmitor sunt analizate
posibilitatile de sustinere a proceselor
decizionale in cele trei tipuri de activitifi
de conducere a traficului: strategic, tactic si
operativ. Pentru fiecare domeniu de
activitate de conducere si tip de implicare a
sistemelor  informatice in  procesele
decizionale sunt analizate:
o Necesitatea acoperirii unor activitafi
specifice
e Limitarile estimate in cazul in care
abordarea suportului IT se limiteaza la
nivelul analizat.

In final, pentru fiecare domeniu de
activitate sunt prezentate unele
recomandari de principiu privind modul de
abordare a  problemei  configurarii
functionale a suportului IT.
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Figura 12 - Implicarea sistemului informatic in sustinerea
activitatilor cu caracter decizional privind conducerea
operativa a circulatiei trenurilor
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4.1.3 Timpul de raspuns

Recomandarile de mai jos se bazeaza pe analiza timpului de reactie al factorului de decizie si al
posibilitatii sistemului informatic suport de a asigura viteza de raspuns necesara. Astfel:

In cazul managementului strategic, proiectarea graficelor de circulatie aferente planului anual de mers
trebuie finalizatd in cca 3...4 luni. Functionalitatea aplicatiei informatice existente, care asigura
suportul de decizie prin detectarea automata a conflictelor, permite respectarea acestui termen de
finalizare. In cazul necesititii de a implementa servicii de transport complexe, care genereazi o
frecventd mult mai mare a situatiilor conflictuale, este de asteptat ca timpul de raspuns se mareste cu
cca 25% (utilizand actuala dimensionare a echipei de proiectare a planului de mers). Ca urmare, apare
necesitatea de a extinde functionalitatea sistemului actual prin orientarea catre asistarea inteligentd a
deciziei (proiectarea automata a graficelor de circulatie pe baza rezolvarii automate a conflictelor).
Aceasta va permite atat reducerea semnificativa a timpului de proiectare a graficelor de circulatie, cat
si cresterea performantelor planificate ale circulatiei trenurilor.

Tabelul A9. 3 — Timpi de raspuns in diferite ipoteze de lucru

Domeniu . =
management Timp de raspuns
Strategic Necesar | Situatia actuald | 3...4luni
Posibil Suport decizie | < 3...4 luni
Asistare decizie ] 1,5...3 luni
Tactic Necesar | Situatia actuala | 3...40re
Magistrale | 2...30re
Linii secundare | 3..50re
Posibil Situatia actuald [N 10...15 zile
Suport lucru I 6.8 ore
Suport decizie suficient nentru unele linii secundare | 4..60re
Asistare decizie :I 1,5...2 ore
Operativ Necesar | Magistrale | 1,5..3min
Trafic mediu | 3...5 min
Trafic redus | 6...8min
Posibil Situatia actuala _ 8...10 min
Suport lucru suficient pentru sectii cu trafic redus | 5...6 min
Suport decizie suficient pentru sectii cu trafic mediu | 3...4 min
Asistare decizie :l 1...1,5 min

In cazul managementului tactic, actualele procese de lucru necesiti finalizarea unei sesiuni de
programare a circulatiei in cca 3...4 ore. Aceastd cerintd este respectatd in conditiile actuale de
simplificare a metodologiei de programare a circulatiei, cu asumarea dezavantajelor care deriva din
aceastd simplificare. Daca s-ar pune problema programarii riguroase a circulatiei (pe baza de grafice de
circulatie) cu metodele actuale, problema ar putea fi rezolvati in cca 10...15 zile. In conditiile noilor
procese de lucru, alocarea nominald a traselor si reproiectarea graficelor de circulatie ar trebui
finalizate in cca 2..3 ore pentru o magistrald si cca 3...5 ore pentru o linie de importanta secundara.

Aceste cerinte privind timpul de raspuns sunt foarte restrictive, datorita a doud motive principale:

o Impredictibilitatea disponibilitatii infrastructurii feroviare. Este de asteptat ca vor persista inca mult
timp situatiile in care trebuie planificate pe termen scurt si mediu noi inchideri de linii si/sau noi
restrictii de viteza, ceea ce conduce la necesitatea reproiectarii graficelor de circulatie.

o Impredictibilitatea cererilor de transport formulate de clienti. CFR trebuie sid se adapteze la
specificul pietei si sa fie organizata sa trateze satisfacator orice cerere de transport.




In conditiile in care sistemul informatic suport asigura doar suportul de lucru al activitatii (a se vedea
explicatiile din tabelul A11.2), se poate obtine un timp mediu de raspuns in jur de 6..8 ore. Acest timp
poate fi mai redus in cazul sectiilor de circulatie cu trafic mai putin dens, unde frecventa situatiilor
conflictuale este mai redusa, dar este oricum insuficient.

In cazul in care functionalitatea sistemului informatic suport include atribute privind suportul de
decizie (a se vedea explicatiile din tabelul A11.2), timpul de raspuns poate fi redus cu cca 25...30%.
Un astfel de timp de raspuns ar putea fi satisfacator in cazul programarii circulatiei pe unele linii de
importanta secundara, dar nu asigura cerintele privind programarea circulatiei pe liniile magistrale.

Programarea circulatiei pe liniile magistrale, in conformitate cu modelul propus anterior, poate fi
realizatd numai daca suportul informatic permite asistarea inteligenta a deciziei (a se vedea explicatiile
din tabelul A11.2). In acest caz timpul de rispuns este suficient de scurt incit si permita
implementarea modelului de business propus, inclusiv a principiului programarii continue.

In ceea ce priveste managementul operativ, caracteristicile traficului pe reteaua feroviari romani
conduc la necesitatea unor reactii rapide ale operatorilor RC in cazul situatiilor perturbate. Timpii de
raspuns necesari sunt diferentiati in raport de volumul de trafic, conform tabelului anterior. Se observa
ca timpul de raspuns necesar este invers proportional cu densitatea traficului deoarece odatd cu
densitatea traficului creste frecventa situatiilor conflictuale, dar creste si probabilitatea ca perturbarea
unei trase sd genereze perturbarea unor trase succesive. Trebuie subliniat cd starea actuald a
infrastructurii feroviare reprezinta o sursa foarte importanta de perturbatii pentru circulatia trenurilor.

In situatia actuald, timpul mediu de raspuns in caz de situatii perturbate este de 8...10 minute. In situatii
simple operatorul RC poate reactiona in cateva zeci de secunde, dar in situatii complicate (ex: inchideri
de linie pe mai multe distante de circulatie) timpul necesar pentru analiza situatiei existente poate
depasi 30 de minute. Pentru a preveni cresterea excesiva a timpului de raspuns al operatorului RC, in
prezent se opteaza pentru dimensionarea unor fire RC foarte scurte daca traficul este intens; de
exemplu, firul RC Chitila-Brazi si unele fire RC de pe magistrala 800 acopera numai 3-4 distante de
circulatie.

Tabelul de mai sus releva ca timpul de raspuns poate fi diminuat in raport de nivelul de implicare in
procesul de decizie al sistemului informatic suport. Cele mai bune rezultate se obtin cu ajutorul
sistemelor care asigura asistarea inteligenta a deciziilor de redresare a circulatiei. Astfel de sisteme pot
conduce la timpi de raspuns de maxim 60...90 secunde, ceea ce le recomandad pentru conducerea
operativd a circulatiei pe liniile magistrale. In cazul firelor RC cu trafic mediu sau scizut pot fi
suficiente sisteme informatice mai putin sofisticate, limitate la asigurarea suportului de decizie pentru
firele RC cu trafic mediu, respectiv a suportului de lucru pentru firele RC cu trafic redus.




4.2 Sisteme de semnalizare feroviara

4.2.1 Definirea problemei

In principiu, sistemele IT suport pentru managementul traficului isi pot realiza misiunea indiferent de
sistemele de semnalizare feroviara existente. Aceastd afirmatie este valabild pentru toate etapele
managementului traficului. Problema trebuie insa tratatd mai nuantat cu privire la managementul
operativ al traficului deoarece, dupa cum s-a aratat anterior (a se vedea Figura 2 din anexa 8), aceasta
etapd este corelatd mai strans cu managementul sigurantei, al carui suport tehnic este asigurat de
sistemele de semnalizare.

Daca la nivelul planificarii circulatiei pe orizont strategic si tactic influenta sistemelor de semnalizare
asupra performantelor circulatiei se reflectd prin valorile intervalelor de succesiune permise intre
trenuri (in statii si in linie curentd)!, in cazul conducerii operative a circulatiei trenurilor capiti o mare
importantd modul in care sistemele de semnalizare asigura comunicarea operatorului RC si a
sistemului IT suport cu procesul condus (circulatia trenurilor). O serie de consideratii in acest sens au
fost deja prezentate anterior, in cadrul § 2.4.

In principiu, configuratia functionali de bazi a unui sistem IT destinat conducerii operative a
circulatiei trenurilor la nivel de fir RC este cea prezentatd in figura urmatoare.

Y.
Sistem pentru *
Post central conducerea operativa :
conducere circulatie a circulatiei trenurilor
Post local Post local Post local
conducere conducere conducere
circulatie circulatie circulatie

Sistem Sistem
semnalizare semnalizare

=3 Control on-line semnalizare

---- P Control off-line z

=P Comanda on-line ~ . - e

""" P Comanda off-line Statia 1 Statia 2 Statia N

Figura 13 — Configuratia de principiu a unui sistem informatic destinat conducerii operative a
circulatiei (varianta de baza)

Un astfel de sistem poate functiona complet independent de sistemele de semnalizare existente in
statii. Legdtura cu aceste sisteme de semnalizare este asiguratd prin intermediul IDM din statii. In
raport de functionalitatea sistemului de semnalizare, IDM preia de la aceste sisteme informatii privind
situatia din statie, pe care le transmite apoi operatorului RC prin intermediul sistemului IT, utilizdnd
postul local al acestui sistem. Pe de alta parte, tot prin intermediul postului local, IDM primeste de la
operatorul RC dispozitii de redresare a circulatiei pe care le executa prin inifierea comenzilor necesare
de efectuare a parcursurilor de circulatie. Altfel spus, In varianta functionald de baza legatura dintre
sistemul IT de conducere operativa a circulatiei si sistemul de semnalizare este o legatura off-line,
asiguratd prin intermediul IDM. Acest mod de functionare este valabil indiferent de functionalitatea

! Valorile intervalelor de succesiune permise intre trenuri in stafii si in linie curentd influenteazi viteza comerciald
planificata




sistemului IT cu privire la sustinerea tehnica a procesului de decizie (suport de lucru, suport de decizie,
asistare inteligenta a deciziei).

In cadrul raportului 2.3.1 “Modelul de business detaliat in domeniul managementului operativ al
traficului”, elaborat in cadrul proiectului 4757-RO-CFR/CS-2-02/2007 mentionat anterior, s-a efectuat
o analiza detaliatd a proceselor de lucru privind redresarea operativa a circulatiei 1n diferite variante de
situatii perturbate si de configuratii functionale ale sistemului IT suport. Analiza este focalizatd pe
estimarea timpilor de raspuns pentru elaborarea si aplicarea deciziilor de redresare a circulatiei 1n
diferite situatii de exploatare si in diferite ipoteze de configutie functionala a sistemului IT suport.

In cele ce urmeaza vom prezenta un singur exemplu de situatie studiatd, care este nsa suficient de
relevanta pentru a se infelege implicatiile diferitelor variante de configuratie functionala a sistemului
IT suport pentru conducerea operativa a circulatiei trenurilor.




Operare fren
statia *x*

4
timp

Intarziere Durata Durata
raportare raportare Timp de raspuns aplicare

Operatio
pe teren

| Revenirein |
| birou miscare

Raportar
circulatie tren

OPERATII
POST IDM
statia “C”

OPERATII POST
OPERATOR RC

OPERATII
POST IDM
statia “D”

Executio
redresare

Durata achizitie Timp de raspuns {Durata executie
informatii al sistemului decizie

Timp de raspuns pentru redresarea circulatiel

Timp de raspuns necesar

Statia C

N

Sector I

Sector II

Sector III (II-AD)

Sector IV (I-AD)

Statia D

Spatiu

Figura 14 — Evaluarea procesului de lucru pentru redresarea circulatiei in cazul unei abateri de la
orarul programat, in ipoteza utilizarii unui sistem care asigura asistarea inteligenta a deciziei

Se consideri o situatie perturbati generati de o abatere a unui tren de la orarul programat. In ipoteza
utilizarii unui sistem IT suport care asigura asistarea inteligenta a deciziei, in configuratia functionala
de baza prezentata in Figura 13, diagrama de mai sus ilustreaza succesiunea operatiilor executate
manual si/sau automat in vederea redresarii circulatiei.

Se considerd un scenariu in care trenul 1 Tnregistreaza o intarziere la trecerea prin statia C, iar aceastd
intarziere genereaza un conflict ulterior cu trenul 2 (a se vedea graficul de circulatie din partea de jos a
figurii) a carui rezolvare ar putea necesita oprirea trenului 1 in statia D. Daca aceastd oprire nu este
comandata in timp util, atunci trenul 2 (mai rapid) ar urma sa ajunga din urma trenul 1 dincolo de statia
D si sa meargd cu vitezd redusa pana in statia urmatoare, ceea ce ar genera o intarziere a acestui tren.




Oprirea trenului 1 in statia D poate fi realizatd in conditii de sigurantd si fara a afecta confortul
pasagerilor daca este comandata inainte ca trenul 1 sa atace sectiunea I-AD a statiei D. S-a considerat
ca distanta de circulatie are 4 sectoare BLA, deci conditia enuntata mai sus echivaleaza cu necesitatea
unei decizii de redresare aplicatd Tnainte ca trenul 1 sd parcurgd primele 3 sectoare BLA ale liniei
curente dintre statiile C si D.

Diagrama din figura de mai sus arata ca timpul de raspuns pentru redresarea circulatiei se compune din:

e Durata de achizitie de catre sistem a informatiilor privind derularea circulatiei trenului 1 prin statia
C. In cazul utilizarii configuratiei de bazi a sistemului, aceasti durati este dati in principal de
durata operatiilor executate de IDM din statia C.

e Timpul de raspuns al sistemului IT suport care, in ipoteza consideratd, efectueaza monitorizarea si
evaluarea circulatiei, identificarea conflictelor intre trasele trenurilor, elaborarea automata a
deciziei de redresare §i transmiterea acestei decizii catre postul local al IDM din statia D.

e Durata de executie a deciziei de redresare de catre IDM din statia D, care inseamnd citirea si
intelegerea dispozitiei RC de redresare a circulatiei si efectuarea comenzilor de oprire a trenului 1
prin intermediul sistemului de semnalizare.

Fiecare dintre aceste durate variaza pe anumite Achiziie informati
. . . A 62,1%

plaje de valori care au fost estimate in cadrul

studiului mentionat. Ponderea medie a acestor

durate in timpul total de raspuns pentru

redresarea circulatici este cea indicatda in

diagrama alaturata.

Analiza efectuata arata ca in conditiile studiate

- . . - Executie decizie

valoarea totald a timpului de raspuns poate e Réspuns sistem

depasi destul de frecvent durata maxima 0%
necesara, data de timpul 1n care trenul parcurge Figura 15 - Ponderea componentelor timpului de
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ca, desi timpul de raspuns al sistemului IT pentru elaborarea unei decizii de redresare a circulatiei este
suficient de scurt, mentinerea in regim manual a operatiilor privind achizitia informatiilor despre
derularea circulatiei si a operatiilor privind executia deciziei de redresare a circulatiei poate limita
eficienta procesului de conducere operativa a circulatiei. Rezultate similare se obtin si in alte scenarii
de perturbare a circulatiei trenurilor si in ipoteze diferite privind functionalitatea sistemului IT privind
implicarea in procesele decizionale.

Aceasta analiza evidentiaza necesitatea integrarii functionale a sistemelor pentru conducerea operativa
a circulatiei trenurilor cu sistemele de semnalizare feroviara. In cazul in care integrarea functionala se
realizeazd atat pe linie de control (achizitia informatiilor) cat si pe linie de comanda (executia
deciziilor), timpul total de raspuns pentru redresarea circulatiei poate fi redus cu peste 60%. Trebuie
remarcat din analizele prezentate ca cea mai semnificativd crestere a vitezei de reactie in situatii
perturbate este datd de automatizarea achizitiei datelor (a se vedea Figura 15).




4.2.2 Solutii recomandate

In ceea ce priveste fezabilitatea integrarii functionale a sistemelor de conducere operativa a circulatiei
cu sistemele de semnalizare, abordarea difera in raport de tipul instalatiei de semnalizare existente.
Astfel:

A. In cazul statiilor dotate cu sisteme de centralizare electronici integrarea functionala este posibil,
deoarece este vorba despre realizarea unor schimburi de informatii intre doua sisteme informatice.
Singura conditie care trebuie Indeplinitd este cea a realizarii unor interfete adecvate intre cele doua
sisteme. Impedimentul major pentru aplicarea unei abordari de acest tip se referd la disponibilitatea
redusa a producatorilor sistemelor de centralizare electronica implementate in Romania de a realiza
interfetele necesare cu alte aplicatii informatice necesare sistemului feroviar roman. Acest impediment
poate fi insd depasit daca acestor producatori li se impun cerinte contractuale imperative in sensul
realizarii interfetelor necesare.

B. In cazul statiilor dotate cu instalatii de centralizare cu relee (CED), integrarea functionald este
posibila doar daca se realizeaza modernizarea instalatiei CED 1n sensul realizarii unui post de comanda
informatizat. In acest caz problema devine similard cu cea a statiilor dotate cu sisteme de centralizare
electronica, problema tratata mai sus.

In cazul statiilor CED poate fi luati in consideratie si o variantd de abordare mai ieftini, care vizeaza
integrarea functionald doar pe linie de control cu sistemul de conducere operativa a circulatiei. Aceasta
abordare se refera la realizarea unei interfete electronice doar pentru achizitia din instalatia CED a
informatiilor necesare si transferul acestor informatii catre sistemul de conducere operativd a
circulatiei. Aceasta abordare este posibild, si probabil chiar recomandabila, in cazul statiilor care nu
sunt situate pe coridoarele europene unde obligativitatea implementarii sistemelor ETCS conduce la
necesitatea implementarii unor solutii de centralizare electronica (care pot fi inclusiv de comanda
informatizata a instalatiei cu relee). Configuratia functionala a unui astfel de sistem este prezentatd in
figura de mai jos.
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Figura 16 — Configuratia de principiu a unui sistem informatic destinat conducerii operative a
circulatiei pe fire RC dotate cu instalatii CED




Interfatarea doar pe linie de control prezintd avantajul pretului redus, precum si avantajul cd permite
migrarea ulterioara citre o solutie de centralizare electronica (de exemplu, o solutie de comanda
informatizata a instalatiei CED).

C. In cazul grupurilor de statii comandate prin sisteme CTC, problema este similara cu cea sistemelor
de centralizare electronica. Conditia de baza pentru integrarea functionald cu sistemul de conducere
operativa a circulatiei este cea a realizarii unor interfete adecvate intre cele doua sisteme.

D. In cazul statiilor dotate cu instalatii CEM sau cu instalatii de semnalizare necentralizate nu este
posibila integrarea functionali cu sistemul de conducere operativa a circulatiei. In principiu, in aceste
cazuri integrarea functionald cu sistemul de conducere operativa a circulatiei nu reprezintd o cerinta
criticd din punct de vedere al performantelor circulatiei trenurilor, deoarece astfel de cazuri se regasesc
pe linii cu trafic redus unde cerintele privind timpul de raspuns al conducerii operative a circulatiei
sunt mai relaxate. Cu toate acestea, automatizarea operatiunilor de monitorizare a traficului poate
permite cresterea substantiald a productivitatii activitatii operatorilor RC, cu consecinte privind
cresterea lungimii firelor RC si reducerea numarului total al acestora. Ca urmare, pentru liniile dotate
cu sisteme de semnalizare de tip CEM sau inferioare acestora se poate avea in vedere monitorizarea
circulatiei trenurilor prin satelit, care reprezintd o optiune fezabila din punct de vedere tehnic si relativ
putin costisitoare.

Consideratiile de mai sus conduc la concluzia ca o configuratie optima a unui sistem de conducere
operativa a circulatiei la nivel de fir RC pe liniile magistrale este cea prezentata in diagrama din figura
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Figura 17 — Configuratia functionala recomandata a sistemului pentru conducerea operativa a
circulatiei la nivel de fir RC pe liniile magistrale
La nivelul statiilor, configuratia propusa vizeaza integrarea functionald a postului de lucru al IDM
destinat comunicatiei cu operatorul RC si a postului de comanda al instalatiei de centralizare
electronica. Aceasta configuratie se poate adapta pentru orice tip de centralizare electronica (inclusiv
centralizare cu relee cu post de comanda informatizat) si asigura IDM urmatoarele tipuri de servicii:

o Transmiterea catre operatorul RC a tuturor informatiilor necesare (raportari). Informatiile privind
derularea circulatiei se pot transmite fie automat, prin preluarea de la sistemul de centralizare
electronica, fie manual in cazul in care preluarea automatd nu este posibild temporar (similar
raportarilor efectuate prin IRIS-CRONQOS).

o Preluarea de la operatorul RC a dispozitiilor privind redresarea circulatiei si interpretarea acestora.




o Comanda (semi)automata a parcursurilor de circulatie, prin transformarea automata a dispozitiilor
operatorului RC in secvente de comenzi de parcursuri de circulatie. Aceste secvente de comenzi
pot fi tratate in moduri diferite, precum: (a) validare globala de catre IDM in momentul constituirii
si executie automata (fara reconfirmare individuala a fiecarei comenzi) sau (b) validare individuala
de catre IDM a fiecarei comenzi inainte de initierea acesteia.

o Comanda activitatii din statie, cu ajutorului postului de comanda al instalatiei de centralizare,
corelata cu necesitatile privind conducerea traficului.

Sintetizand consideratiile prezentate anterior se desprind urmatoarele ...

1.

... concluzii privind suportul tehnic care trebuie asigurat de sistemele de semnalizare pentru a
asigura nivelul maxim de eficientd si performantd al noului model de business propus in
domeniul managementului traficului feroviar:

Integrarea functionald a sistemelor de semnalizare cu sistemele informatice destinate
conducerii operative a circulatiei trenurilor reprezinta o conditie esentiala pentru a
asigura minimizarea timpului de reactie al conducerii traficului si pentru a maximiza
eficienta deciziilor de redresare a circulatiei.

Strategia de modernizare a sistemelor de semnalizare feroviara trebuie coordonata cu
strategia de modernizare a traficului feroviar.

Integrarea functionala a sistemelor de semnalizare cu sistemele informatice destinate
conducerii operative a circulatiei trenurilor este conditionati de asigurarea
posibilitatilor de interfatare a sistemelor de semnalizare electronice (in principal
sisteme de centralizare a statiilor, sisteme CTC si sisteme ETCS) cu sistemele
informatice destinate conducerii operative a circulatiei trenurilor, atit pe linie de
control cat si pe linie de comanda.




5. MODERNIZAREA STRUCTURII DE COMANDA PENTRU MANAGEMENTUL TRAFICULUI

5.1 Niveluri de comanda si control

Implementarea noului model de business in domeniul conducerii traficului va permite implementarea
unei structuri de comanda optimizate, care va asigura concentrarea deciziei atat pe verticald cat si pe
orizontala. In ceea ce priveste concentrarea pe verticald, se pune problema implementirii unei structuri
de comanda organizate pe trei sau chiar douda niveluri de comanda. Noile procese de business si
suportul tehnic aferent acestora vor permite in principal comasarea functionald a nivelurilor 2 si 3 din
actuala structurd de comanda. In principiu, se pune problema de a comasa — pe raza fiecirei regionale —
actualul Regulator Regional de Circulatie (RRC) cu Regulatoarele de Circulatie (RC) de pe regionala
respectiva. Noua entitate rezultatd din comasare va avea o functionalitate similara cu a unui Regulator
de Circulatie actual, cu diferenta ca va acoperi — de principiu — intreaga suprafata a regionalei. Dupa
cum se va ardta mai jos, logica organizarii conducerii operative a circulatiei va conduce la existenta
unor fire RC care apartin unui Dispecerat Teritorial dar care acopera sectii de circulatie care depasesc
granitele administrative ale regionalei respective.

Nivel 1
Nivel 1 Nivel 1
/ Nivel 2
Nivel 2
Nivel 3 e Nivel 2
Nivel 4 Nivel 3

Figura 18 — Evolutia structurii de comanda in domeniul managementului traficului

Diferenta intre structura de comanda pe trei niveluri si cea pe doud niveluri se referd la mentinerea sau
nu a unor atribugiuni de conducere a traficului la nivelul statiilor. Structura pe trei niveluri mentine
delegarea catre IDM din statii a unor competente de decizie privind conducerea operativa a circulatiei,
pe cand cea pe doud niveluri confera statiei sarcini strict executive. Necesitatea delegarii citre IDM din
statii a unor competente de decizie privind conducerea operativda a circulatiei deriva din
functionalitatea suportului IT pus la dispozitia operatorilor RC. Sistemele cu functionalitate avansata
vor permite preluarea la nivelul operatorului RC a tuturor sarcinilor decizionale, pe cand cele cu
functionalitate limitata vor impune mentinerea unor sarcini de decizie la nivelul IDM din statii.

Ca urmare, noua structura de comanda va fi structuratd in principal pe doud niveluri de decizie,
respectiv: (i) nivelul central, reprezentat prin Dispeceratul Central de Management al Traficului si (ii)
nivelul teritorial, reprezentat prin 8 Dispecerate Teritoriale de Management al Traficului.

In raport de nivelul de dotare tehnica la nivelul firelor RC, statiile de cale ferati pot reprezenta in
anumite situatii (ex: situatia implementarii partiale a functionalitatii sistemelor informatice) sau pe
anumite zone geografice (ex: sectii de circulatie de importanta secundara) al treilea nivel de decizie.

Noua structura va trebui implementata printr-un proces evolutiv, pe de o parte deoarece nu se va putea
realiza implementarea simultana pe toatd reteaua CFR a noilor sisteme informatice suport, iar pe de
alta parte pentru a permite acomodarea personalului cu noul sistem de lucru. Ca urmare, este previzibil
ca va exista cel putin o etapa intermediard de organizare care va include un numar mai mare de
Dispecerate Teritoriale (Zonale) de Management al Traficului (regulatoare de circulatie extinse).

In ceea ce priveste concentrarea pe orizontali a deciziei, se pune problema de a creste zona de
acoperire a firelor RC. Implementarea unor sisteme informatice cu functii avansate de asistare
inteligenta a deciziei pentru conducerea operativa a circulatiei va permite organizarea unor fire RC
lungi, de pana la 150-200 km, care vor acoperi pand la 25-30 de statii. In aceste conditii, este de
asteptat ca numarul firelor RC sa scada progresiv pana la mai putin de 50% fata de cel actual.




5.2 Unitati de decizie si alocarea sarcinilor

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

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

o In domeniul managementului tactic:
- planificarea circulatiei trenurilor la nivel de linii magistrale si linii de legatura inter-magistrale;

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

Dupa cum s-a aratat anterior, este discutabil dacd alocarea la nivel central a sarcinilor privind corelarea
dinamica intre conducerea operativa si planificarea pe termen foarte scurt este solutia optima. De
asemenea, trebuie stabilit nivelul de detaliere a sarcinilor alocate privind coordonarea activitatii
decizionale de pe firele RC.

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

o In domeniul managementului strategic:
- proiectarea planului de mers la nivel de linii de importanta secundara.

e In domeniul managementului tactic:
- planificarea circulatiei trenurilor la nivel de linii de importanta secundars;

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

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

Aria de acoperire a unui Dispecerat Teritorial de Management al Traficului va fi, in linii mari, aria
regionalei existente in momentul de fata. Se va face o distinctie intre delimitarea administrativa a
regionalelor si delimitarea firelor RC; organizarea firelor RC va trebui sd urmareascd acoperirea
completd a unor sectii de circulatie, chiar daca aceasta va insemna depasirea actualelor frontiere
administrative ale regionalelor. Din perspectiva conducerii operative a circulatiei pe magistrale, este de
dorit ca toate firele RC aferente unei magistrale sa fie alocate unui singur Dispecerat Teritorial.
Aceasta va permite implementarea la nivelul sistemelor IT suport a unor functii eficiente de
coordonare a circulatiei intre firele RC ale magistralei, cu consecinte privind cresterea la nivelul
maxim posibil al performantelor circulatiei realizate.

in tabelul urmitor este prezentati alocarea sarcinilor la nivel de unititi de decizie. Pentru a avea o
imagine globald a distribuirii sarcinilor, in tabel au fost incluse si sarcinile de executie atribuite la
nivelul statiilor.

Singurele nederminari se refera la alocarea sarcinilor de coordonare operativa a circulatiei, care se
realizeaza in principal prin adaptarea operativa a programului trenurilor in circulatie. Aceste sarcini se
pot aloca fie la nivelul Dispeceratului Central, fie la nivelul Dispeceratului Teritorial pentru
coordonarea zonei acoperite de acesta.
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5.3 Dimensionarea firelor RC

Unul dintre avantajele implementarii noului model de business in domeniul managementului operativ
consta in posibilitatea concentrarii pe orizontald a punctelor de decizie, prin extinderea dimensiunilor
firelor RC. Aceasta are efecte benefice atat datorita reducerii nivelului de fragmentare a deciziei (mai

exploatare.

Extinderea dimensiunii firclor RC este corelatd cu tipul procesului de lucru implementat la nivelul
firului RC, respectiv cu nivelul de implicare al suportului IT in procesul decizional.

In cele ce urmeazi sunt prezentate cateva consideratii privind dimensionarea firelor RC in raport cu
nivelul de implicare al suportului IT in procesul decizional. In toate cazurile, analiza se bazeaza pe
timpul de reactie pentru redresarea circulatiei In cazul abaterilor de la orarul planificat, masurat intre
momentul preluarii raportarii de la IDM si momentul elaboririi deciziei de redresare (durata procesului
de lucru privind redresarea circulatiei in cazul perturbatiilor provocate de abaterile de la orarul
programat). In cazul procesului de lucru actual aceastd durati a fost evaluati la 71...103 secunde (a se
vedea paragraful 3.1.2 din raportul 2.3.1: ,Modelul de business detaliat privind managementul
traficului feroviar”).

a) Asigurarea suportului de lucru. in acest caz, durata estimati a procesului de lucru este de 57...80
secunde. Reducerea se datoreaza duratei reduse a operatiilor de monitorizare a circulatiei si evaluare a
traficului care sunt alocate sistemului IT suport. Se observa ca reducerea reprezinta cca 20% 1n raport
cu durata procesului actual. Aceasta inseamna ca dimensiunea firului RC poate creste cu cel mult 28%
fatd de cea actuala. In principiu se recomandi o reducere mai mica, pentru a conferi operatorului RC
mai mult timp pentru activitatea decizionala.

b) Asigurarea suportului de decizie. in acest caz, sistemul IT suport preia inclusiv sarcina detectarii
automate a conflictelor dintre trase. Aceasta Tnseamna o reducere suplimentara de cca 9..13 secunde.
Ca urmare durata totala a procesului este evaluata la 48...67 secunde, ceea ce reprezintd o reducere de
cca 35% in raport cu durata procesului actual. Aceasta inseamnd ca dimensiunea firului RC poate
creste cu cel mult 53% fatd de cea actuala. In principiu se recomandi o reducere mai mica, pentru a
conferi operatorului RC mai mult timp pentru activitatea decizionala.

C) Asistarea inteligenti a deciziei. In acest caz sistemul IT suport preia integral sarcinile procesului
de lucru. Durata totala a procesului este evaluatd la 25...32 secunde, ceea ce reprezinta o reducere de
cca 69% 1in raport cu durata procesului actual. Aceasta inseamnd ca dimensiunea firului RC poate
creste in proportie de cca 320% fatd de dimensiunea actuala.

Cresterile estimate anterior urmeaza a fi stabilite in raport de timpul efectiv de raspuns al sistemului IT
(care poate conduce la durate diferite de cele estimate anterior) precum si in raport de unele
considerente de exploatare.




5.4 Definirea conceptului “Centrul National de Management al Traficului”

Consideratiile prezentate mai sus au pus in evidentd ca principala problema care trebuie solutionata
pentru definirea unei structuri de comanda de maxima eficienta este cea a coordonarii operative a
circulatiei, adica a coordonarii deciziilor de redresare a circulatiei de pe fire RC diferite. Dificultatea
majora deriva din alocarea pe niveluri de decizie diferite a functiilor de conducere operativa directa
(conducerea circulatiei la nivel de fir RC) si a celor de coordonare operativa a circulatiei. Dupa cum s-
a aratat anterior, nivelurile de decizie diferite Inseamna centre de decizie diferite, ceea ce conduce la
neceitatea transferarii operative la distanta a unor volume mari de date necesare pentru a asigura
eficienta functiilor de coordonare operativa a circulatiei. O astfel de abordare conduce la dificultati
majore de identificare a unei solutii tehnice de echilibru intre timpul de raspuns necesar si incarcarea
retelei de transmisie a datelor.

In cadrul paragrafului 3.3.2 s-a sugerat o varianta alternativa de abordare, care vizeazi restrangerea
ariei de coordonare la nivelul unei magistrale. Aceasta presupune sa se aloce conducerea operativa a
unei magistrale la nivelul unui singur Dispecerat Teritorial, ceea ce rezolva problema comunicatiei de
date privind magistrala respectiva (comunicatia se efectueaza doar la nivel de retea locald), dar creeaza
probleme privind coordonarea cu circulatia pe alte magistrale si linii ale retelei feroviare.

O solutie care elimind marea majoritate a incovenientelor mentionate se bazeaza tot pe principiul
alocdrii la nivelul unui singur dispecerat atdt a conducerii operative directe, cit si a planificarii
circulatiei pe orizont de timp tactic si a coreldrii dinamice intre conducerea tacticd §i cea operativa.
Aceasta solutie se refera la alocarea la nivelul Dispeceratului Central a conducerii operative directe de
pe firele RC magistrale considerate cele mai importante. Practic este vorba despre conducerea
operativa directd a unor magistrale de la nivelul Dispeceratului Central. Aceastd abordare garanteaza,
pentru magistralele selectate, nivelul maxim de eficientda al managementului tactic si operativ al
traficului.

Pentru o mai buna intelegere a conceptului, in figura urmatoare este prezentata configuratia functionala
de principiu a ansamblului de sisteme informatice destinate sa. asigure suportul tehnic al
managementului circulatiei trenurilor.

Diagrama functionala prezentata in figura de mai jos este structurata pe trei niveluri, respectiv:
« nivelul central, care corespunde cu Dispeceratul Central de Management al Traficului;

« nivelul teritorial, care corespunde cu Dispeceratele Teritoriale de Management al Traficului;
e nivelul local, care corespunde 1n principiu cu nivelul statiilor de cale ferata.

In cadrul nivelului local a fost evidentiat un sub-nivel intermediar, denumit “nivel de coordonare
locala”. Acest sub-nivel se refera la posibila implementare a unor solufii de comanda centralizatd a
unor grupuri de statii, in vederea limitarii costurilor de exploatare (a se vedea actiunea A.3.3
“Cresterea nivelului de centralizare a instalatiilor de semnalizare feroviara”). Comanda centralizata a
unui grup de statii se poate realiza utilizand una dintre urmatoarele solutii:

- sisteme de tip CTC (Centralized Traffic Control);

- sisteme de centralizare electronica de linie;

- comanda de la distanta a sistemelor de centralizare electronica din statii.

In toate cazurile, comanda macazurilor si semnalelor din statiile grupului comandat se efectueazi de
catre un IDM central, care inlocuieste impiegatii de miscare din statiile respective. Se poate adopta
inclusiv solutia concentrarii posturilor de comandd a mai multor grupuri de statii intr-o locatie unicd,
similar solutiei adoptate In prezent pentru reabilitarea si modernizarea coridorului Rin-Dundre, aripa
nordica (Centrele de Management al Traficului din Arad, Simeria si Brasov).
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ANEXA 9
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Diagrama din figura de mai sus exemplificd mai multe sisteme de conducere operativa a circulatiei la
nivel de fir RC. Unele dintre sistemele exemplificate se refera la fire RC comandate de la nivelul
Dispeceratului Central de Management al Traficului, iar unele se referd la fire RC comandate de la
nivelul Dispeceratelor Teritoriale de Management al Traficului. Indiferent de alocarea postului de
comanda, se observa din diagramd modul de distribuire geograficd a arhitecturii fizice a acestor
sisteme. Postul central, destinat operatorului RC, este instalat in cadrul unui Dispecerat (Central sau
Teritorial), iar posturile locale, destinate IDM, sunt instalate in locurile unde activeaza IDM, respectiv
in statii sau in centrele de comanda a grupurilor de statii. Indiferent de localizarea posturilor locale,
acestea comunicd cu componenta centrald a sistemului de conducere operativa a firului RC respectiv
prin intermediul retelei de trasmisie de date a CFR.

Ca urmare, distanta efectivda dintre postul local §i componenta centrald a sistemului este
nesemnificativa din punct de vedere al eficientei transmisiei de date, deoarece cantitatea de informatii
aferentd mesajelor este relativ redusa. In schimb, este foarte importanti distanta in cazul comunicatiei
dintre sistemele de conducere operativa a circulatiei la nivel de fir RC si sistemul de management
tactic al traficului. Pentru a asigura coordonarea operativa a circulatiei intre firele RC, aceste sisteme
trebuie sa 1si transfere reciproc cantitati mari de informatii, iar cerintele privind viteza de transfer sunt
critice. Dacd aceste sisteme sunt situate in locatii diferite (ex: Dispecerat Central si Dispecerat
In schimb, dacd cele doud sisteme sunt situate in aceeasi locatie, respectiv Dispeceratul Central,
comunicatia de date se realizeaza prin intermediul retelei locale (LAN), a cérei viteza de transmisie
poate fi suficient de mare Incat sa permita transferul operativ al volumelor mari de informatii necesare.
Aceasta este singura solutie tehnicad capabila sd asigure eficienta coordonarii operative a deciziilor de
conducere a circulatiei intre firele RC.

Singura problema care ramane de rezolvat este aceea a alocarii firelor RC care urmeaza a fi conduse de
la nivelul Dispeceratului Central. Daca vor fi alese firele RC aferente liniilor cu cel mai important
trafic si cu interactiuni semnificative intre firele RC respective, existd garantia valorificarii maxime a
capabilitatilor oferite de suportul IT cu privire la cresterea eficientei conducerii circulatiei trenurilor.

In raport de alocarea firelor RC care urmeaza a fi comandate de la nivelul Dispeceratului Central, este
de asteptat ca zonele de retea coordonate de la nivelul Dispeceratelor Teritoriale vor fi discontinue.
Acest caracter discontinuu este previzibil deoarece la nivel teritorial vor fi alocate doar fire RC cu
trafic mediu sau redus, care nu vor fi in mod necesar adiacente. In aceste conditii, nu vor exista practic
cerinte de coordonare intre firele RC de la nivelul unui Dispecerat Teritorial. Ca urmare, cu ocazia
proiectdrii §i implementdrii sistemelor IT suport pentru managementul traficului, va trebui analizata
inclusiv oportunitatea mentinerii la nivelul Dispeceratelor Teritoriale a unor sisteme destinate
managementului tactic. Sub rezerva unor analize privind volumele de date care vor trebui transferate
intre Dispeceratul Central si Dispeceratele Teritoriale, este posibil sd nu fie necesarda distribuirea
functiilor privind managementul tactic, iar acestea sa fie alocate integral la nivelul Dispeceratului
Central.

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




In conformitate cu cele prezentate mai sus ...

... Centrul National de Management al Traficului este un concept tehnic ale carui caracteristici
principale sunt:

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

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

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

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

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

Asigura un nivel ridicat de coordonare a deciziilor, cu consecinte privind maximizarea efectelor
referitoare la cresterea vitezelor comerciale si a punctualitatii trenurilor.
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