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Transportul feroviar
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5 Transportul feroviar

5.1 Situatia existenta si tendinte istorice
Transportul de calatori

5.1.1 In prima parte a acestui capitol sunt prezentate tendintele recente privind numérul de calatori care
au utilizat transportul feroviar, precum si evaluarea tiparului calatoriilor cu trenul intre centrele
urbane importante, utilizadnd datele din anul 2011. Numarul de calatori a inregistrat o scadere
intre anii 2004 si 2012, de la aproximativ 100 de milioane la 58 milioane pe an, asa cum reiese
din Figura 5,1. Descresterea cu 28% a ratei de utilizare a caii ferate din Roméania dintre anii 2004
si 2009 este cea mai mare scadere nregistrata in cadrul statelor membre ale Uniunii Europene.
Totusi in ultima perioada se remarca o tendinta de crestere a numarului de calatori transportati
pe calea ferata, in special pe rutele modernizate, acolo unde viteza comerciala a crescut (chiar
s-a dublat). Trendul a fost indicat atat de cresterea numarului de trenuri cat si de cresterea
numarului de vagoane ale garniturilor de tren in special pe rutele Bucursti — Constanta si
Bucuresti — Brasov. Cresterea numarului de calatori a fost inregistrata atat de Societatea CFR
Calatori cat si de societatile private de transport calatori.
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Figura 5,1 - Numarul anual de calatorii cu trenurile CFR Calatori (2004-2012)
Sursa: Analiza datelor CFR Calatori realizata de AECOM

Calea feratd modernizata Bucuresti — Constanta reprezintd un model de operare pentru o cale
feratd modernizata din Romania atéat din prisma duratei calatoriei cat si din cea a indicatorilor de
siguranta si confort.
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Figura 5,2 - Viteza comerciala intre Bucuresti si principalii poli economici de crestere ai Roméniei
Sursa: prelucrare MT dupa AECOM

CFR Calatori a introdus in circulatie in 4 iulie 2014, in regim comercial doua perechi de trenuri
pe ruta Bucuresti — Constanta ce parcurg distanta de 225 km in mai putin de doua ore. Trenurile
parcurg aproximativ 170 km cu viteza de 160 km/h, intre Bucuresti Baneasa si Fetesti,

Ovidiu si Cernavoda, Saligny si Medgidia. Astfel, viteza medie este de 115 km/h (dublu fata de
celelalte rute nemodernizate). Se remarca faptul ca durata calatoriei poate fi imbunatatita pe
aceasta ruta prin finalizarea unor lucrari aflate in curs cu impact, prin restrictii de viteza
(finalizarea liniilor directe din statiile Ciulnita — 70 km/h in loc de 160 km/h si Fetesti - 90 km/h in
loc de 160 km/h, podurile dunarene — 30 km/k in loc de 100 km/h).

Figura 5,3 - Trenul Bucuresti - Sarulesti care a efectuate teste de franare la viteze de 160 km/h pentru
introducerea trenurilor cu viteza sporita in regim comercial Sursa: Ministerul Transporturilor
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Figura 5,4 - Graficul de viteza pentru trenurile IR 1582, IR 1588 (v.max: 160 km/h) intre Constanta si
Bucuresti cu restrictiile si limitarile actuale de viteza Sursa:
analizd MT

Perechile de trenuri CFR Calatori 1581/1582, 1587/1588 au avut un grad de ocupare de 100%
in perioada sezonului estival si de peste 60% pe parcursul anului consecinta a scaderii duratei
calatoriei la doua ore. Cresterea atractivitatii pe aceasta ruta s-a datorat si cresterii vitezei pentru
restul trenurilor de calatori la rang de IR la 150 km/h pe sectoare lungi de cale ferata si prin
introducerea serviciilor de transport biciclete. Promovarea serviciilor feroviare a fost un alt demers
important realizat atat de compania CFR Calatori cat si de operatorii feroviari privati, care a
condus la cresterea atractivitatii transportului de calatori pe calea ferata pentru anii 2014 — 2015.

Figura 5,5 - Vagonul cu facilitati de transport biciclete pentru trenurile de pe ruta Bucuresti - Constanta
Sursa: Ministerul Transporturilor
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Figura 5,6 - Grad ridicat de umplete al trenurilor cu viteza sporita de pe ruta Bucuresti - Constanta
Sursa: Ministerul Transporturilor

Intrarea Tn serviciu comercial al trenurilor cu viteza sporita care parcurg distanta dintre Bucuresti
si Constanta in mai putin de doua ore a fost un demers apreciat de catre publicul calator si a fost
intens mediatizat pe canalele media. De altfel a fost prima data in istoria cailor ferate cand un tren
de calatori a legat cele doua orase doua ore, lucru reflectat si de analizele efectuate.

Odata cu implementarea serviciului cu viteza sporita pentru trenurile de calatori pe ruta Bucuresti
— Constanta, ruta a deveni atractiva si pentru alti operatori de transport de calatori privati precum
RegioTrans si SoftTrans care au introdus in circulatie trenuri pe rutele Brasov — Bucuresti —
Constanta si Craiova — Bucuresti — Constanta. Mai mult decét atat, operatorul privat Softrans a
operat cu o rama electrica noua (RES 01), cu viteza de 160 km/h, parcurgand distanta in 2h si 10
min.
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Figura 5,7 - Bordul locomotivei ‘Lema’ in timpul exploatarii cu 160 km/h si promovarea serviciului de catre
CFR Calatori
Sursa: Ministerul Transporturilor
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Rang IR

Tren 1582

Operator SNTFC-CFR-CALATORI
Relatia Constanta-Bucuresti Nord Gr. A
Stare Sosit la destinatie

Ultima informatie Bucuresti Nord Gr. A [sosire destinatie]
Data si ora 26.08.2015 14:51
Intarziere -9

Statia destinatie

Sosire

Urmatoarea oprire

Data si ora

Distanta 225 km.

Durata calatoriei 1hSimin.

Ascunde detalii |
Detalii circulatie tren 1582

Km Statia Sosire Oprire Plecare Real/Estimat Intarz. Obs.

0 Constanta 13:00 Real
Bucuresti Nord )
225 Gr A 14:51 Real -9

Figura 5,8 - Detaliile calatoriei unui tren cu viteza sporita pe cale ferata modernizata Sursa:
aplicatie de urmarire trenuri CFR SA

Figura 5,9 - Podurile dunarene — lucrari in curs. Modernizarea podurilor va avea impact pozitiv asupra duratei
cdalatoriei pe sectorul feroviar Bucuresti - Constanta
Sursa: Ministerul Transporturilor
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Figura 5,10 - Evolutia duratei calatoriei pentru trenurile de calatori pe ruta Bucuresti - Constanta
Sursa: Capital.ro

Figura 5,11 Interiorul ramei electrice RES a operatorului de transport calatori privat Softrans, care efectuaza
serviciu cu viteza sporita pe ruta Bucuresti - Constanta

Sursa: Ministerul Transporturilor

Succesul inregistrat Tn primul an de exploatare comerciala a trenurilor cu viteza sporita pe ruta
Bucuresti — Constanta, a determinat operatorul CFR Calatori sa efectueze teste si pe alte rute
modernizate, precum Bucuresti — Brasov. Astfel, in 21 ianuarie 2015, se efectuaza un test pe ruta
Brasov — Bucuresti cu scopul de a exploata la capacitate maxima calea feratd modernizata in
doua etape pe sectoarele Bucursti — Campina si Campina — Predeal. Trenul test 12346 a parcurs
distanta de 166 km dintre Brasov si Bucuresti, fara oprire intr-o ora si 58 minute, reprezentand si
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de aceasta data o premiera pentru CFR Calatori si administratorul infrastructurii feroviare, CFR
Infrastructura.

Valorificarea superioara a infrastructurii feroviare modernizate s-a facut prin dezvoltarea vitezei
de 140 km/h intre Bucuresti si Floresti Prahova. Exista insa un potential ridicat de crestere a
indicatorilor economici prin cresterea capacitatii de transport pe calea ferata prin modernizarea
sectorului lipsa dintre Predeal si Brasov (26 km).

Figura 5,12 Trenul test Bucuresti - Brasov care a parcurs distanta de 166 km in mai putin de 2 ore
Sursa: Ministerul Transporturilor

Brasov Predeal Sinaia Campina Ploiesti Vst Chitia

0 4 a3 124

Figura 5,13 - Graficul de viteza pentru trenul test 12346 Brasov — Bucuresti
Sursa: Ministerul Transporturilor
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Numar tren 12346 [ Informatii tren |
Plecare in 21.01.2015

Rang IC ’l
Tren 12346 I
Operator SNTFC-CFR-CALATORI I
Relatia Brasov-Bucuresti Nord Gr. A "
Stare Sosit la destinatie "
Ultima informatie Bucuresti Nord Gr. A [sosire destinatie] "
Data si ora 21.01.2015 15:23
Intarziere -12
Statia destinatie
Sosire

Urmatoarea oprire

Data si ora
Distanta 166 km.
Durata calatoriei 1h58min.

Ascunde detalii |
Detalii circulatie tren 12346

Km Statia Sosire Oprire Plecare Real/Estimat Intarz. Obs.
0 Brasov 13:25 Real

Bucuresti Nord ;
166 Gr A 15:23 Real -12

Figura 5,14 - Detaliile calatoriei pentru trenul test 12346 Brasov — Bucuresti

Sursa: aplicatie de urmarire trenuri CFR SA

In anul 2015 situatia céii ferate se prezintd dupa cum urmeaza:
- Bucuresti Nord — Bucuresti Baneasa — Fetesti — Cernavoda — Constanta (225 km) — cale

ferata dubla electrificata cu viteza maxima operationala de 160 km/h;

Figura 5,15 Statia Medgidia (linia 3 directa) de pe coridorul reabilitat Bucuresti - Constanta Sursa:

Ministerul Transporturilor

- Bucuresti Nord — Ploiesti Vest — Campina — Predeal (140 km) — cale ferata dubla electrificata
cu viteza maxima operationalad de 140 km/h

- Curtici Frontiera — Curtici — Arad — Km. 614 (41 km) — cale ferata dubla electrificata cu viteza
maxima operationala de 140 km
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Figura 5,16 — Situatia actuala a sectorului feroviar
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Figura 5,17 — Priecte feroviare idenitificate pentru perioada 2020 - 2030
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Figura 5,18 — Priecte feroviare idenitificate pentru perioada 2030 - 2040
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Figura 5,19 — Priecte feroviare idenitificate
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Tabelul 5,1,1 — Propuneri proicte

Denumire proiect An incepere lucrari Val . . .
/ An finalizare aloare estlmata S_ursa de
(Pret 2014) Mil.EURO | finantare
2016/2017 47,84 | FC
Modernizare statii CF
2016/2017 22,40 | FC
Lucrari de reabilitare pentru poduri, podete si
tuneluri - etapa | (regionalele Cluj, Galati,
Craiova)
» - . ) 2016/2017 17,71 | FC
Lucrari de reabilitare pentru poduri, podete si
tuneluri - etapa Il (toate regionalele)
2016/2017 60,00 | FC
Pod Gradistea (Bucuresti - Giurgiu Fr. )
2016/2017 41,45 | FC
Centralizare electronica in statia CF Videle
_ - . _ 2016/2017 47,59 | FEDR
Lucrari de reabilitare pentru poduri, podete si
tuneluri - etapa | (regionalele Cluj, Galati,
Craiova)
. - . ) 2016/2017 33,77 | FEDR
Lucrari de reabilitare pentru poduri, podete si
tuneluri - etapa Il (toate regionalele)
2016/2017 83,42 | FEDR
Modernizare treceri la nivel
. . . . 2016/2017 136,72 | FEDR
Modernizarea instalatiilor de centralizare
electromecanica pe sectia Siculeni-Adjud

Electrificarea si modernizarea liniei de cale ferata Constanta — Mangalia

Are o lingime de 43 de km, fiind continuarea magistralei 800 Bucuresti-Constanta, componenta a
coridorului Rhin-Dunare, a fost identificata si definita ca linie de cale ferata conventionala. Este o linie
impotanta pentru traficul de calatori deoarece deserveste din punct de vedere feroviar zona turistica
de sud a litoralului Marii Negre si agentii economici amplasati pe platforma portului Constanta Sud-
Agigea. Electrificarea si modernizarea liniei asigura accesul trenurilor de lung parcurs in statiile
litoralului roménesc.

Centralizare electronica in statia CF Videle

Se urmareste imbunatatirea conditiilor de exploatare a statiei CF Videle datorita trecerii la un nivel
superior de dotare tehnicé a statiei. Se va obtine o scadere semnificativa a costurilor de mentenanta,
instalatia de centralizare economica avand la baza un sistem complex de diagnoza si de intretinere.
Necesitatea principala a implementarii proiectului provine din faptul ca instalatia de centralizare
existenta in statia CF Videle are durata normala de functionare depasita de 20 de ani si prezinta o
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accentuata uzura fizica iar o eventuala reparatie capitala a instalatiei nu poate fi luata in considerare
din cauza lipsei pieselor de schimb, care nu se mai fabrica.

Modernizare treceri la nivel

Una dintre scarcinile CNCF "CFR” SA este dezvoltarea si modernizarea infrastructurii de cai ferate din

Romaénia in concordanta cu standardele europene pentru a imbunatati siguranta traficului. Trecerile la nivel

cu calea ferata, ale caror instalatii vor fi modernizate, sunt amplasate pe linii de cale ferata, care fac parte

din reteaua feroviara conventionala TEN-T.

Pentru selectia trecerilor la nivel s-au luat in calcul mai multe criterii. Pentru toate trecerile la nivel selectate

s-au propus solutii de modernizare prin implementarea de instalatii BAT.

- criterial periculozitatii

- eliminarea trecerilor la nivel de pe coridorul IV

- localizarea trecerilor la nivel pe reteaua care nu este inchiriatd sau propusa spre inchiriere - traficul
feroviar si rutier

- conditiile locale

- costul de investitiie - criterial regional

Proiectul contribuie la realizarea tintelor pentru “imbunétatirea sigurantei traficului pe toate modurile de

transport” prin modernizarea trecerilor la nivel cu calea ferata, ceea ce va creste gradul de siguranta a

traficului. Obiectivul general este de promova un sistem de transport durabil in Romania, care va facilita

transportul in conditii de siguranta, rapid si eficient pentru persoane si marfuri, cu un nivel de servicii la

standarde europene, la nivel national si in cadrul regiunilor din Romaénia.

Modernizarea instalatiilor de centralizare electromecanica pe sectiile Siculeni - Adjud si llia - Lugoj

Se urmareste imbunatatirea sigurantei traficului feroviar pentru rutele Siculeni — Adjud (in lungime de 150
km) respectiv llia — Lugoj (in lungime de 83 km). Ca urmare, strategia CNCF "CFR” SA privind instalatiile
de siguranta circulatiei prevede modernizarea instalatiilor CEM folosind echipamente de generatie recenta
care sa corespunda in primul rand cerintelor de siguranta si ulterior de exploatare, respectiv de reducere s
personalului de intretinere si a cheltuielilor de intretinere. Obiectivul general este de a promova un sistemde
transport durabil in Roméania care va facilita transportul in conditii de siguranta, rapid si eficient pentru
persoane si marfuri, cu un nivel de servicii la standarde europene, la nivel national, intre si in cadrul
regiunilor din Romania.

Se urmareste deplasarea eficientd si in conditi de sigurantd a persoanelor si bunurilor, eliminarea
costurilor generate de posibile evenimente feroviare ce au ca drept cauza starea precara a instalatilor CEM
si cresterea eficientei ectivitatii de operare si de intretinere a retelei de cale feratd din Roméania.

Implementarea unui sistem de telegestiune a energiei si de compensare a factorului de putere in
substatiile de tractiune

Obiectivul general este imbunatatirea competitivitatii economice a Romaniei prin dezvoltarea infrastructurii
de transport, respectiv a retelei energetice feroviare, in conformitate cu principiile dezvoltarii durabile Tn
vederea promovarii transportului feroviar.
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Se urmareste cresterea eficientei de utilizare a energiei de tractiune din sectorul prin Implementarea unui
sistem de telegestiune a energiei electrice si de compensare a factorului de putere Tn substatiile de
tractiune. Realizarea acestui obiectiv presupune monatarea unor echipamante electrice speciale pentru
realizarea unir puncte de achizitii de date in punctele de consum fixe (subs statii, posturi de transformare)
si mobile (tip locomotiva) si a unui post central pentru preluarea de informatii si realizarea bazei de date.

Proiectul are ca scop monitorizarea consumului de energie electrica din sectorul feroviar, in vederea
respectarii reglementarilor in vigoare. Sistemul de telegestiune a energiei electrice achizitionate si livrate
va fi capabil sa preia si sa prelucreze datele aferente cinsumatorilor de energie electrica la o periodicitate
stabilitd, va emite rapoarte, prognoze si statii de consum, informari operative in vederea incadarii in
plafoanele de conum convenite.

Modernizarea statiilor de cale ferata

Modernizarea infrastructururiiTrans-Europene vizeaza cresterea serviciilor si a vitezei pe portiunile
interoperabile prin modernizarea infrastructurii feroviare si cresterea vitezei de circulatie a trenurilor in
conformitate cu standardele tehnice in vigoare si cu prevederile cererii de trafic de calatori si marfa national
si international.

Un obiectiv principal al acestei operatiuni in sectorul feroviar il reprezintd mentinerea unei cote inalte pe
piata pentru traficul de pasageri, cresterea nivelului de sigurntd, introducerea standardelor europene
moderne de intretinere pentru infrastructura feroviara si interoperabillitatea cu sistemul de transport feroviar
european.

Statiile de cale ferata sunt parte integrata a infrastructurii feroviare, gestionatd de CNCF "CFR” SA dar
apartin si zonelor de interes public pentrudiecare judet din Romania. Calitatea serviciilor in multe statii CF
importante este foarte slaba ceea ce afecteaza in mod evident negativ perceptia colientilor asupra calitatii
transportului feroviar.

Lucrarile au ca obiectiv imbunatatirea conditiilor de exploatare in statii si furnizarea de servicii de calitate
pentru calatori prin aducerea statiilor la parametrii de functionare care sa respecte normele de exploatare
NP 051-2001. In conformitate cu acestea, principalul obiectiv al lucrarilor il constituie cladirile de cal&tori
ale statiilor de cale ferata cu accent pe zonele de acces, pe statiile destinate serviciilor pentru calatori, pe
zona comerciala cat si pe elementele de legatura cu liniile CF reprezentate de persoane, pasarele, pasaje
pietonale, copertine precum si elemente de siguranta si confort pentru calatori reprezentate de balustrade,
garduri de siguranta intre linii, ramp etc.

Descrierea metodologiei generale pentru prioritizarea proiectelor de modernizare a statiilor de
cale ferata

Scenariul de prioritizare are la baza o functie scor care ierarhizaza statiile de cale feratd analizand mai

multe criterii definitorii, cum ar fi:

- apartenenta la reteaua TEN-T;

- rangul orasului deservit de statia CF;

- tipul statiei CF (daca statia este sau nu nod de cale ferata);

- incadrarea in lista proiectelor de cale ferata propuse spre modernizare in MPGT; - numarul de trenuri
de calatori/zi care tranziteaza statia CF. Criteriile au pondere diferita in cadrul functiei scor.

Tabelul 5,1,2
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Pondere criterii prioritizare statii de cale ferata
Apartenenta Rangul Tipul Incadrarea in lista Numarul de
la reteaua orasului statiei | proiectelor de cale trenuri de
TEN-T deservit de CF ferata propuse spre | calatori/zi care
statia CF modernizare in tranziteaza
MPGT statia CF
Pondere 20% 20% 10% 10% 40%

Fiecarei statii de cale ferata propuse spre modernizare i se determina o functie scor dupa urmatorul
algoritm:
- Apartenenta la reteaua TEN-T. Proiectelor care apartin retelei feroviare TEN-T Core i se
acorda punctajul maxim de 20 de puncte, justificat de faptul ca acesta este un obiectiv prioritar al Uniunii
Europene pana la sfarsitul anul 2030 dar si al Romaniei in timp ce proiectele care apartin retelei feroviare
TEN-T Comprehensive li se acorda 10 puncte justificat de faptul ca aceasta retea feroviara este un obiectiv
prioritar al Uniunii Europene cu orizontul de timp 2050. Proiectele de statie CF localizate pe alte retele
feroviare nu primesc punctaj.

Tabelul 5,1,3
Apartenenta la reteaua feroviara
Reteaua feroviara TEN- Reteaua feroviarda TEN- Alta retea
T Core T Comprehensive
Punctaj 20 10 0

- Rangul orasului deservit de statia CF. Proiectelor de modernizare a statiilor CF ce

apartin oraselor resedintd de judet, punctajul maxim de 20 de puncte justificat de faptul ca orasele
resedinta de judet reprezinta arii de convergenta socio-economica la nivelul judetelor si la nivel regional,
reprezentand si o prioritate fata de delelalte orase din judet.

Tabelul 5,1,4
Rangul orasului deserv t de statia CF
Oras resedinta de judet Alt oras
Punctaj 20 0

- Tipul statiei CF statiilor de cale ferata de tip nor feroviar li s-a acordat un punctaj de 10

puncte iar statilor de cale ferata care nu sunt nod feroviar nu li s-a acordat punctaj. Justificarea acordarii
acestui punctaj este data de faptul ca statiile de tip nod de cale ferata fac legatura intre doua sau mai multe
sectoare de cale ferata, astfel statia devenind importanta a scara regionala. -

Tabelul 5,1,5

Tipul statiei CF

Statie CF nod feroviar Statie CF
Punctaj 10 0
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- Incadrarea statiei CF in lista proiectelor de cale ferati propuse spre modernizare in MPGT statiilor
de cale ferata ce se afla pe magistralele prevazute pentru modernizare in Master Planul General de
Transport, li s-a acordat punctajul 10 iar proiectele neprevazute pentru modernizare au primit punctajul
0.

Tabelul 5,1,6
incadrarea statiei CF in lista proiectelor de cale ferata propuse spre modernizare in MPGT
Da Nu
Punctaj 10 0

- Numar de trenuri calatori pe zi statiilor de cale ferata ce sunt tranzitate de mai mult de 60

de trenuri de calatori/zi li s-a acordat punctajul maxim de 40 de puncte. Statiile de cale ferata tranzitate de
41 - 60 trenuri/zi au primit 30 de puncte, statiile de cale ferata tranzitate de 21 — 40 trenuri/zi au primit 20
de puncte. Cel mai mic punctaj, 10 puncte au primit statiile de cale ferata tranzitare de mai putin de 20
trenuri de calatori/zi. Astfel, numarul de trenuri de calatori care tranziteaza statile de cale ferata indica
gradul de utilizare al statiei respective. Cu cat numarul de trenuri de calatori pe zi este mai mare, cu atat
deservirea statiei de cale ferata respectiva este mai mare si astfel este prioritara pentru modernizare.

Tabelul 5,1,7
Incadrarea in lista proiectelor propuse in MPGT
> 60 trenuri/zi 40 - 60 trenuri/zi 20-40 < 20 trenuri/zi
trenuri/zi
Punctaj 40 30 20 10
Potrivit celor cinci criterii mentionate mai sus, orice statii de cale ferata va avea functia scor
de forma:
fr=Ar+Ro+T+ M+ Nt
Unde:

Ar - apartenenté la refeaua TEN-T

Ro - rangul orasului deservit de statia CF,

T- tipul statiei CF

M - incadrarea in lista proiectelor propuse spre modernizare in MPGT,
Nt - numarul de trenuri de célatori/zi (2014 - 2015)

Tabelul 5,1,8 - Statii CF propuse spre modernizare FC

Nod N ,
Resedin de Sector trenuri
Apartene ; de
Nr. | Denumire | o fajudet | cale | PR | ori | a | Departaia | TR
Crt. statie nta TEN-T (max,20 | ferata MOHEMEZ | CEIELE a re -
’ (max,20p) )’ g are MPGT Zi total final
max,10p max,
2 Topy | (max10) | (max.40
p)
1 Timisoara Nord 20 20 10 10 40 100 0,0 100,0
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2 Ploiesti Vest 20 20 10 10 30 90 0,0 90,0
3 Marasesti 20 0 10 10 40 80 0,0 80,0
4 Simeria 20 10 10 30 70 9,9 79,9
5 Ciulnita 20 0 10 10 30 70 9,9 79,9
6 Suceava Nord 20 20 0 10 20 70 9,7 79,7
7 Pascani 20 0 10 10 30 70 9,7 79,7
8 Adjud 20 0 10 10 30 70 9,7 79,7
9 Caracal 20 0 10 10 30 70 7,8 77,8
10 Rosiori Nord 20 0 10 10 30 70 7,8 77,8
11 Filiasi 20 0 10 10 30 70 7.2 77,2
12 Dej Calatori 20 0 10 10 30 70 6,8 76,8
13 Beclean pe 20 0 10 10 30 70 6,8 76,8
Somes
14 Veresti 20 0 10 10 20 60 9,7 69,7
15 Dolhasca 20 0 10 10 20 60 9,7 69,7
16 Rm. Sarat 20 0 0 10 30 60 9,1 69,1
17 Teius 20 0 10 10 20 60 8,0 68,0
18 Razboieni 20 0 10 10 20 60 8,0 68,0
19 Videle 20 0 0 10 30 60 7,8 67,8
20 Caransebes 20 0 10 10 20 60 7.8 67,8
21 Sinaia 20 0 10 20 50 9,9 59,9
22 Busteni 20 0 10 20 50 9,9 59,9
23 Aiud 20 0 10 20 50 8,0 58,0
Baile
94 Herculane 20 0 0 10 10 40 7,2 47,2
25 Orsova 20 10 10 40 7,2 47,2
26 Vatra Dornei 20 10 10 40 6,4 46,4
Total FC - reteaua TEN-T Core
Tabelul 5,1,9 - Statii CF propuse spre modernizare FEDR
Nr.
Resedin Nod de Sector trenuri
Nr. : : Apjartene ta j,ude; calev propu§ < fie . | Punct | Departaj | Punct
Crt. Denumire statie | nta TEN-T (max.20 ferata | moderniz calat'orl i are aj final
(max,20p) 0) (max, | are MPGT /zi
10p) | (max,10p) | (max,40
P)
Tg. Jiu 10 20 10 10 20 70 7,5 77,5
Satu Mare 10 20 10 30 70 31 73,1
Baia Mare 10 20 10 20 60 31 63,1
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4 Faurei 10 0 10 10 20 50 8,2 58,2
5 Petrosani 10 0 10 10 20 50 7,5 57,5
6 Jibou 10 0 10 10 20 50 25 52,5
7 Piatra Olt 0 0 10 10 30 50 4,1 54,1
8 Miercurea Ciuc 20 0 0 20 40 0,0 40,0
9 Targoviste 20 0 20 40 0,0 40,0
10 Sebes Alba 10 0 0 10 10 30 7,9 37,9
11 Salonta 10 0 0 10 10 30 51 35,1
12 Valea lui Mihai 10 0 0 10 10 30 2,9 32,9
13 Carei 10 0 0 10 10 30 2,9 32,9
14 Tecuci 0 10 20 30 0,0 30,0
15 Alexandria 20 0 10 30 0,0 30,0
16 Neptun hc. 0 0 0 0 20 20 0,3 20,3
. ﬁostlnestl Tabara 0 0 0 0 20 20 0.3 203
18 Gheorgheni 10 0 0 0 10 20 0,0 20,0
19 Comanesti 10 0 0 0 10 20 0,0 20,0
20 Fagaras 0 0 0 20 20 0,0 20,0
21 Reghin 0 0 0 0 10 10 0,0 10,0
Total FEDR

In masura in care Romania va beneficia de alocéri financiare suplimentare pentru sectorul feroviar
sau vor fi realizate economii financiare dupa implementarea proiectelor propuse de reablitare a
statiilor de cale ferata, beneficiarul va putea moderniza si alte statii CF in afara de cele 47 propuse

in pachetul initial, precum statie CF Brasov.
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Figura 5,20 - Statii CF propuse spre modernizare
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Descrierea metodologiei generale pentru prioritizarea proiectelor de modernizare a podurilor,
podetelor si tunelurilor

Scenariul de prioritizare a podurilor, podetelor si tunelurilor se bazeaza pe analiza urmatoarelor
criterii:
- apartenenta amenajarii la reteaua feroviara TEN-T,;
- diferenta dintre viteza proiectata si viteza actuala (restrictionata) pentru trenurile ce utilizeaza amenajarea;
- daca amenajarea se afla pe o cale feratd nemoderniazata, modernizata, in curs de modernizare sau
propusa spre modernizare;
- numarul de trenuri de calatori/zi care tranziteaza amenajarea.

Tabelul 5,1,10 - Criteriile au pondere diferita in cadrul functiei scor
Pondere criterii prioritizare poduri, podete si tuneluri

Apartenenta Diferenta dintre viteza Daca amenajarea se | Numarul de de
amenajarii la proiectata si viteza afla pe o cale ferata trenuri de
reteaua actuala (restrictionata) nemoderniazata, calatori/zi care
feroviara pentru trenurile ce modernizata, in curs tranziteaza
TEN-T utilizeaza amenajarea de modernizare sau amenajarea

propusa spre
modernizare

Pondere 20% 30% 20% 30%

Fiecarui pod, podet si tunel propus spre modernizare i se determina o functie scor dupa urmatorul
algoritm:

- Apartenenta la reteaua feroviara TEN-T, proiectelor care apartin retelei feroviare TEN-T CORE li se
acorda punctajul maxim de 20 de puncte justificat de faptul ca acesta este un obiectiv prioritar al Uniunii
Europene pana la sfarsitul anul 2030 dar si al Romaniei in timp ce proiectele care apartin retelei feroviare
TEN-T Comprehensive li se acorda 110 puncte justificat de faptul ca aceasta retea feroviara este un
obiectiv prioritar al Uniunii Europene cu orizontul de timp 2050. Proiectele care apartin altei retele feroviare
primesc punctaj 0.

Tabelul 5,1,11
Apartenenta la reteaua feroviara
Reteaua feroviara TEN- Reteaua feroviara TEN- Alta retea
T Core T Comprehensive
Punctaj 20 10 0

- Diferenta dintre viteza proiectata si viteza actuala (restrictionata) pentru trenurile ce utilizeaza
amenajarea. Cu cat diferenta dintre viteza proiectata si cea restrictionata este mai mare, cu atéat punctajul
acordat a fost mai mare. Astfel, proiectelor de modernizare a podurilor, podetelor si tunelurilor li s-a
acordat punctaj prioritar de maxim 30 daca diferenta dintre viteza proiectatd a caii ferate si viteza
restrictionata este mai mare de 70 km/h. Dacéa aceasta diferenta de viteza se incadreaza intre 51 - 70
km/h, proiectele au primit 20 de puncte. Pentru o diferentd de viteza intre 31 - 50 km/h s-a acordat




punctajul 15, pentru o diferenta intre 11 - 30 km/h s-a acordat punctajul 10, pentru o diferenta de viteza
intre 1 - 10 km/h podurile, podetele si tunelurile au primit 5 puncte. Daca viteza propusa si cea acuala
sunt egale atunci proiectul nu a primit niciun punctaj.

Tabelul 5,1,12

- Jiferenta dintre viteza proiectata si viteza actuala (restrictionata) pentru trenurile ce
utilizeaza amenajarea

>70km/h | 51-70km/h 31-50 km/h 11-30km/h | 1-10km/h 0 km/h

Punctaj 30 20 15 10 5 0

- Daca amenajarea se afla pe o cale ferata nemodernizata, modernizata, in curs de modernizare sau
propusa spre modernizare podurilor, podetelor si tunelurilor aflate pe sectoare de cale ferata reabilitata
li s-a acordat punctajul maxim 20 fiind considerate prioritare pentru functionarea in bune conditii a
transportului pe calea ferata. Pentru proiectele nemodernizate, s-a acordat punctajul 15.

Podurilor, podetelor si tunelurilor loclizate pe sectoarele de cale ferata propusa spre modernizare prin

MPGT, au fost depunctate proportional cu punctajul obtinut in urma analizei multicriteriale. Pentru podurile,

podetele si tunelurile aflate pe sectoare de cale ferata cu lucrari de modernizare in curs, proiectele de

reabilitare au fost anulate.

Tabelul 5,1,13

Daca amenajarea se afla pe o cale ferata nemodernizata, modernizata, in curs de
modernizare sau propusa spre modernizare

Reabilitat Fara modernizare Punctaj sectie/10 n curs
Punctaj 20 15 - punctaj anuleaza

- Numarul de trenuri calatori pe zi care tranziteaza amenajarea statiilor de cale ferata ce

sunt tranzitate de mai mult de 51 de trenuri de calatori/zi li s-a acordat punctajul maxim de 30 de puncte.
Statiile de cale ferata tranzitate de 26 — 50 trenuri/zi au primit 25 de puncte, statiile de cale ferata tranzitate
de 11 — 25 trenuri/zi au primit 20 de puncte. Cel mai mic punctaj, 10 puncte, au primit statiile de cale ferata
tranzitare de mai putin de 10 trenuri de calatori/zi. Astfel, numarul de trenuri de calatori care traverseaza
podul, podetul sau tunelul, indica gradul de utilizare al sectorului respectiv. Cu cat numarul de trenuri de
calatori pe zi este mai mare, cu atat modernizarea podului, podetului si tunelului este prioritara.

Tabelul 5,1,14
Numarul de trenuri calatori pe zi care tranziteaza amenajarea
> 51 trenuri/zi 26 - 50 trenuri/zi 11-25 < 10 trenuri/zi
trenuri/zi
Punctaj 30 25 20 15

Potrivit celor patru criterii mentionate mai sus, orice proiect de modernizare pod, podet sau
tunel va avea functia scor de forma:

f, = Ar + AV + M + Nt

Unde
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Ar - apartenenta amenajarii la reteaua feroviara TEN-T

AV - diferenta dintre viteza proiectata si viteza actuala (restrictionata) pentru trenurile ce utilizeaza

amenajarea

M - daca amenajarea se afla pe o cale feratda nemoderniazata, modernizata, in curs de modernizare sau
propusa spre modernizare

Nt - numarul de trenuri de calatori/zi care tranziteaza amenajarea
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Figura 5,21 — Poduri, podete si tuneluri propuse spre modernizare etapa |
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Tabelul 5,1,15 — Poduri, podete si tuneluri propuse spre modernizare etapa |

1 1| Pod Malu Mare Banu Maracine km 200 + 306 90 67,3
2 2| Pod Maldaieni Mihailesti km 115 + 565 70 67,3
3 9 | Podet Filiasi km 286 + 035 20 42,9
4 10 | Podet Cotofeni Racari km 279 + 884 0 37,9

Pod

1 16 | Podet Gugesti Cotesti km 187 + 397 65 56
2 17 | Podet Gugesti Cotesti km 187 + 706 30 56
3 18 | Pod Rm Sarat Sihlea km 166 +180 50 51
4 19 | Pod Zoita Rm Sarat km 158 + 881 70 56
5 20| Pod Zoita Rm Sarat km 150 + 993 0 56
6 21| Pod Rm Sarat Sihlea km 175 + 465 0 56
7 28 | Podet Focsani Putna km 203 + 714 50 55,4
8 29 | Podet Focsani Putna km 200 + 687 70 40,4
9 30 | Podet Focsani Putna km 202 + 697 0 55,4
10 32| Pod Marasesti Padureni km 223 + 897 0 40,4
11 33 | Podet Padurei Pufesti km 228 + 355 0 35,4
12 34 Pod Adjud km 246 + 652 50 35,4

1 39 Dej Calatori Dej Trigj km O + 658 50 48,2
2 40 Pod Apahida Jucu km 3 + 889 30 38,2
3 41 Pod Dej Triaj Reteag km 8 + 239 50 38,2
4 51 | Podet Feldru llva Mica km 41 + 719 50 33,2

34
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1 3 | Podet | Valea Fratelui Turnu Rosu km 357 + 760 50 42,5
2 4| Pod Goleti Pitesti km 99 + 523 65 26,9
3 7| Pod Pojogeni Copacioasa km 55 + 812 85 37,5
4 8| Pod Barbatesti Jupéanesti km 40 + 875 70 42,5
5 13 | Podet Tantareni km 5 + 303 60 22,9
6 14 | Podet Tantareni Gilort km 6 + 592 60 22,9
7 15 | Podet Tantareni Gilort km 6 + 939 55 22,9
8 5| Podet Bals Spineni km 226 + 575 0 31,9
9 6| Pod Slatina Piatra Olt km 197 + 557 0 30,9
10 11| Pod Corcova Motru Est km 20 + 698 0 45
11 12 | Pod Jirov Corcova km 15 + 550 0 50

1 22 | Podet Onesti Tg Ocna km 49 + 563 50 65
2 23| Pod Borzesti Onesti km 34 + 648 0 75
3 24 | Pod Ghimes Bolovanis km 110 + 461 50 65
4 25| Pod Asau Ghimes km 84 + 312 0 65
5 26 | Pod Asau Goioasa km 82 + 983 10 65
6 27 | Pod Asau Ghimes km 98 + 011 0 65
7 31| Pod Galati Frontiera Reni km 271 + 950 0 25
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8 35| Paod Onesti Tg Ocna km 38 + 530 60 65
9 36 | Pod Tg Ocna Ciresoaia km 53 + 470 85 75
Total FEDER Regionala Galati
Intre Diferenta
viteza
(proiectata -
NF. NI restrictionata Punctaj
Crt Lista Tip Statia X Statia Y Amplasare km/h) total
km 598 + 930 -

1 38 | Tunel Bratca Suncuius 599 + 201 35 43,5
2 42 Pod statia Rastoci km 93 + 386 40 37,5
3 43 | Podet Apahida Cluj Napoca km 490 + 628 30 47,5

4 44 | Pod Oradea Oradea Est km 651 + 564 0 28,5

5 45 | Podet Bratca Suncuius km 597 + 715 0 43,5

6 46 | Podet Stana Huedin km 544 + 080 15 28,5

7 47 | Podet Stana Huedin km 544 + 677 70 28,5

8 48 | Podet Stana Huedin km 544 + 976 0 28,5

9 49 | Podet Stana Huedin km 545 + 100 40 28,5

10 50 | Podet Stana Huedin km 543 + 830 0 28,5

11 52 | Pod Magherus Saratel km 47 + 128 0 50

Sighetul km 239 + 679 -
12 37 | Tunel Marmatiei Valea Viseului 239 + 731 0 50
13 53 | Podet Teciu Fiad km 23 + 210 50 45
Total FEDER Regionala Cluj

36
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Figura 5,22 — Poduri, podete si tuneluri propuse spre modernizare etapa a Il-a
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Tabelul 5,1,16 — Poduri, podete si tuneluri propuse spre modernizare etapa a ll-a - FC

40

Nr. Nr. Regional intre Punct
Crt | Lista s @ Statia X Statia Y P 3
1 41 Pod Craiova Ciolpani Galateni Km 63 + 108 72
2 116 Podet | Timisoara Ortisoara Vinga Km 26 + 918 67,9
3 7 Pod Craiova Galateni Olteni Km 67 + 482 57
4 40 Podet Craiova Ciolpani Galateni Km 64 + 100 57
5 153 Podet lasi Holboca Cristesti Km 420 + 156 55
6 154 Podet lasi Holboca Cristesti Km 420 + 411 55
7 157 Podet lasi Vatra Dornei Floreni Km 109 + 126 55
8 155 Podet lasi Vatra Dornei Floreni Km 109 + 218 55
in statia Vatra
9 156 | Podet lasi Dornei Km 108 + 540 55
10 58 Podet | Craiova Radomiresti Draganesti Olt Km 131 + 705 52
11 124 Pod Galati Marasesti Padureni Km 219+475 50
12 147 Podet Brasov Teius Aiud Km 411+321 47,1
13 88 Pod | Bucuresti Ploiesti Est Valea Calugareasca Km 67+336 46
14 87 Podet | Bucuresti Ploiesti Sud Ploiesti Est Km 62+350 46
15 121 Pod Galati Sihlea Gugesti Km 178+096 46
in statia Rm. Sarat
16 125 Podet Galati Km 161+885 46
17 120 Podet Galati Rm. Sarat Sihlea Km 170+170 46
18 160 Pod lasi Sascut Orbeni Km 263 + 875 45,4
19 169 Pod lasi Sascut Orbeni Km 263 + 529 45,4
Campulung
20 173 Pod lasi Campulung Est Moldovenesc Km 69 + 332 43,6
21 80 Pod Cluj Feldru llva Mica Km 39+683 43
22 1 Pod Craiova Filiasi Gura Motrului Km 287 + 668 43
Drobeta Turnu

23 2 Podet | Craiova Valea Alba Severin Km 351 + 020 43
24 3 Pod Craiova Atarnati Rosiori Km 98 + 585 42
25 30 Podet | Craiova Leu Malu Mare Km 196 + 582 42
26 140 Pod Brasov Teius Aiud Km 405+550 42
27 90 Pod | Bucuresti Ploiesti Sud Ploiesti Est Km 61+210 41
28 89 Pod | Bucuresti Ploiesti Sud Ploiesti Est Km 61+071 41
29 127 Pod Galati V.Calugareasca Cricov Km 74+541 41
30 166 Pod lasi Valea Putnei Mestecanis km 86 + 427 38,6
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31 78 Pod Cluj Dej Triaj Reteag km 11+500-600 38
32 62 Podet Cluj Dej Triaj Reteag Km 7+800 38
33 77 Pod Cluj Bontida Iclod Km 19+573 38
34 5 Podet | Craiova in statia Filiasi km 285 + 536 38
35 6 Podet | Craiova Cotofeni Racari Km 277 + 325 38
36 110 Podet | Timisoara Baile Calacea Ortisoara Km 22 + 077 37,9
37 86 Pod | Bucuresti Videle Ciolpani Km 53+653 37,3
38 91 Pod Bucuresti Domnesti Gradinari Km 19+794 37,3
39 8 Pod Craiova Caracal Grozavesti Km 162 + 269 37
40 72 Podet Cluj Razboieni Calarasi Turda Km 440+115 37
41 73 Podet Cluj Razboieni Calarasi Turda Km 439+193 37
42 118 Pod Galati Padureni Pufesti Km 231+591 36
43 132 Pod Galati Cotesti Focsani Km 194+740 36
44 129 Pod Galati Boboc Gugesti Km 181+262 36
45 133 Podet Galati Rm. Sarat Sihlea Km 172+594 36
46 128 Pod Galati Buzau Boboc Km 130+730 36
47 123 Pod Galati Putna Seaca Marasesti Km 211+687 35
48 122 Pod Galati Pufesti Adjud Km 240+823 35
49 119 Pod Galati Putna Seaca Marasesti Km 214+641 35
50 126 Pod Galati Putna Seaca Marasesti Km 213+606 35
51 167 Pod lasi Bacau ltesti Km 308 + 785 35,4
52 170 Pod lasi Sascut Orbeni Km 265 + 027 354
53 171 Podet lasi Lespezi Dolhasca Km 404 + 605 354
54 168 Podet lasi Lespezi Dolhasca Km 401 + 936 35,4
55 163 Podet lasi Galbeni Secuieni Roman Km 338 + 470 35,4
56 162 Podet lasi Galbeni Secuieni Roman Km 337 + 397 35,4
57 161 Podet lasi in statia Galbeni Km 322 + 645 354

Km 44 + 870 - km
58 172 | Tunel lasi Larion Gradinita 45 +125 33,6
59 159 Podet lasi Lunca llvei Silhoasa Km 33 + 202 33,6
60 37 Podet | Craiova Prunisor Garnita Km 339 + 278 33
Km 413 + 357 - km
61 102 | Tunel | Timisoara Mehadia lablanita 413 + 853 32,9
62 70 Podet Cluj n statia Apahida Km 489+242 33
63 97 Podet | Bucuresti Giurgiu Nord Pod Dunare Km 64+939 26
64 96 Podet | Bucuresti Giurgiu Nord Pod Dunare Km 67+444, 26
65 82 Pod Bucuresti Ploiesti Triaj Ploiesti Vest Km 58+040 16
Total FC etapa a ll-a
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Tabelul 5,1,17 — Poduri, podete si tuneluri propuse spre modernizare etapa a ll-a —a FEDR

42

Nr. Nr. Regional Ttre Punct
cre | Lista Tip 2 Statia X Statia Y Amplasare &
1 95 Pod Bucuresti Pucioasa Pietrosita Km 53+496 80
2 4 Podet | Craiova in statia Babeni Km 273 + 286 60
3 149 Pod Brasov Talmaciu Selimbar Km 386+702 55
km 128+074 -
4 152 | Tunel | Brasov Izvorul Olt Izvorul Mures 128+248 55
5 139 Pod Brasov Ludus Tg. Mures Km 317+950 50
6 136 Pod Brasov Talmaciu Selimbar Km 386+039 47,5
7 14 Pod Craiova Valea Fratelui Turnu Rosu Km 365 + 140 48
8 85 Pod Bucuresti Leordeni Calinesti Km 89+600 46,9
9 151 Podet Brasov Stanceni Lunca Bradului Km 195+615 45
10 148 Podet Brasov Malnas Olt Bixad Olt Km 55+980 45
11 137 Podet Brasov Sansimion Miercurea Ciuc Km 88+957 45
12 13 Podet | Craiova Musculesti Barbatesti Km 31 + 355 43
13 134 Pod Galati Asau Ghimes Km 99+883 40
14 94 Pod Bucuresti | Vulcana Pandele Pucioasa Km 49+150 40
15 98 Podet | Bucuresti Armasesti Urziceni Km 64+640 40
16 100 Podet | Bucuresti Armasesti Urziceni Km 65+482 40
17 117 Podet | Timisoara Holdea Margina Km 28 + 037 40
18 107 Podet | Timisoara Holdea Margina Km 27 + 872 40
19 146 Pod Brasov Podul Olt Talmaciu Km 372+846 37,5
20 145 Pod Brasov Podul Olt Talmaciu Km 372+846 37,5
21 17 Pod Craiova Jupanesti Targu Carbunesti Km 45 + 695 38
Km 95 + 271 - km

22 9 Tunel | Craiova Meri Lainici 95 + 681 38
23 150 Podet Brasov Seica Mare Copsa Mica Km 422+512 35
24 99 Pod Bucuresti Homoréaciu Maneciu Km 49+424 35
25 92 Podet | Bucuresti Homoré&ciu Maneciu Km 46+750 35
26 164 Podet lasi in statia Botosani Km 43 + 286 35
27 165 Pod lasi Podoleni Roznov km 43 + 070 35
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28 158 Podet lasi in statia Botosani Km 43 + 850 35
Km 94 + 390 - km
29 19 Tunel | Craiova Valea Sadului Meri 94 + 559 33
30 93 Pod Bucuresti I.L. Caragiale Mija Km 33+075 30
31 76 Tunel Cluj Fiad Sacel km 25+905-26+034 30
32 75 Podet Cluj Supur Sarmasag Km 63+886 30
33 74 Podet Cluj Zalau Mirsid Km 99+882 30
34 39 Podet | Craiova Arcesti Colibasi Km 221 + 104 30
35 44 Pod Craiova Ganeasa Arcesti Km 214 + 906 30
36 45 Pod Craiova Zavideni Fiscalia Km 262 + 250 30
37 56 Pod Craiova Arcesti Colibasi Km 220 + 471 30
38 38 Pod Craiova Dragasani Zavideni Km 249 + 525 30
39 46 Pod Craiova lonesti Babeni Km 270 + 585 30
40 50 Pod Craiova Zavideni Fiscalia Km 251 + 084 30
41 43 Pod Craiova Strejesti Zlatarei Km 228 + 746 30
42 42 Pod Craiova Zavideni Fiscalia Km 251 + 690 30
43 48 Pod Craiova lonesti Babeni Km 268 + 253 30
44 49 Pod Craiova Dragasani Zavideni Km 243 + 026 30
45 51 Pod Craiova Dragéasani Zavideni Km 249 + 066 30
46 47 Pod Craiova lonesti Babeni Km 270 + 585 30
47 57 Pod Craiova Dragasani Zavideni Km 241 + 964 30
48 55 Pod Craiova lonesti Béabeni Km 267 + 044 30
49 131 Pod Galati Tecuci Malu Alb Km 242+837 30
50 130 Pod Galati Tecuci Tecuci Nord Km 238+924 30
51 111 Pod [Timisoara Lisava Girliste Km 19 + 533 30
km 541+685541+978
52 69 Tunel Cluj Stana Huedin 29
53 59 Pod Cluj Oradea Est Oradea Km 651+925 29
54 60 Pod Cluj Oradea Est Oradea Km 652+825 29
55 79 Podet Cluj Oradea Est Oradea Km 652+100 29
56 61 Podet Cluj Stana Huedin Km 544+849 29
57 71 Podet Cluj Oradea Est Oradea Km 652+889 29
Km 352 + 051 - km
58 36 |Tunel Craiova Caineni Valea Marului 352 + 150 28
59 18 Pod Craiova Bibesti Musculesti Km 30 + 579 28
60 52 Podet Craiova Fratelui Turnu Rosu Km 358 + 957 28
61 114 Pod [Timisoara (in statia Petrosani Km 78 + 046 27,5
62 106 Pod [Timisoara Baru Mare Crivadia Km 55 + 345 27,5
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63 113 Pod [Timisoara Baru Mare Crivadia Km 55 + 649 27,5
64 112 Pod [Timisoara Baru Mare Crivadia Km 55 + 471 27,5
65 108 Pod [Timisoara Baru Mare Crivadia Km 55 + 130 27,5
66 101 Pod |Bucuresti Ghergani Titu 42+537 26,9
67 84  |Podet |Bucuresti Ghergani Titu Km 45+317 26,9
68 83  |Podet |Bucuresti Ghergani Titu Km 44+716 26,9
69 81 Pod |Bucuresti Ghergani Titu Km 43+356 26,9
70 64 Pod Cluj Sacel Iza Km 47+179 25
71 67 Pod Cluj Fiad Dealu Stefanitei Km 28+240 25
72 66 Pod Cluj Sacel Iza Km 47+983 25
73 63 Pod Cluj Supur Sarmasag Km 59+079 25
74 65 Tunel Cluj Fiad Sacel km 42+916-43+028 25
75 68 Podet Cluj Benesat Ulmeni Salaj Km 148+850 24
76 141 Pod Brasov Turnu Rosu Podu Olt Km 369+509 22,5
7 142 Pod Brasov Turnu Rosu Podu Olt Km 367+585 22,5
78 15 Pod Craiova Pojogeni Copacioasa Km 51 + 590 23
79 24 Podet Craiova Meri Lainici Km 99 + 747 23
80 29 Pod Craiova Lainici Pietrele Albe Km 105 + 706 23
Km 90 + 869 - km 91
81 53  |Tunel Craiova Valea Sadului Meri +102 23
Km 92 + 508 - km 92
82 54  |Tunel Craiova Valea Sadului Meri +726 23
Km 320 + 835 - km
83 11 (Tunel Craiova Cozia Lotru 320 + 999 23
84 21 Pod Craiova Strambuta Livezeni Km 115 + 668 23
Km 110 + 797 - km
85 27  [Tunel Craiova Pietrele Albe Strambuta 111 + 356 23
Km 96 + 408 - km 96
86 20  |Tunel Craiova Meri Lainici +504 23
Km 328 + 706 - km
87 12 |Tunel Craiova Lotru Cornet 328 + 777 23
88 22 Podet | Craiova Bumbesti Valea Sadului Km 83 + 782 23
Km 100 + 519 - km
89 26 Tunel | Craiova Meri Lainici 100 + 814 23
Km 114 + 685 - km
90 28 Tunel | Craiova Strambuta Livezeni 114 + 772 23
91 25 Pod Craiova Turburea Bibesti Km 25 + 497 23
in statia Valea
92 31 | Podet | Craiova Sadului Km 90 + 278 23
93 16 Podet | Craiova Tantareni Gilort Km 7 + 445 23
94 23 Podet | Craiova Meri Lainici Km 97 + 672 23
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Km 332 + 299 - km
95 35 Tunel | Craiova Lotru Cornet 332 + 333 23
96 103 Pod | Timisoara Merisor Banita Km 65 + 001 22,5
97 115 Pod | Timisoara Crivadia Merisor Km 58 + 803 22,5
98 104 Pod | Timisoara | in Statia Crivadia Km 57 + 143 22,5
99 109 Pod | Timisoara Merisor Banita Km 63 + 462 22,5
100 105 Pod | TimisoarA Baiesti Pui Km 42 + 783 22,5
101 143 Pod Brasov Tilisca Apoldu Km 38+419 22,1
102 144 Pod Brasov Tilisca Apoldu Km 36+159 22,1
km 38+522 -

103 138 | Tunel | Brasov Tilisca Apoldu 38+645 22
104 33 Pod Craiova Potcoava Recea Km 177 + 981 21
105 34 Pod Craiova Potcoava Recea Km 174 + 013 21
106 135 Podet | Constanta Neptun Mangalia Podet Km 257+846 19,7
107 10 Pod Craiova Bals Spineni Km 219 + 856 16
108 32 Pod Craiova Stolnici Hirsesti Km 146 + 267 16

Total FEDER etapa a Il-

a

5.1.2 Cererea pentru transportul feroviar din Romania, masurata in kilometri parcursi per pasager,
este de doua, sau chiar trei ori mai mica in comparatie cu alte tari. Media UE-27 este de 650
km/pasager/an, in timp ce indicatorul echivalent pentru Roméania este cu 66% mai mic. S-a
efectuat, de asemenea, o analiza comparativa a raportului de kilometri parcursi per pasager
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in Romania fata de alte state membre UE. Proportia corespunzatoare Romaniei (239
km/pasager) este mai mica decat in alte tari din Uniunea Europeana, exceptadnd Estonia
(172), Grecia (118) si Lituania (34). Dupa cum poate fi observat in Figura 5,23, rezultatele
obtinute pentru Roménia sunt mai mici decét cele corespunzatoare Bulgariei (270
km/persoana) sau Ungariei (731). Comparativ cu tarile care dispun de o capacitate similara
a retelei feroviare raportata la numarul de locuitori, rata de utilizare a caii ferate din Roméania
este scazuta.

1480 Total passenger kilometres
in Romania are 66% lower
than the EU average
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Figura 5,23 - Comparatie a numarului total de km/pasager in Romania cu alte tari din UE
Sursa: http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2013_en.htm

Figura 5,23 prezinta evolutia procesului de reducere a retelelor feroviare in perioada 1970 — 2011
in majoritatea tarilor UE, cu o reducere medie de 13% pe tot cuprinsul Uniunii Europene, inclusiv
Germania (-23%), Belgia (-23%), Franta (-18), Marea Britanie (-17%), Polonia (-26%) si
Portugalia (-22%)*. S-au mai inregistrat reduceri substantiale inainte de 1970, in tari precum
Irlanda (-60%), Marea Britanie (-36%), Suedia (-28%), reduceri semnificative Tnregistrandu-se si
in Franta sau Germania (aproximativ -10%).

Se poate trage concluzia ca reducerile de aproximativ 30% reprezinta o practica raspandita in
Europa in aceasta perioada de 30 de ani, inclusiv in unele dintre cele mai bogate state membre,
precum Germania, Franta si Marea Britanie. In comparatie cu acestea, reducerile operate in
Romania pana in 2011 (-5% in 1990 sau -2% in 1970) sunt nesemnificative.

L Sursa: Comisia Europeana, Transportul EU in cifre — Ghid Statistic, 2013


http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2013_en.htm
http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2013_en.htm
http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2013_en.htm
http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2013_en.htm
http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2013_en.htm
http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2013_en.htm
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Figura 5,24 - Transportul public terestru de pasageri (1995-2012)
Sursa: Institutul National de Statistica

Statistici generale privind ponderea modala

5.1.3 In Tabelul 5,1 sunt ilustrate schimbérile inregistrate intre anii 2004 si 2012 in ceea ce priveste

numarul de calatorii cu transportul feroviar, rutier si cu alte moduri de transport. Datele furnizate
de CFR Calatori indica faptul ca ponderea aferenta transportului feroviar a scazut de la
aproximativ o treime in 2004 la aproximativ o sesime péana in anul 2012. in acelasi interval de
timp numarul de calatorii cu transportul rutier a crescut cu peste 10%, diferenta reprezentand
calatoriile cu transportul aerian intern.

Tabelul 5,1,18 - Comparatie a ponderei modale dintre transportul feroviar si rutier — 2004 - 2012

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Feroviar 31,3% 27,8% 29,1% 27,4% 20,7% 20,6% 20,1% 19,7% 17,8%
Rutier 68,2% 71,6% 70,2% 71,6% 78,4% 76, 7% 76, 7% 76,7% 78,7%
Altele 0,5% 0,5% 0,7% 1,1% 1,0% 2,8% 3,2% 3,6% 3,4%

Sursa: CFR Caélétori

5.1.4 Aceste statistici indica faptul ca transportul feroviar reprezinta o mare parte din numarul total de

calatorii, dar, analizand numarul efectiv de calatorii per persoana, se constata ca acesta este
semnificativ mai redus fata de nivelul altor parteneri din cadrul UE. Comparatia intre numarul de
pasageri-km/persoana dintre Romania si alte tari UE indica faptul ca daca s-ar aduce
imbunatatiri serviciului de transport feroviar ar exista posibilitati reale de a inregistra o crestere a
pietei.

5.1.5 S-au analizat datele privind calatoriile din anul 2011 pentru a identifica tiparele neobisnuite de

Bucuresti

calatorie. Urmatoarele sectoare acopera o zona geograficd mult mai extinsa in comparatie cu
zonele individuale din cadrul Modelului National de Transport. in Tabelul 5,2 este prezentat
numarul total de calatorii intre sectoare, inclusiv cererea de transport intra-zonal, reprezentata
de calatoriile avand originea si destinatia in interiorul aceluiasi sector.

Constanta Bacau / lasi / Suceava Galati / Focsani / Buzau
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Bacau / lasi / Suceava Brasov / Sibiu / Targu Mures Craiova Timisoara / Arad

Oradea / Cluj-Napoca / Satu Mare / Baia Mare

Tabelul 5,2 - Rezumat al deplasarilor zilnice pe calea ferata — cererea pentru fiecare sector

Sector 1 2 3 4 5 6 7 8 Total
1 Bucuresti 15,562 | 1,618 2,757 2,015 1,908 3,370 1,178 1,223 29,631
2 Constanta 1,755 3,900 394 577 302 360 597 241 8,126
3 Galati / Focsani /
L ’ 2,873 376 10,890 850 787 357 242 305 16,680

Buzau
4 Bacau / lasi /
Suceava 2,103 570 871 14,673 552 590 1,040 1,358 21,757
5 Brasov / Sibiu /

o 1,944 292 596 525 17,927 623 1,123 1,349 24,379
Targu Mures
6 Craiova 3,446 364 360 590 652 9,805 1,165 357 16,739
7 Timisoara / Arad 1,256 670 257 1,228 1,158 1,229 | 17,873 1,026 24,697
8 Oradea /Cluj/ S
Mare / B Mare 1,252 254 307 1,492 1,330 357 983 15,787 | 21,762

Sursa: Analiza Modelului National de Transport realizatd de AECOM

5.1.6 Principalele concluzii ale analizei sunt urmatoarele:

O

Cererea de calatorii catre si dinspre Bucuresti genereaza cel mai mare numar de deplasari,
aproape 30,000 de calatorii pe zi. Aproximativ 36% din total sunt calatorii intrazonale, cu
originea si destinatia in acest sector, care acopera o suprafata extinsa si care include zona
Ploiesti. Au fost identificate si deplasari pe distante mai lungi, cu originea Bucuresti,
aproximativ 3,400 calatorii catre Craiova, 2,750 catre Galati/Focsani/Buzau si 2,000 catre

Bacau/lasi/Suceava si Brasov/Sibiu/Targu Mures; o Existd alte doud sectoare care

genereaza peste 24,000 de calatorii zilnice. In contrast cu rezultatele obtinute pentru Bucuresti,
ambele sectoare Brasov / Sibiu / Targu Mures si Timisoara / Arad au o mai mare pondere de
calatorii cu originea sau destinatia in cadrul aceluiasi sector (aproximativ 70% n ambele cazuri).
Aceste rezultate indica concentrarea calatoriilor in interiorul acestor sectoare, precum si
densitatea mare a liniilor ferate locale, in jurul municipiilor Brasov si Timisoara. in cazul sectorului
Timisoara / Arad, un factor de influenta semnificativ este reprezentat si de calatoriile pe distante
lungi catre Bucuresti;

O

In ciuda faptului c& sectoarele Galati / Focsani / Buzau, Craiova, Oradea / Cluj-Napoca / Satu

Mare / Baia Mare genereazd un numar de calatorii zilnice mai redus in comparatie cu
sectoarele descrise mai sus (intre 16,500 si 22,000) exista, totusi, un procentaj ridicat al
calatoriilor n interiorul sectoarelor. Acest lucru reflectda, de asemenea, caracterul local al
deplasarilor generate de localitatile situate in aceste sectoare. Sectorul Constanta genereaza
cel mai mic numar de deplasari, mai putin de 8,200 pe zi. Mai putin de 50% dintre calatorii au
originea sau destinatia in acest sector. Relativa proximitate cu municipiul Bucuresti si lipsa
localitatilor importante in vecinatatea judetului Constanta au contribuit la acest rezultat;
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Procentajul mare de calatorii cu originea si destinatia in cadrul aceluiasi sector indica faptul
ca transportul pe calea ferata este utilizat pentru calatorii pe distante mai lungi de un numar
relativ mic de calatori. Acest lucru reflecta tipare de calatorie istorice care sunt rezultatul
duratelor mari calatorie intre orasele principale, dar si faptul ca exista o cerere importanta de
calatorii intre orase cu durata de 2 pana la 4 ore.

5.1.7 In continuare este prezentata cota de piata a transportului feroviar pentru unele dintre cele mai
mari fluxuri de calatorie din Romania. Coridoarele cu cel mai mare flux de calatorii cu trenul ating
o pondere modala de pana la 25%, in special daca alternativele de transport rutier sunt mai putin
convenabile, de exemplu Tn cazul rutei Craiova — Bucuresti. Alte fluxuri pe distante scurte afectate
de competitia semnificativd reprezentata de transportul rutier, atrag doar un procent de 2%
calatorii cu trenul, de exemplu pe ruta Timsoara - Arad.

O

Bucuresti - Craiova: pondere modala de 19%; o Bucuresti - Arad: pondere modala de 25%; o
Bucuresti — Cluj-Napoca: pondere modala de 10%; o Bucuresti - Brasov: pondere modala de
5%; o Bucuresti - lasi: pondere modala de 9%; o Bucuresti - Galati: pondere modala de 9%;
o Bucuresti - Constanta: pondere modala de 4%; o Craiova - Timisoara: pondere modala de
1%; o Timisoara - Arad: pondere modala de 2%.

5.1.8 Tiparele de calatorie rezumate sunt reprezentate grafic in Figura 5,4. Exista unele suprapuneri cu
cele mai algomerate sectoare ale retelei cu privire la faptul ca o frecventd mai mare a serviciilor
atrage si un numar mai mare de calatori. Principalele fluxuri de calatori se inregistreaza astfel:

O

O

in vecinatatea statiei Bucuresti Nord sunt pana la 70,000 de calatori pe zi;

Bucuresti Nord catre Focsani, plus sectoarele Brasov si Craiova, atrag peste 9,000 de calatorii
pe zi, dintre care pana la 27,500 utilizeaza cele mai aglomerate sectiuni;

Numarul de calatori care se deplaseaza catre Timisoara, Arad, Oradea, Cluj-Napoca, lasi si
Suceava este mai mare de 3,500 pe zi, desi frecventa trenurilor in aceasta zona este mai
redusa, in comparatie cu frecventa trenurilor catre Bucuresti Nord;

Exista numeroase linii secundare care atrag mai putin de 1,000 de calatori pe zi, desi acest
fapt este in general rezultatul frecventei mai reduse de servicii furnizate (de regula, mai putin
de 8 trenuri pe zi).
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Figura 5,25 - Rezumat al tiparelor de deplasari zilnice cu trenul ale calatorilor (2011) Sursa:
Analiza AECOM

Nivelul de utilizare a statiilor

5.1.9 In urma unei analize a cererii de calatorie a reiesit faptul ca aproximativ 23% dintre statii
genereaza o cerere de transport feroviar de 90%, incluzand aici si procentul de 1% al statiilor care
genereaza 42% din calatorii. Asadar, existd un numar mare de statii care genereaza o cerere neinsemnata
de calatorii dar care, cu toate acestea, sunt in continuare in functiune, cu o frecventa a trenurilor relativ
redusa. De exemplu, aproximativ 1,000 de statii din Romania genereaza mai putin de 50 de calatorii pe zi,
iar la unele dintre aceste statii nu se inregistreaza nicio calatorie. Acest lucru are impact asupra costurilor
necesare pentru a furniza serviciile, venitul generat de aceste statii fiind limitat; Tabelul 5,3 - Tiparul
imbarcarilor in statii

Numarul de imbarcari zilnice Numarul de statii
>1,000 imbarcari 42
500-1,000 imbarcari 42
251-500 Tmbarcari 71
101-250 imbarcari 188
51-100 imbarcari 175
11-50 imbarcari 435
<10 imbarcari 535

Sursa: Analiza AECOM

5.1.10 Tn urma unei analize a datelor detaliate privind imbarcarea in statii din alte tari s-au observat
urmatoarele:
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o Romania: 1% din statii genereaza 42% din cerere, 23% din statii generand o cerere de 90%;
o Anglia: 1% din statii genereaza 35% din cerere, 33% din statii generand o cerere de 90%; o
Scotia: 1% din statii genereaza 44% din cerere, 37% din statii generand o cerere de 90%; o
Tata Galilor: 1% din statii genereaza 35% din cerere, 31% din statii generand o cerere de

90%.

5.1.11 Din aceasta analiza rezulta faptul ca exista un procent mai mare de statii care genereaza doar

Figura 5,26 - Distributia cumulativa a numarului de calatori pe statii

10% din cerere comparativ cu Marea Britanie, Scotia sau Tara Galilor. In Figura 5,26 este ilustrat
distributia cumulativa a numarului de calatori pe statii.
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Sursa:

Analiza datelor din cadrul Modelului National de Transport pentru Romania realizatd de AECOM

Calatorii fara bilet

5.1.12 Exista o serie de analize din care rezulta proportia calatoriilor efectuate fara bilet. De exemplu,

CFR Calatori a facut anterior o estimare conform careia 5% dintre calatori circula fara bilet,
situatie care nu este foarte diferitd de ce se intampla la nivelul transportului feroviar din alte tari
europene. Exista insa analize alternative care indica faptul ca numarul de calatorii fara bilet este
considerabil mai mare si ca aproximativ o treime dintre calatori circula fara achizitionarea unui
bilet. In orice caz, trebuie luate masuri pentru reducerea numarului de calatorii fara bilet, dat fiind
faptul ca o crestere a veniturilor va contribui la consolidarea justificarii financiare a investitiei.
Pierderea de venit estimata este de aproximativ 50 milioane de euro pe an. Liniile gestionate de
CFR Calatori inregistreaza de regula cel mai mare numar de calatorii frauduloase, dar acest lucru
se explica prin faptul ca are si cel mai mare numar de célatori in comparatie cu operatorii privati.

Preturile biletelor

5.1.13 In urma unei analize comparative s-a observat c4 tarifele de transport feroviar din Romania sunt

relativ mari fata de alte tari europene, daca se compara puterea de cumparare din aceste tari din
UE. Acest lucru este relevant in special in cazul biletelor achizitionate in avans. Preturile mari
limiteaza oportunitatile de a atrage noi calatori si reduc venitul net al sistemului feroviar, dupa

cum poate fi observat in Figura 5,27.



AECOM

Varianta finala revizuitd a Raportului privind Master Planul pe termen scurt, mediu si lung 52

m Month befare Week before

Denmark: Copenhagen=Arhus mOff Peak mUnrestricted

T —
Spain: Madrid — Zaragoza =

Netherlands: Amsterdam =
Maastricht

Italy: Roma — Bolagna
Germany: Berlin=Hamburg

France: Paris = Dijon

]
e _

Ireland: Dublin—Cork

Romanian fares are higher

_ than European average for
fomaniasamplefaumey = off-peak and advance tickets
— Fares have been normalised

Average: Sample journey to reflect different GDF levels

L] 20 40 &0 BD 100 120 140 160

Figura 5,27 - Comparatie intre tarifele din Roménia si tari selectionate din UE
Sursa: Analiza AECOM a tarifelor selectionate pentru o calatorie de 100 km.Tarifele sunt ajustate pentru a tine cont de diferentele

in PIB.

Nivelul de utilizare a transportului feroviar de marfa

Romania este o tara relativ extinsa, iar transportul feroviar acopera intreaga suprafata a tarii. in
general, este mai avantajoasa transportarea marfurilor pe distante mari pe calea ferata, pentru ca
transportul feroviar furnizeaza o economie de scara mai buna decat transportul rutier. Cu toate
acestea, transportul feroviar de marfa din Romania se afla de mai multa vreme in declin cauzat in
parte de faptul ca industriile traditionale, precum cea metalurgica, au fost afectate de o scadere
semnificativa a productiei. Transportul feroviar a inregistrat o cota de piata de 18% in 2012, ceea
ce reprezinta o scadere cu 1% fata de anul 2011. Cu toate acestea, se estimeaza ca transportul
feroviar de marfa va continua sa piarda cota de piata daca nu apare o implicare in industriile noi,
mai dinamice. Cele mai mari fluxuri de marfuri transportate pe calea ferata in 2011 in Romania au
fost reprezentate de combustibili minerali solizi, produse petrochimice si metalice — toate legate
de industriile traditionale prezentate in Figura 5,28. In plus, sectorul rutier s-a afirmat ca un
competitor serios pentru transportul feroviar, oferind preturi mai mici, timpi de parcurs mai mici si
punctualitate mai mare.
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Figura 5,28 - Cota de piata a transportului feroviar de marfa in Roménia in 2012
Sursa: http://www.insse.ro/cms/files/publicatii/Romania%20in%20cifre%202013_ro.pdf

5.1.14 Primele trei timpuri de marfuri transportate pe calea ferata sunt combustibilii minerali solizi,
produsele petrochimice si produsele metalice.
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Figura 5,29 - Fluxuri zilnice de marfuri transportate (Tone) pe tipuri de marfuri si pondere modala
Sursa: http://www.insse.ro/cms/files/publicatii/Romania%20in%20cifre%202013_ro.pdf

5.1.15 Transportul marfurilor traditionale tip vrac, nu este unul cu termen sensibil precum bunurile de
larg consum, produsele alimentare sau auto. in consecint, vitezele mici din sistemul feroviar nu
au reprezentat o problema pentru clienti. in plus fatd de asigurarea celor mai bune conditii pentru
clientii traditionali de marfuri vrac este important sa invatam lectiile tarilor in care transportul
feroviar de marfuri este Tn crestere, cum ar fi Germania, Italia si Marea Britanie si sa le aplicam
intr-un mod selectiv si Romaniei. Aceasta include transportul de bunuri de larg consum, de cele
mai multe ori transportate in unitati intermodale (containere), iar aceste marfuri necesita timpi de
parcurs fiabili scurti si precisi si preturi competitive fata de cele din sistemul rutier. Intre aceste
doua extreme existd o gama de produse pentru care imbunatirile aduse ofertei de servicii de
transport feroviar de marfa ar duce la cresterea procentului pe care traficul feroviar de marfa il
detine in Roméania. Acestea au fost identificate prin comparatii cu alte piete de transport marfa.


http://www.insse.ro/cms/files/publicatii/Romania%20in%20cifre%202013_ro.pdf
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in sectorare precum cel al produselor metalice sau fertilizatorilor, exista spatiu de crestere pentru
transportul feroviar, acesta putand sa isi exploateze pozitia existenta

pentru a isi creste cota de piata prin investitii specifice care vor conduce la cresterea fiabilitatii
timpilor de parcurs si reducerii costurilor pentru coridoarele cheie pe care sunt transportate astfel
de produse.

5.1.16 Comparativ cu alte tari, Roménia este pozitionata pe locul 6 in Uniunea Europeana, cu
aproximativ 28% dintre marfuri transportate pe calea ferata. Aceasta cifra este cu aproximativ
10% mai mare comparativ cu media UE-27, care este de 18,4% (au fost utilizate datele din anul
2011, fiind cele mai recente date disponibile de la Eurostat in momentul redactarii documentului).
Aceasta pondere ar putea sa scada daca transportul rutier va fi imbunatatit si va deveni mai
eficient sau daca industria feroviara nu va fi modernizata.

Datele corespunzatoare anului 2012 indica un declin considerabil al cotei de piata inregistrat de
transportul feroviar(inteles ca numar de tone/km) de la 28% in 2011, la 21% un an mai tarziu.
Declinul industriei grele traditionale a contribuit, de asemenea, la reducerea pietei de transport
feroviar de marfuri, de la 72 milioane de tone transportate in 2008, la 56 milioane de tone in 2012.
Aceasta reducere a activitatilor de baza genereaza si scaderea venitului inregistrat de reteaua
feroviara, iar aceste activitati de baza nu au fost inlocuite ulterior cu o cerere pentru piete noi.

In Figura 5,30 este prezentata evolutia volumului de marfuri transportate pe calea ferata din
Romania intre 2006 si 2011. Graficul indica o reducere a cotei de piatd a operatorului de stat
CFR Marfa de la 75% la 60%.
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Figura 5,30 - Schimbari in tonele de marfa transportate pe calea ferata (2006-2011)
Mii de tone de marfuri transportate pe calea ferata in Roméania (Sursa: Eurostat)

Nivelul de servicii

5.1.17 Reteaua feroviara de transport calatori din Romania este clasificata in linii “interoperabile” si
“neinteroperabile”. Trenurile care utilizeaza liniile interoperabile sunt operate fie de operatorul
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de stat CFR Calatori, fie de operatori privati, in timp ce infrastructura este intretinuta de
compania de stat CFR SA. n figura 5,31 este prezentata dispunerea liniilor interoperabile Si
neinteroperabile. Liniile interoperabile reprezinta 85% din reteaua feroviard a Romaniei. In
contrast, rutele neinteroperabile au fost transferate in sectorului privat, in urma unor licitatii

publice.

5.1.18 Majoritatea liniilor ferate simple sunt inchise in timpul diminetii pentru lucrari de intretinere
(de regula intre orele 08,00 si 13,00) sau sunt operabile doar 16 ore pe zi. Astfel de inchideri se
efectueaza si in cazul unor terminale de marfuri si in puncte de trecere a frontierei.

in consecinta, trenurile trebuie sa fie garate pentru a astepta redeschiderea liniei sau trebuie
programate in mersul trenurilor astfel incat sa nu circule cand se efectueaza inchideri de linie.
Aceasta problema este intdmpinata si in cazul transportului feroviar de calatori, cu pauze in
programul de operare de pana la sapte ore intre anumite trenuri care opresc in statiile
intermediare dintre Bucuresti si Brasov sau Craiova. In consecintd, aceste rute nu reusesc sa
asigure un mers al trenurilor corespunzator cu cererea de calatorie.

Interoperable Lines

Figura 5,31 - Linii interoperabile si neinteroperabile

Sursa: Analiza datelor Modelului National de Transport realizatda de AECOM

Performanta retelei

5.1.19 Performanta retelei a fost rezumata tindnd cont de adaptabilitatea graficelor de mers al trenurilor

si de tiparele serviciilor furnizate la nevoile de pe piata. Figura 5,32 prezinta frecventa medie a
serviciilor de transport calatori pe fiecare coridor si scoate in evidenta timpii morti mari din
graficele de mers al trenurilor care afecteaza rutele selectionate. Orele de plecare pentru cele
mai aglomerate sectiuni ale retelei feroviare, cum ar fi serviciile intre Bucuresti si Craiova,
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Constanta, Brasov si Focsani/Suceava, au intervale de succesiune neregulate, ceea ce
determina un grafic de mers al trenurilor de calatori complicat. Acest lucru reduce nivelul de
confort al calatoriilor efectuate cu trenul. Mai mult, frecventa deplasarilor din statiile locale mai
mici este foarte redusa, cu un numar de plecari redus, la intervale neregulate de timp. De
exemplu, exista pauze in programul de operare de 7 ore intre Ploiesti si Brasov, Arad si Oradea.
Segmentele retelei dintre Brasov si Alba lulia via Sibiu, Caracal si Sibiu via Rdmnicu Valcea, si
dintre Suceava si Dej sunt cu precadere linii ferate simple, iar aceasta dispunere restrictioneaza
numarul de trenuri care pot circula in special in timpul zilei, date fiind lucrarile de intretinere care
trebuie efectuate pe retea. Numeroasele servicii de pe timpul noptii compenseaza insa pentru
numarul redus de trenuri din timpul zilei.
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Figura 5,32 - Rezumatul frecventei medii a trenurilor

Sursa: Analiza AECOM privind graficul de mers al trenurilor CFR Calatori

Viteza pe calea ferata

5.1.20 in Figura 5,33 este prezentatd o comparatie intre viteza de circulatie si viteza proiectatara, pentru

a identifica sectiunile care sunt afectate de o vitezé deosebit de mica. O mare parte a retelei din
apropierea municipiului Bucuresti inregistreaza o valoare de 0,4-0,6, ceea ce indica viteze relativ
reduse comparativ cu viteza maxima teoretica. Doar putine segmente ale retelei au o valoare de
peste 0,8, dar distributia acestor segmente nu urmeaza un model specific, spre exemplu, liniile
care se afla cel mai aporape de Bucuresti sa beneficieze de viteze mai mari. Este foarte probabil
ca la acest rezultat sa fi contribuit eliminarea multor trenuri InterCity din graficul de mers al
trenurilor si tnlocuirea acestora cu trenuri InterRegio, care au o viteza mai redusa si care de
regula fac opriri intermediare mai dese.
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5.1.21 Vitezele de calatorie cu trenul din Romania selectionate au fost comparate cu exemple de servicii
europene, dupa cum este ilustrat in Figura 5,33. De exemplu, viteza medie Tn Romania este de
aproximativ 65-70km/h, insa o comparatie cu Regatul Unit sau Germania indica faptul ca viteza
de calatorie cu trenul in Romania este de aproape doua ori mai mica decat in aceste
tari. Mai mult, timpii de parcurs din Romania sunt cu 40% mai lungi comparativ cu Ungaria si
Polonia. Topografia din Romania reprezinta unul dintre factorii care afecteaza partial viteza de
calatorie, de exemplu, terenul deluros dintre Bucuresti si Cluj, dar exista si alti factori care
afecteaza viteza de calatorie printre care numeroasele opriri intermediare, timpii mari de

stationare si diversele motive tehnice mentionate mai jos.
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Figura 5,33 Comparatie intre viteza medie de circulatie si viteza maxima pe calea ferata

Sursa: Analiza AECOM privind graficele de mers al trenurilor CFR Calatori si datele furnizate de CFR Infrastructura
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Figura 5,34 - Comparatie a timpilor de calatorie cu trenul — Romania versus exemple din Europa (km/h)
Sursa: Analiza AECOM privind graficul de mers al trenurilor CFR Calatori si pagina web DB
5.1.22 Exista o serie de factori care contribuie la vitezele reduse de calatorie enuntate mai sus. Printre
acestia se numara timpii mari de stationare, incluzand:

o schimbarile de locomotive electrice cu diesel;

o necesitatea de efectuare a manevrelor de intoarcere in anumite statii, factor amplificat de
operarea de garnituri locale in locul utilizarii garniturilor DMU sau de unitati push/pull pentru
trenurile pe distante mari;

o intarzieri cauzate de asteptarea altor trenuri pe sectoarele cu linie ferata simpla; o obligatia
de efectuare a inspectiilor periodice ale materialului rulant vechi.

5.1.23 Procedurile vamale actuale contribuie, de asemenea, la inregistrarea de intarzieri mari si nu
incurajeaza comertul transfrontalier. Sunt incluse aici si intarzierile de la granita cu tarile vecine,
membre ale UE. Intarzierile tipice care afecteaza trenurile de marfa sunt de pana la 30 de ore pe
partea ungard si de 4-5 ore pe partea roméana. Acest lucru face ca transportul feroviar
transfrontalier de marfa sa fie extrem de necompetitiv, date fiind Intarzierile mult mai mici care
afecteaza transportul rutier. intarzierile prelungite la controalele de la frontiera afecteaza, de
asemenea, servicile de transport calator,i desi durata lor este mai scurta decét in cazul
transportului de marfa.

5.1.24 CFR a obtinut recent finantare pentru sistemele de detectie a osiilor supraincalzite si de inspectie
a sistemelor de franare, desi introducerea de material rulant nou cu sisteme de franare eficiente
ar fi de asemenea o solutie adecvata. Serviciile de transport feroviar de calatori cu numeroase
opriri intermediare, inregistreaza si timpi de stationare mari in statii, desi modurile de solutionare
a acestei probleme sunt limitate daca nu este revizuit graficul de opriri sau daca nu sunt inchise
unele gari.

Figura 5,13 ilustreaza timpul total de stationare in raport cu timpul total de calatorie pentru
trenurile selectate, iar in Figura 5,35 sunt reprezentati timpii medii de stationare pentru toate
statiile.
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Sursa: Analiza AECOM privind graficul de mers al trenurilor CFR Calatori
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5.1.25 Doar 37% din reteaua feroviara actuala este electrificata, fapt ce duce la Tnregistrarea unor
intreruperi in programul de operare ca urmare a necesitatii schimbarii locomotivelor, prin urmare
la o prelungire a duratei de calatorie. Una dintre principalele rute pe care se inregistreaza pauze
in programul de operare este Cluj-Napoca - Oradea, dar exista si alte rute in aceeasi situatie,
printre care Caracal - Craiova, lasi - Barlad si ruta Botosani, Piatra Neamt, Baia Mare si Satu
Mare. Exista pauze in programul de operare inregistrate pe rute din reteaua feroviara electrificata
care afecteaza reteaua TEN-T, printre care Craiova- Calafat, Giugiu — Bucuresti si Suceava —
Ucraina.

Timpii de parcurs pe calea ferata

5.1.26 In Figura 5,37 sunt ilustrati timpii de parcurs generalizati pe calea feratd din perimetrul
municipiului Bucuresti. Acest set de date reprezinta timpul de parcurs petrecut in tren, precum si
impactul frecventelor neregulate ale deplasarilor prezentate anterior. Craiova, Pitesti, Buzau si
Predeal au inregistrat timpi de parcurs generalizati de pana la 400 de minute pana in Bucuresti.
Timpii de parcurs generalizati de la Cluj-Napoca la Bucuresti depasesc 1,000 de minute, iar
durata de parcurs de la Satu Mare, Baia Mare, Oradea la Arad depaseste 1,200 de minute.
Aceasta reflecta timpii de parcurs mari ai trenurilor si timpii mari de asteptare pentru servicii.

| Rall GJT to
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Figura 5,37 - Timpii de parcurs generalizati pe calea ferata pana la Bucuresti
Sursa: Analiza AECOM din cadrul Modelului National de Transport pentru Romania
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Materialul rulant pentru transportul feroviar de calatori

61

5.1.27 Exista doi factori majori care afecteazd materialul rulant. In primul rand, derularea transportului
de calatori este in general ineficientd, de exemplu pe distanta Bucuresti — Constanta se
intregistreaza timpi de asteptare de pana la cinci ore intre serviciile de transport. (Figura 5,38)
Acest lucru reduce gradul de utilizare a materialului rulant si mareste dimensiunea parcului
feroviar necesar. Stationarile de durata intre servicii implica o utilizare relativ ineficientd a
materialului rulant. Cu astfel de stationari incluse in graficul de mers al trenurilor, exista
posibilitatea de imbunatatire a eficientei de exploatare atat a garniturilor de tren, cat si a
personalului; aceste schimbari ar crea oportunitati pentru realizarea de venituri suplimentare.
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5.1.28 Al doilea factor este reprezentat de vechimea parcului de material rulant. Vechimea medie a
garniturilor de trenuri este de aproximativ 35 de ani, dar exista si unitati care au o vechime de
peste 60 de ani, 50% din acestea fiind inca in folosinta. Céateva alte tipuri de trenuri, cum ar fi
locomotivele diesel-electrice, locomotivele diesel si ramele electrice au o vechime mai mare de
30 de ani, cu o rata de utilizare mai mica de 60%. in Tabelul 5,4 este furnizat un rezumat al
indicatorilor cu privire la materialul rulant.

Tabelul 5,4 Rezumat privind disponibilitatea materialului rulant pentru transportul de calatori (2013)

% Tn ...din carenoi/ | Vechime
Tip Stoc Necesar | circulatie | reconditionate medie Viteza (km/h)
Loco-electric 363 282 78%
Loco-diesel electric 244 133 55% 59 36 100-120
Loco-diesel 185 103 56% 18 36 100
DMU (Desiro) 120 89 74% 120 8 120
EMU 19 19 100% 19 42 120
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DMU 143 74 52% 30 64 70-120
Total 1066 700 66% 295 35,4

Sursa: Date CFR Calatori (2013).

5.1.29 Vechimea materialului rulant duce la reducerea gradului de utilizare a acestuia. Garniturile de

tren Tnvechite sunt in general mai putin fiabile si necesita mai multe lucrari de intretinere pentru
a furniza servicii de o calitate similara cu cea a operarii unui parc feroviar modern, ceea ce
inseamna ca existd un excedent in operare. Materialul rulant mai vechi este mai putin atractiv
pentru calatori. S-a observat faptul ca lipsa pieselor de schimb si nivelul scazut al fondurilor
pentru lucrari de intretinere au contribuit de asemenea la acest rezultat. Gradul de utilizare a
materialului rulant pentru transportul de calatori este de 65%, in comparatie cu valorile de
referintd de 85-90% din alte tari europene. Analiza noului parc feroviar Desiro, cu o vechime de
8 ani, aratd ca mai putin de 80% din acest parc este necesar pentru operarea serviciilor
programate. Tn prezent este in implementare un program de revizuire a garniturilor, ceea ce a
dus la reducerea numarul de unitati disponibile. Dupa finalizarea acestor revizii, productivitatea
parcului feroviar ar trebui sa creasca.

5.1.30 Reteaua feroviara din Roménia a inregistrat o reducere de 10% a numarului total de tren-km

incepand cu anul 2008. In aceeasi perioada s-a inregistrat o crestere a numarului de garnituri
necesare pentru furnizarea serviciilor (o crestere de 10%). Acest lucru se datoreaza in special
cresterii vechimii medii a materialului rulant care a crescut nivelul deficitar al intretinerii si a
introducerii unor restrictii de viteza suplimentare.. Rata scazuta de utilizare indica faptul ca sunt
necesare aproximativ 240 de unitati suplimentare pentru a respecta graficul actual de mers al
trenurilorcomparativ cu parcul de material rulant din tarile din vestul Europei.

5.1.31 Utilizarea locomotivelor pentru tractarea trenurilor cu 3-4 vagoane in statii este ineficientd din

punct de vedere al costurilor, in comparatie cu trenurile DMU sau EMU. Trenurile tractate cu
ajutorul locomotivelor din statii genereaza operatiuni ineficiente in statiile unde aceste locomotive
sunt nevoite sa stationeze si, astfel, s raméana inactive o perioada mai mare de timp. Aceasta
contribuie la cresterea timpilor de asteptare la intoarcere.

Materialul rulant pentru transportul feroviar de marfuri

5.1.32 O mare parte din materialul rulant al CFR Marfa se afla in stare proasta, in timp ce, urmare a

discutiilor tehnice avute, este cunoscut faptul ca destul de putine unitati detinute de operatorii
feroviari privati sunt invechite. Varsta medie a unei locomotive CFR Marfa era de 33 ani, iar
pentru vagoane aceasta era de 30 de ani. Doar 370 din cele 907 de locomotive erau active in
anul 2012, in timp ce mai putin de 60% din vagoane erau utilizate. O mare parte a parcului de
exploatare nu este adecvat pentru utilizare pe pietele emergente, inclusiv in sectorul multimodal,
aflat in expansiune. Se pot obtine venituri considerabile din materialul rulant abandonat care
poate fi valorificat ca fier vechi la fel ca si calea ferata pe care acesta stationeaza. in Tabelul 5,5
de mai jos este inclusa o descriere a materialului rulant detinut de CFR Marfa.

Tabelul 5,5 - Rezumat al disponibilitatii materialului rulant pentru transportul de marfuri (2013)

Material rulant CFR Marfa 2007 2008 2009 2010 2011 2012
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Material rulant CFR Marfa | -\ motive 991 956 907 907 907 907
vagoane | 50,151 | 42,925 | 41,754 | 39,741 | 39,149 | 38,498
Material rulant activ CFR 0 otive | 44.9% | 40.1% | 26,8% | 24.8% 42,2% 40,8%
Marfa %
vagoane * * * * * 59,9%

Sursa: Directia Feroviara — MT

5.1.33 Materialul rulant de transport marfa invechit va necesita inevitabil mai multe lucrari de intretinere
si va fi mai putin fiabil din cauza lucrarilor de intretinere neprogramate ce vor fi necesare. Mai
mult, disponibilitatea pieselor de rezerva a fost redusa. De asemenea, s-a observat ca nu sunt
suficiente vagoane siloz descoperite. Un alt impediment este reprezentat
de limita sarcinii pe osie de doar 20,5 tone, mai mica decéat in multe alte tari membre ale UE (22,5
tone). In consecinta, capacitatea utila per vagon este redusa, ceea ce inseamna ca este necesar
un numar mai mare de vagoane pentru a transporta aceeasi cantitate de marfuri. Acest lucru
reprezinta o problema si pentru tranzitul trenurilor internationale care trec prin Romania, intrucat
acestea sunt nevoite sa respecte cea mai mica limita de greutate pentru a se incadra Tn normele
legale pe parcursul calatoriei. Chiar daca limita pentru anumite linii reabilitate a ajuns la 22,7
tone, un tren din Roménia care circula pe rute nereabilitate sau care trece granita va calatori in
mare parte respectand limita de greutate inferioara si va deveni astfel, mai putin eficient.

Regimul de intretinere si reparatii capitale

5.1.1 Cheltuielile necesare pentru mentinerea retelei feroviare in conditii bune se impart in doua
categorii: intretinere si reparatii capitale. In prezentul capitol sunt definiti acesti termeni,
efectuand totodata o evaluare a cheltuielilor actuale si previzionate pentru aceste doua categorii.
Costurile cu intretinerea sunt costuri inregistrate Thn mod continuu pentru a asigura utilizarea in
siguranta a infrastructurii. Mentinerea infrastructurii la starea tehnica actuala permite continuarea
utilizarii acesteia la standardele la care a fost construita, de exemplu permite ca trenurile sa
circule in siguranta la viteza proiectata a retelei. Daca nivelul de intretinere a retelei ajunge sub
nivelul tehnic actual, starea acesteia se va deteriora reducand utilizarea si operarea eficienta a
acesteia, fie in anumite puncte, fie pe sectiuni de cale mai intinse, sau in cazuri extreme, va
determina inchiderea liniei.

5.1.2 Investitiile recente n infrastructura feroviara nu au determinat imbunatatirea timpilor de parcurs
de-a lungul principalelor rute. De exemplu, timpul de calatorie intre Bucuresti si Constanta a
ramas relativ acelasi intre 2001 si 2012, in ciuda investitiilor semnificative Tn reabilitarea liniei.
Acest lucru pune in discutie valoarea investitiilor in infrastructura si evidentiaza faptul ca exista
si alte bariere institutionale si organizatorice care nu permit sectorului feroviar sa-si atinga
potentialul. De exemplu, in 2001, trenurile de marfa puteau circula la o viteza maxima de 120 de
km/ora pe sectoarele unde linia permitea acest lucru, dar ulterior viteza maxima a fost redusa la
80 km/ora pentru toate trenurile de marfa, ca masura legatd de siguranta, inclusiv pe liniile
reabilitate. Acest aspect este luat in considerare in graficul de mers al trenurilor 2013/14 si ar
putea, Tn anumite circumstante de operare, sa faciliteze cresterea vitezei de deplasare. Figurile
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5,39 si 5,40 ilustreaza situatia de
reabilitarea liniei.

a unei sectiuni care a beneficiat de

Figurile 5,39, 5,40- Exemplu de linie de cale ferata inainte si dupa reabilitare

5.1.3 Informatii furnizate recent de CFR Infrastructurd indica urmatoarele cheltuieli cu intretinerea:
342,72 milioane euro (2010), 320,90 milioane euro (2011), 314,99 milioane euro (2012) si 324,32
milioane euro (2013), insa nu se stie daca acest nivel de finantare va continua. De exemplu, CFR
SA a furnizat anterior date din care rezulta ca bugetul alocat pentru lucrarile de intretinere in
perioada 2013 si 2020 ar fi de 958 milioane euro, adica o medie pe an de 137 milioane euro.
Bugetul pentru lucrari de intretinere pentru perioada 2020 - 2030 este previzionat la 1,368
milioane euro, insemnand 137 milioane euro pe an.

5.1.4 Toate componentele infrastructurii au o durata de viata definita (de exemplu: un pod poate avea
o durata de viata de 60 de ani) si necesita inlocuire. Un program pe termen lung de modernizare
continud anuald a componentelor infrastructurii este de asemenea necesar pentru a reduce, si
eventual indeparta, componentele de infrastructura a caror durata de viata este depasita. Acest
lucru, impreuna cu un program constant de lucrari de intretinere si reparatii, va preveni
necesitatea impunerii unor noi restrictii de viteza, iar trenurile vor putea circula la viteza maxima
posibila. Informatii recente furnizate de CFR Infrastructura indica urmatoarele cheltuieli: 17,55
milioane euro (2010), 9,97 milioane euro (2011), 8,34 milioane euro (2012) si 12,36 milioane
euro (2013).

5.1.5 Starea deteriorata a infrastructurii feroviare si a deficitului mare de lucrari de intretinere si reparatii
capitale au dus la expirarea duratei de viata a activelor, la restrictii de viteza si la scaderea vitezei
medii in cadrul retelei. Pana in anul 2012, aproximativ 65% din liniile principale, 80% din liniile
secundare si macazuri, 85% din liniile de contact, 66% din terasamente si 40% din poduri aveau
durata de viatd depasita si necesitau lucrari de modernizare (“reparatii capitale”). Acest lucru
intéreste concluzia conform careia cheltuielile recente pentru modernizare au fost cu totul
insuficiente. Pe mare parte a retelei sunt amplasate sisteme de semnalizare controlate local.
Acest lucru rezulta in costuri mari cu personalul si intretinerea pentru operarea unor servicii cu
costuri fixe mari, in ciuda faptului ca frecventa serviciilor furnizate este redusa.
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5.1.6 Lipsa fondurilor disponibile pentru intretinere a condus la necesitatea introducerii a 1,800 de
restrictii temporare de viteza, care, la randul lor, genereaza timpi de parcurs mai mari. In anul
2012 au fost inregistrate intarzieri totale de 3,18 milioane de minute, in conditiile in care restrictiile
de viteza au reprezentat mai mult de o treime din acest total. Aceste restrictii afecteaza in special
serviciile de transport calatori, avand un impact mai mic asupra transportului de marfa. in Figura
5,41 este prezentat numarul de minute de intarziere pe an care afecteaza serviciile de transport
calatori si factorii determinanti, in perioada 2005 — 2010.
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Figura 5,41 - Rezumat privind intérzierile anuale totale si factorii determinanti — servicii de transport calatori

Sursa: Analiza AECOM a datelor de la CFR Infrastructura si Céalatori

5.1.7 Minutele de Tntarziere sunt incadrate n trei categorii: cele cauzate de infrastructura, de CFR
Calatori si de alti factori. S-a observat o reducere a timpilor de intarziere totali in cursul anului
2011. Totusi, desi s-a inregistrat o reducere cu 45% a intarzierilor, este posibil ca o parte din
aceste intarzieri sa fi fost deja introduse in cadrul graficului revizuit privind mersul trenurilor, care
include timpi de parcurs mai mari. In prezent, sectoarele cu linie de cale feratd simpl& pot fi
inchise dimineata, de la 08,00 pana pe la ora 13,00, pentru intretinere, dar exista o necesitate
similara si pentru liniile duble ce trebuie sa opereze ca si linii simple, din aceleasi considerente.
Acest lucru fie duce la pauze mari in programul de operare al serviciilor furnizate pe sectoarele
cu linie simpla sau la timpi de parcurs mai lungi pe alte sectoare ale retelei pentru perioade lungi
de timp dimineata pentru lucrari de intretinere. Mai mult, aceste linii in general deservesc unei
frecvente mai mari de cinci trenuri pe zi.

5.1.8 Anumite parti ale retelei sunt afectate de furtul regulat si continuu de cabluri si alte echipamente,
in special pe coridorul Constanta. Acest lucru a avut un impact negativ semnificativ asupra
fiabilitatii serviciilor. Mai mult decét atat, rezultatul din partea operatorilor a fost reducerea vitezei
de operare si includerea unui timp suplimentar in graficul de mers pentru a acoperi timpii pentru
reparatiile sistemelor de semnalizare.

5.1.9 n ciuda acestui fapt, in Figura 5,42 se poate observa c& CFR Marfa a inregistrat mai putine
intarzieri decat operatorii privati si ca intarzierile inregistrate de operatorul de stat sunt in principal
cauzate de ceilalti operatori. Operatorii privati inregistreaza intarzieri de peste doua ori mai mari
decéat operatorul de stat, principala cauza fiind intarzierile implicate de operator. Aceasta situatie
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pare sa corespunda schimbarii cotelor de piata ale operatorului de stat fata de operatorii privati.
Datele de mai jos arata, de asemenea, ca intarzierile inregistrate de CFR Marfa sunt in scadere,
in timp ce intarzierile nregistrate de operatorii privati au crescut intre anii 2010 - 2012.

Rail Freight Train Delays in Romania
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Figura 5,42 - Rezumat privind intérzierile anuale totale si factorii determinanti — servicii de transport marfuri

5.1.10 In Figura 5,43 este prezentata media intarzierilor inregistrate in Constanta, in comparatie cu alte
localitati din Romania. Se poate observa ca intarzierile din zona portului sunt mult mai mari decét
in alte zone ale tarii.

Media intarzierilor per 100 tren-km
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Figura 5,43 - Media minutelor de intarziere per 100 tren-km
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Sursa: CFR Marfa
Eficienta fortei de munca

5.1.11 In ultimii zece ani s-a inregistrat o imbunatatire semnificativa in ceea ce priveste eficienta fortei
de munca. Cu toate acestea, rata costurilor de operare pe angajat a crescut cu aproximativ
20% in ultimii 5 ani, in vreme ce rata pasageri/lkm si tone marfd/km este considerabil mai mica
comparativ cu alte state din Europa de Vest. 5.1.12 Numarul persoanelor angajate de CFR Calatori s-a
redus cu 20% intre anii 2005 si 2012. Raportul dintre numarul de calatorii si numarul angajatilor a scazut
cu 10% intre 2009 si 2013, iar raportul dintre pasageri/km si numarul total de angajati a scazut cu 24%.

5.1.13 Exista posibilitatea de a continua cresterea eficientei, daca s-ar efectua o rationalizare a
numarului de angajati si s-ar opta pentru metode alternative de control a trenurilor. Avansarea
catre sistemul de semnalizare centralizat pentru liniile principale, cu operarea comenzilor pe baza
radio pe liniile secundare, ar permite angajatilor sa controleze serviciile pe o arie geografica mai
extinsa.

5.1.14 ntr-o zi obisnuita, trenurile de calatori parcurg in Romania aproximativ 223,000 de km (2012).
Din aceasta valoare, 80% dintre servicii sunt operate de CFR Calatori, iar restul de operatorii
privati. Pentru o retea de 10,820 kilometri, pe care se parcurg 70,7 milioane tren-km pe an, acest
lucru ar insemna aproximativ 20,9 trenuri per rutd-km/zi. In vreme ce acest total nu este foarte
diferit de statisticile aferente retelei din Ungaria, este mult mai mic decéat totalul pentru Olanda
(134 trenuri/ruta-km), Regatul Unit (95 trenuri/rutd-km) si Franta (47 trenuri/ruta-km)?2.

5.1.15 In ultimii zece ani s-a observat o Imbunatatire considerabila in ceea ce priveste eficienta
personalului CFR SA, dupa cum se poate observa in Tabelul 5,44. Numarul personalului CFR
SA s-a injumatatit aproape intre anii 2002 si 2011, in vreme ce dimensiunea retelei a ramas
practic neschimbata. Acest lucru Tnseamna ca raportul numarului de angajati per ruta-km, care
poate fi folosit ca unitate de masura a productivitatii fortei de munca, demonstreaza o reducere
de la 4,12 angajati per ruta-km in anul 2002, la 2,21 in anul 2011. Acest lucru indica o
imbunatatire cu 46% a productivitatii fortei de munca. Eficienta ar putea fi imbunatatita si mai
mult daca se vor face schimbari, de exemplu, daca se va adopta un sistem centralizat de control
al semnalizarii.

Tabelul 5,6 - Angajati CFR SA per ruta-km

Anul Numar de angajati ruta-km Angajati / ruta-km
2002 45,337 11,002 4,12
2003 35,896 11,077 3,24
2004 33,003 11,053 2,98
2005 28,006 10,948 2,56
2006 28,189 10,789 2,61
2007 27,951 10,777 2,59
2008 27,610 10,785 2,56
2009 26,830 10,784 2,49
2010 24,993 10,785 2,32
2011 23,839 10,777 2,21

2 |RG - Raportul de monitorizare a evolutiei pietei feroviare, februarie 2013
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Sursa: Eurostat, Situatie Financiara Consolidata CFR 2002-11
Contracte de Servicii Publice

5.1.16 Contractele de Servicii Publice sunt acordate atat CFR Calatori, cat si operatorilor privati pentru
a opera servicii feroviare. Asadar, o serie de ofertanti privati pot s& depuna ofertele pentru
operarea trenurilor pe baza unor specificatii de operare minime. Aceste contracte de servicii
publice nu contin indicatori de performanta, find incheiate in present intre Ministerul
Transporturilor si operatorii de servicii publice Tntr-o maniera mai degraba descriptiva. Operatorii
din sectorul privat primesc subventia pe baza numarului de kilometri-tren si a numarului de
calatori/kilometru. Daca serviciile sunt anulate, operatorul nu este platit pentru faptul ca opereaza
aceste trenuri. Ministerul Transporturilor a anuntat de curénd schimbari in ceea ce priveste
sistemul de plata catre operatorii din sectorul privat, si anume 20% din plata va depinde de
numarul total de calatori/km, iar restul de 80% pe baza numarului de tren-km. Aceasta modalitate
de acordare a subventiei acorda operatorilor facilitati pentru introducerea unor initiative mai bine
orientate comercial. Mai mult, rata platilor pentru pasageri-km a fost redusa considerabil, desi
acest impact a fost compensat partial de o crestere a platilor pentru numarul de tren-km. Aceasta
abordare se aplica atat serviciilor pe linii secundare, cét si trenurilor care opereaza pe liniile
principale. Operatorii privati de servicii de transport de calatori platesc taxe de utilizare a
infrastructurii catre CFR SA daca trenurile acestora circula pe linii interoperabile, dar nu primesc
nicio compensatie pentru intarzierile cauzate de starea infrastructurii sau de defectiunile altor
operatori. In cazul rutelor neinteroperabile, companiile private se ocupa de mentinerea caii ferate
(printr-o companie partenera).

5.1.17 Plata subventiei de la bugetul de stat depinde de un numar dat de trenuri operate. Data fiind
inchiderea unor rute in timpul diminetii pentru lucrarile de intretinere, anumite trenuri trebuie sa
circule pe timpul noptii pentru a atinge numarul de tren-km necesari. in consecinta, multe dintre
serviciile de transport feroviar atrag foarte putini calatori.

Disponibilitatea terenului neutilizat

5.1.18 Numarul de servicii de transport feroviar care a operat anterior in Roménia a necesitat zone
extinse de teren pentru stationarea materialului rulant si efectuarea lucrarilor de intretinere.
Reducerea numarului de servicii de transport feroviar si alte reduceri in ceea ce priveste eficienta
inseamna ca si gradul de utilizare a terenului s-a redus considerabil, asadar exista posibilitatea
de areutiliza acest teren in alte scopuri, de exemplu, pentru spatii de birouri sau spatii comerciale.
Aceasta oportunitate este relevanta in special in centrele urbane mari, daca parcelele de teren
redundante sunt localizate adiacent centrului orasului sau retelei rutiere principale, dat fiind faptul
ca valoarea acestor terenuri ar fi mult mai mare. Aceasta proximitate cu cladirile de birouri in
zona centrala a oraselor sau cu reteaua rutiera principala ar contribui la cresterea interesului fata
de terenul ce urmeaza a fi vandut in acest scop. In mod similar, ar putea fi posibila vanzarea unei
zone de stationare existente adiacente zonei centrale a unui oras pentru activitati comerciale,
daca s-ar gasi un alt teren care sa serveasca acestui scop. Problema titlului de proprietate asupra
terenului retelei feroviare este relativ complexa, implicand statul, compania CFR SA si proprietarii
privati. CFR SA a cedat teren statului pentru a-si plati din datoriile anterioare, dar aceasta
intelegere indica faptul ca operatorul infrastructurii feroviare nu are sau are foarte putine
stimulente pentru a identifica potentiale proiecte.
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Totodata disponibiltatea terenului neutilizat se face prin act normativ, cu respectarea prevederilor
legale, dupa determinarea impactului propunerii de disponibilizae a terenulu neutilizat sau a unei

zone de stationare neutilizata, asupra infrastructurii ferovire publice — apartindnd domeniului
public al statului.

Siguranta

5.1.19 Numarul de accidente mortale care implica pasageri sau angajati este relativ mare cand este
raportat la numarul de accidente per milliard calatori-km, in comparatie cu alte tari din Uniunea
Europeand. Exista totusi un numar mare de decese in urma suicidului sau alte accidente la
trecerile la nivel cu 79 de accidente mortale asociate cu sistemul feroviar (toate decesele avand
loc pe infrastructura feroviara) per milliard de tren-km intre anii 2007 si 2011. In Romania s-a
inregistrat un numar de accidente mortale aproximativ de patru ori mare decat media in UE,
clasandu-se astfel pe locul 4, dupa cum se poate observa in Figura 5,45.
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Figura 5,45 - Comparatie a numarului de accidente mortale (per milliard km-tren)
Sursa: Informatii publicate de Uniunea Europeana in ,The Guardian”, 13 mai 2013

5.2  Concurenta cu sistemul rutier

5.2.1 S-a realizat o comparatie a duratei de calatorie cu transportul feroviar, faté de cel rutier pentru a
evalua nivelul de competitivitate a acestor doua moduri de transport in Bucuresti. Raportul
rezultatelor este prezentat sub forma unor contururi cu arii mai inchise reprezentand acele zone
in care viteza pe calea ferata este cu 50% cu 100% sau cu peste 100% mai mica decat in sistem
rutier .. Exista foarte putine zone in Romania unde diferenta intre durata de calatorie cu trenul si
cea cu autovehiculul este mai mica de 50%, dupa cum se poate observa in Figura 5,46. Mai mult,
exista zone extinse din Roméania in care timpii de parcurs generalizati cu transportul feroviar sunt
cel putin de doua ori mai mari fata de echivalentul din sistemul rutier. Coridorul dinspre Bucuresti
catre Craiova, plus parti din coridorul IX catre Suceava, inregistreaza durate de calatorie cu doar
50% mai reduse decét cu autovehiculul. Coridoarele rutiere paralele pe care se circula cu viteze
relativ mici au influentat acest rezultat, si nu faptul ca aceste servicii de transport feroviar ar fi
considerabil mai rapide. Aceasta analiza evidentiaza de asemenea timpii morti inregistrati in
cadrul retelei, care implica o durata mai mare a calatoriei cu trenul, de exemplu, ruta Bucuresti -
Réamnicu Valcea si Sibiu in prezent se face via Brasov, in conditiile in care distanta pe linie
aeriana este mult mai mica. Pe scurt, durata de calatorie cu trenul dinspre Bucuresti catre un
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numar de orase precum Sibiu, Cluj-Napoca, Oradea, Baia Mare, Satu Mare si Timisoara este
considerabil mai mare decét cu transportul

rutier, care ar fi cel mai competitiv mod de transport. Exista un numar de factori care au dus la
acest rezultat, si anume:

o numeroasele opriri intermediare care rezultd din faptul ca operatorii sistemului feroviar
incearca sa indeplineasca mai multe roluri. Acestea includ incercarea de a crea legaturi intre
orasele mari din Romania si capitala tarii si trenuri care sa deserveasca unele localitati mai
mici, si de asemenea, sa asigure legaturi cu centrele regionale apropiate;

o durata mare de stationare in anumite statii intermediare;

o regimul de intretinere inadecvat care contribuie, de asemenea, la prelungirea duratei de
calatorie.

5.2.2 Impactul general este acela ca pentru calatorii care au posibilitatea de a alege, transportul feroviar
reprezinta o alternativa mai putin convenabil pentru calatorii in interes de serviciu, pentru vizitarea
prietenilor sau a rudelor sau pentru calatorii de relaxare, incluzand vacantele sau concediile.
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Figura 5,46 - Comparatie a timpilor de parcurs generalizati in sistemul feroviar si cel rutier cdtre Bucuresti

Sursa: Analiza AECOM a Modelului National de Transport pentru Romania

5.2.3 In Figura 5,24 sunt prezentate ponderea modala pentru sistemul feroviar, numérul total de cal&torii
zilnice in afara sistemului feroviar, raportul dintre timpii de parcurs in sistemul feroviar versus
sistemul rutier, viteza medie in sistemul feroviar si media timpilor dintre doua trenuri consecutive
pe coridoarele principale. De asemenea, sunt ilustrate fluxurile de trafic pe segmente.
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Figura 5,47 - Rezumare a datelor de referinta pentru coridoarele selectionate
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5.3.1 In aceasta sectiune sunt descrise temele comune care leaga problemele identificate de potentiale

solutii, in functie de valoarea generala a acestora fata de bugetul alocat.

IMPROVED | TEN-T 1 | TEN-T | | coNNECTIVITY WITH
POPULATION ACCESIBILITY ACCESIBILITY = |THE TEN - T NETWORKS SAFETY AND
MOBILITY FOR CITIES FOR BUSINESS | | FROM THE NEIGHBOUR ENVIRONMENT

| ENVIRONMENT COUNTRIES

Figura 5,48 - Obiectivele fundamentale pentru reteaua de baza si extinsa TEN-T

L | | |

5.3.2 Asigurarea unei retele feroviare sustenabile, eficiente din punct de vedere economic, flexibile,
favorabile mediului nconjurator, sigure si echilibrate care sa se integreze cu celelalte moduri de
transport si care sa fie compatibila cu reteaua de baza si extinsa TEN—T, dar si cu alte strategii
si regulamente ale UE reprezintd un obiectiv fundamental. Obiectivul General va putea fi atins

urmarind urmatoarele metode:

o Stabilirea unor Obiective Comune pentru toate modurile de transport; o Stabilirea unor

Obiective Specifice pentru fiecare mod de transport.

5.3.3 S-au definit de asemenea cinci obiective mai specifice, si anume:

o Eficienta economica: un sistem de transport care genereaza beneficii mai mari decéat

costurile Tnregistrate;

o Echitate: costurile si veniturile unui sistem de transport ar trebui s fie distribuite corect intre

cetateni, industrii si zone geografice;

o Siguranta: infrastructura si serviciile de transport ar trebui furnizate astfel incat sa protejeze

persoanele impotriva deceselor sau vatamarii;

o Integrare: sistemul de transport ar trebui sa permita persoanelor sa calatoreasca confortabil
si sigur utilizand o varietate de moduri de transport, si s& minimizeze costurile de transport

demarfuri;

o Mediu: Sistemul de transport ar trebui sa protejeze mediul inconjurator sprijinind, astfel,

dezvoltarea sociala si economica in folosul prezentei generatii si a celor viitoare.

5.3.4 In plus fatd de aceste obiective strategice identificate, ar trebui de asemenea s& fie luate in
considerare un numar de obiective operationale. Aceste obiective sunt rezultatul problemelor
identificate Tn cadrul analizei de referinta. Obiectivele operationale au fost grupate astfel: 0 OR1:

Imbunatatirea radicala a sistemului cu scopul de a stabili un cadru sustenabil de dezvoltare;



o OR 2: Concentrarea putinelor lucrari de intretinere si resursele de dezvoltare pe o parte mai
putin sustenabila a retelei;

o OR 3: Stabilirea unui cadru competitiv si comercial pentru transportul de calatori;
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o OR 4: Stabilirea unui sistem bine pus la punct de responsabilizare in ceea ce priveste
performanta;

o OR 5: imbunétatirea eficientei in ceea ce priveste managementul companiilor feroviare si
implicit a sustenabilitatii financiare a sistemului.

5.3.5 Pe langa obiectivele operationale generale, s-au identificat si urmatoarele obiective operationale
specifice coridorului pentru a creste competitivitatea serviciilor de transport feroviar de calatori:

o OR 6 Bucuresti — Arad/Cluj via Brasov si Teius; o OR 7: Bucuresti — Constanta; o OR 8:
Bucuresti — Arad via Craiova si Timisoara; o OR 9: Bucuresti — lasi via Bacau, si Buzau —
Galati; o OR 10: Bucuresti — Sibiu via Pitesti si Ramnicu Valcea; o OR 11: Cluj-Napoca — lasi;

o OR 12: Cluj-Napoca — Oradea: inclusiv electrificare si dublarea liniei; o OR 13: Oradea —
Timisoara; o OR 14: Oradea — Baia Mare, si Satu Mare - Cluj-Napoca via Baia Mare.

5.3.6 Selectia coridoarelor descrise mai sus reflecta nivelurile curente de trafic pe coridoarele individuale

din scenariul de baza si luarea in considerare a cerintelor Regulamentului nr. 1315/2013 a
Parlamentului European privind dezvoltarea retelei de transport trans-europene.
Componentele proiectelor tin cont de elementele legislative obligatorii care includ imbunatatiri ale
infrastructurii, Tmbunatatiri ale sistemelor de semnalizare, electrificare si operarea cu material
rulant de buna calitate. Daca evaluarea economica demonstreaza ca anumite componente ale
pachetului sunt nerentabile, vor trebui solicitate exceptii de la reguli din partea Comisiei
Europene.

5.3.7 Pentru a aborda problema lipsei competitivitatii serviciilor de transport feroviar, coridoarele au fost
identificate si analizate in ceea ce priveste ponderea modala a sistemului feroviar, numarul total
de calatorii, intelegerea componentelor costurilor totale generalizate, inclusiv timpii de parcurs si
timpii dintre doua trenuri consecutive.

5.3.8 In Tabelul 5,7 sunt rezumate principalele probleme, folosind datele observate si aplicand
obiectivele operationale mentionate anterior acestor probleme. Sunt prezentate, de asemenea,
masurile propuse si daca acestea sunt adecvate pentru testare folosind Modelul National de
Transport.
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Problema Obiective operationale Interventie(i) Plan de testare
Obiective Sinteza date observate / Adecvat | Tip de Nivelul de Proiect
generale Nr | Subiect Descriere indicatori cantitativi Descriere Ref. Descriere / Alternative pentru proiect de agregare al

testare testat testarii
Trebuie implementat un sistem elaborat

Sectorul de transport feroviar de reforma cat de curand posibil (in

din Romania se afla intr-o continuare sunt prezentate

situatie de criz&. Incepand cu componentele cheie ale acestui sistem).

anul 1990 s-a inregistrat un Tn acest scop ar trebui s& se infiinteze o

declin dramatic si continuu in Agentie de Reformd Feroviara, sub

cadrul tuturor indicatorilor cheie Reformare radicala a conducerea Ministerului Transporturilor,

de performanta. A se vedea Raportul asupra sistemului pentru a care s& implementeze reforma radicala
Sustenabilitate | General Conditiilor Existente si Raportul crea un cadru OR 01 Nu Nu N/A DS12A

Daca sistemul nu va fi reformat
radical, atunci investitiile Tn
modernizarea infrastructurii nu
vor aduce beneficii concrete.
Aceasta criza este cauzata de o
serie de probleme care au fost
grupate in urmatoarele
subcategorii.

asupra Definirii Problemelor.

sustenabil de
dezvoltare.

necesara si care sa devina apoi definitiv
0 autoritate a transportului
public.

feroviar

Agentia de Reforma Feroviara ar trebui
sd apeleze la sprijinul expertilor
internationali de varf prin intermediul
asistentei tehnice si posibil la un
organsim consultativ IFI.
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Dimensiunea actuala a retelei

90% din trafic este suportat
de aproximativ 54% dintre
rute (63% km-cale de
rulare).

Resursele totale utilizate
anual Tn mod real pentru
intretinere  si  reparatii
capitale se situeaza la un
nivel cu 40% mai mic decéat
nivelul necesar unui regim

1. Clasificarea retelei Tn linii
interoperabile si neinteroperabile ar
trebui  inlocuita  (prin  modificarea

legislatiei relevante) cu o structura mai
clara bazata pe:

+ O retea principala definita ca retea
de interes public national pe baza
unor rute clare, incluzdnd atat
infrastructura, céat si transportul de
calatori. Daca o ruta este definita ca
parte a serviciului public, aceasta va
fi subventionatd/compensatad atat
pentru infrastructura, cat si pentru

feroviare intampina o de intretinere normal pe | Alocarea putinelor (acolo unde este cazul pentru Reteaua
) Sustenabilitat | discrepanta considerabilé si in intreaga retea aflata in ;esyr;set.pentru ]ucrarl servicii de transport pasageri) propvu.sad Reteaa
Sustenabilitate ; ea crestere atat fata de cererea de exploatare si la mai putin de dgzl\r/]orltea,llrr:eelrjijil OR 02 operare. Da :'cljr(rann?i:‘IiZarea ’ 3 DS13A
infrastructurii | transport, cat si faté de 20% fafd de nivelul necesar | 5 L - O retea secundari care nu este de telor revizuita
resursele fiAnanc!are Qisponibile ludnd  in considerare sustenabile. interes public national (dar care ar optime
pentru a o intretine i opera. recuperarea deficitului de putea fi de interes local, asadar va fi
reparatii capitale. preluata partial sau in totalitate si
« In vreme ce volumul de subventionata, de exemplu, de
trafic a scazut cu 93% autoritatile judetene sau
incepand cu anul 1990 municipale).
dimensiunea retelei a O data exclusa din serviciul public
scazut cu doar 5% in national, finantarea unei astfel de
decursul aceleiasi perioade linii de catre stat nu va fi posibila, iar
de timp. in cazul in care nu va putea fi
transferata autoritatilor locale si nici
operatorilor privati, linia in cauza va
fi tratatd Intr-un mod Tn care nu va
genera costuri aditionale pentru
administratorul de infrastructura.
Problema Obiective operationale Interventie(i) Plan de testare
Obiective Sinteza date observate / Adecvat | Tip de proiect | Nivelul de Proiect
generale Nr | Subiect Descriere indicatori cantitativi Descriere Ref. Descriere / Alternative pentru de testat agregare al
testare testarii
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2. Reteaua de cale ferata trebuie
sistematizatd. Tn ceea ce priveste
sistematizarea liniilor de cale ferata
Master Planul General de Transport al
Roméaniei recomanda realizarea unei
analize detaliate privind situatia
fiecarui sector de cale ferata cu
probleme de sustenabilitate pentru
identificarea solutiilor alternative de
crestere a  productivitatii  liniei
respective. Tn cazul in care
sustenabilitatea liniei nu poate fi
realizatd se vor identifica optiuni de
tratare a acesteia astfel incat sa se
evite costuri aditionale suportate de
administratorul  de infrastructura
feroviara, putandu-se ajunge pana la
inchiderea unor linii, dupa caz.

Sustenabilitate

Serviciile de
transport
calatori

Serviciile de transport feroviar de
calatori sunt necompetitive si in
mare masura necomerciale.
Servicile sunt in  general
neprofitabile, asadar acestea
existd doar datoritd subventiilor
din partea

Ministerului Transporturilor prin
Contracte de Servicii Publice
(CSP). Contractele de Servicii
Publice nu sunt acordate prin
licitatii publice, ci prin licitatie
directa catre operatori, iar CFR
Calatori detine aprox. 85% din
servicii (2011).

Lipsa unui cadru competitiv,
fmpreuna cu lipsa unei orientari
de piata/afaceri, care nu este
incurajata de termenii din
Contractele de Servicii Publice si
lipsa unui sistem de
responsabilizare Tn ceea ce
priveste performanta, au dus la
un nivel de servicii chiar si mai
scazut decat permite conditia
infrastructurii. Acest aspect este
evidentiat de:

+ Caracterul neregulat al
graficului de mers al
trenurilor Si lipsa
adaptabilitatii la cererea de
pe piatd, cu pauze in
programul de operare de
pana la 7 ore intre servicii
n timpul zilei.

«  Timpi de parcurs
considerabil mai mari, ca
urmare a duratelor foarte
mari de stationare in gari —
pana la 50% din durata
totala a calatoriei.

* Materialul rulant de calitate
redusa: 87% dintre
locomotive sunt mai vechi
de 20 de ani, iar 82% dintre
vagoane sunt mai vechi de
25 de ani.

Stabilirea unui cadru
competitiv Si
comercial pentru
serviciile de transport
calatori

OR 03

1. Definierea unui nivel clar de
cerinte de transport — limitat la reteaua
principald mentionata mai sus

(incluzdnd masuri de asigurare a unei
frecvente de calatorie care sa atraga
calatorii, indicatori de performanta, etc.)
si acordarea contractelor de servicii
publice prin licitatii publice pe baza
acestor cerinte (de exemplu pe linii, pe
regiuni sau grupuri de servicii, daca e
posibil chiar incluzand responsabilitatea
gestiunii statiilor de pe respectivele linii).
Analiza posibilitdti de a efectua
electrificari ale rutelor selectate. Exista
posibilitatea ca specificatile propuse
pentru noile servicii imbunatatite sa fie
operate utilizadnd mai putin material rulant
comparativ cu actualul grafic de mers al

trenurilor, pornind de la premisa ca
utilizarea materialului  rulant va fi
imbunatatita.

Termenul pentru inceperea licitatiilor

pentru Contractele de Servicii Publice
este anul 2016, astfel Tncat in anul 2017
sa fie demarate noile servicii. Acest
proces ar trebui sa fie coordonat de
Agentia de Reforma Feroviara si sprijinit
prin intermediul unei asistente tehnice de
specialitate.

2. Procurarea unei garnituri de
material rulant de calitate ridicata (de
exemplu rame electrice, chiar si material
rulant cu cutie Tnclinatd) pentru a fi pusa
la

Partial

Grafic de
mers al
trenurilor cu
intervale
regulate,
introducerea
de

materi
al rulant

nou
testat utilizand
modelul.
Impactul unui
sistem revizuit

de
vanzare

a
biletelor

nu va
fi testat
utilizand
modelul.

Interventiile
la nivelul
materialului
rulant /
graficului de
mers al
trenurilor vor fi
testate pe
coridoare
individuale

DS14A
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Problema Obiective operationale Interventie(i) Plan de testare
Obiective Sinteza date observate / Adecvat | Tip de Nivelul de Proiect
generale Nr | Subiect Descriere indicatori cantitativi Descriere Ref. Descriere / Alternative pentru proiect de agregare al
testare testat testarii

Rezolvarea problemelor de
intretinere pe plan intern
(angajand aproximativ
7,000 de persoane) s-a
dovedit a fi ineficienta; de
exemplu 40% din noul parc
de automotoare diesel
Desiro a fost scos din
functiune in mai putin de 10
ani.

» Utilizarea ineficienta a
materialului rulant
disponibil: timpi de
inversare a directiei de
mers de panala 5 ore.

» Costuri mari de operare a
trenurilor generate de (i)
locomotive vechi, mari cu
un consum mare de energie
electrica Si (ii)
productivitatea scazuta a
materialului rulant.

« Tarife de calatorie relativ

mari — comparativ cu
tarifele din Franta,
Germania, Italia sau

Spania, in special pentru
biletele rezervate Tn avans
— si semnificativ mai mari
decét serviciile competitive
locale de transport cu
autobuzul.

+ Facilitati
necorespunzatoare in statii
— chiar si statile mari
reabilitate/modernizate prin
diferite programe de
finantare sunt neprimitoare,
neatractive din punct de
vedere comercial si
necorespunzator
intretinute.

dispozitia operatorilor ca parte a licitatiei
pentru contractele de servicii publice.

Pot fi necesare unele unitati Diesel noi in

functie de extinderea prevazuta pentru

reteaua electricad. Achizitionarea trebuie

structuratéd astfel incat sa includa un

contract pe termen lung de intretinere

pentru a evita o situatie nefavorabila,

cum s-a intdmplat in cazul parcului de

automotoare diesel Desiro.

3. Pentru a asigura un cadru echitabil
pentru toti ofertantii ar trebui infiintata o
companie de leasing a materialului
rulant/activelor (ROSCO) sub egida
Ministerului  Transporturilor (sau, ca
alternativa, Autoritatea de Reforma
Feroviara ar putea sa Tsi Tnsuseasca
acest rol) care sa achizitioneze noul
material rulant si s& preia activele vechi
in momentul in care expira contractul cu
CFR Calatori (de exemplu in 2016). Prin
aceasta s-ar sigura introducerea unui
sistem deschis de licitare.
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Sistemele actuale de Relatia dintre autoritatea de transport
reglementare, organizare i public, CFR Infrastructura si operatori va
management nu reusesc sa Stabilirea unui sistem fi restructurata prin:
@ Sistem  de | @Slgure  nicl unul  dintre | A se vedea Raportul asupra eficient de“ 0 Definirea unor indicatori de
Sustenabilitate reglementare | Urmatoarele aspecte | congitiilor Existente si Raportul responsabilizare  in | OR 04 performants clari pentru parametrii | Nu N/A N/A DS15A
) si organizare fundamentale: asupra Definirii Problemelor ceea ce priveste serviciilor publice — facand legatura
(i) Responsabilizare Tn ceea ce performanta directda cu conditile de plata,
priveste  performanta in precum penalizari pentru intarzierile
cadrul sistemului. inregistrate, comparativ
Problema Obiective operationale Interventie(i) Plan de testare
Obiective Sinteza date observate / Adecvat | Tip de Nivelul de Proiect
generale Nr | Subiect Descriere indicatori cantitativi Descriere Ref. Descriere / Alternative pentru proiect de agregare al
testare testat testarii
(i) Alocarea eficienta a putinelor| cu timpii de parcurs prevazuti in
resurse publice. contractul de servicii publice.
(ii)Un cadru competitiv pentru « Utilizarea aceluiasi sistem in relatia
serviciile de transport dintre operatori si infrastructurs —
calatori, facand legatura directa cu conditiile
(v)Un  management orientat de plata, incluzénd penalizari din
catre eficientda si aspectul tariful de utilizare a infrastructurii
comercial in cadrul pentru 1intarzierile generate din
companiilor de stat. cauza infrastructurii, comparativ cu
timpii de parcurs prevazuti n
contractul de servicii publice.
+ Conditiile de forta majora trebuie sa
fie definite clar si concis, iar
autoritatea de reglementare trebuie
sa supervizeze eficient
respectarea sistemului de forta
majora.
n Relansarea procesului de management
ce privat, cu un proces adecvat de
selectare a unei entitati cu un profil de
management n afaceri eficient, de
preferat cu experientd similard de
reformare a companiilor feroviare in alte
Imbunatéatirea fan.
L eficientei 2. Auditarea activelor, operatiunilor si
E:(ca::nt,a | Ase vedea Planul Strategic al | managementului cheltuielilor ciorﬁpaniiloervFR.
(4 priveste Mane.\gementul F:or’qpanulor Ministerului Tran‘sp(?.rturllor c-ompanulor ferovi OR 05 Infrastructura si CFR Calatori. NU N/A N/A DS16A
) mana,gement feroviare de stat este ineficient. elabo_rat cu sprijinul Bancii si astfel 3 Un program de reducere 4
ul Mondiale, 2013 sustenabilitatii costurilor, cu precadere in ceea ce
financiare . .
sistemului priveste:
» Activitatile si activele care nu sunt
esentiale
* Surplusul de linii de garare
re + Surplusul de statii (de exemplu,
a exista 533 de statii cu mai putin de
a 10 calatori imbarcati pe zi).
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Viteza comerciald medie a Cresterea frecventei _ serviciilor de
majoritatii trenurilor variaza intre transport, cu un grafic de mers al
Semicii do ¢ I 50-60 km/h (atingand doar intre | Cresterea trenurilor cu intervale regulate, care sa AUn CUI”?UJ de
ervicil t,? rAar:spo i C,aaloln 40-60% din viteza proiectatd | competitivitatii circule la fiecare 2 ore catre Cluj de la ;mbunat?t’lr: |
necomzfa I 'ée nire pcrjllnmpaee initial, ca urmare a lipsei | serviciilor de Bucuresti, 0,5 tren pe ora dinspre araficulrtllivedue
orase din Romaénia din cauza ‘. . . . . i c3 i 5 .
Servicii de | vitewoi oo scizute s lucrarilor de intretinere si | transport  feroviar OR 06 Bucure§t! catre Deva si 1 tren pe ora oa ?ners o | Coridor DSO1A,
transport vriezel comerciale scazuie .$|Aa reparatii capitale | cdlatori pe ruta Bucuresti catre Bragov. _ individual DS01B
Eficienta (5 p frecventei reduse de circulatie in T ) . _ T ) trenurilor, al
< feroviar si . j corespunzatoare). Bucuresti - Ungaria Cresterea vitezei liniei la parametrii . .
economica )y | _ 7 | graficul de mers al trenurilor _ _ via Brasov. Teius / A _ materialului
g]f;§a§tructura ceea ce a facut ca transportul | Media intervalelor de P proiectati (Fisele 038 si 057) rulant si al
eficitare feroviar sa nu 1isi atinga | SUccesiune este de 3-4 ore pe Ul Analiza posibilititii de a creste eficienta infrastructurii
potentialul pe piata. multe dintre vruteIeA Importante la punctele de t'rec':ere a frontierei pentru
care fac legatura intre orase, a reduce intarzierile.
inclusiv pe rutele dinspre Cresterea . . Un cumul de .
Bucuresti. competitivitatii OR o7 | Cresterea frecven.t,el sverwcnlor de Da imbuntatiri .C(.)r!dor DS02A
Costurile generalizate sunt mai | serviciilor de transport cu 2 trenuri pe ora. la nivelul individual
Problema Obiective operationale Interventie(i) Plan de testare
Obiective Sinteza date observate / Adecvat | Tip de Nivelul de Proiect
generale Nr | Subiect Descriere indicatori cantitativi Descriere Ref. Descriere / Alternative pentru proiect de agregare al
testare testat testarii
mari cu 50-100% comparativ cu | transport feroviar graficului de
transportul rutier. calatori pe ruta mers al
Cota de piatd pentru transportul | Bucuresti - trenurilor, al
de pasageri pe rutele cu cele mai | Constanta materlal_uIUI
slabe performante a scazut la 2% _rulant si al -
(Bucuresti-Sibiu), comparativ cu infrastructurii
cota de piata de 37% inregistrata Cresterea frecventei serviciilor de
pe linille cu performante mai transport, cu un grafic de mers al Un cumul de
bune ale serviciilor (Bucuresti- L . “ a Atatiri
oo ( SU- | Cresterea trenurilor cu intervale regulate, care sa imbunatatiri
' competitivitatii circule la fiecare 2 ore catre Arad via la nivelul
serviciilor ; fje OROS Timisoara de la Bucuresti, 0,5 tren pe ora Da graficului de Coridor DSO03A,
tr?rlspt_)rt eroviar dinspre Bucuresti catre Craiova (1 tren mer.s al individual DS03B
calatori pe ruta 2) si 05 t’ 5 citre Si . trenurilor, al
Bucuresti - Arad via pg ora). Si > rhen pe. ora catre Simeria materialului
Craiova si Timisoara via Craiova gi Targu Jiu. rulant si al
Reabilitare pentru cresterea vitezei infrastructurii
proiectate (Fisa 045).
Cresterea frecventei servicilor de
' Un cumul de
transport, cu un grafic de mers al . s
Cresterea . ) Ny imbunatatiri
e e trenurilor cu intervale regulate, care sa L
competitivitatii . ) < . . la nivelul
- circule la fiecare 2 ore catre Marasesti, , ,
serviciilor de S L graficului de Corid
transport feroviar | OR 09 S“Ciﬁ?’a’ Galati, i lasi V'a_ Bacau Da mers al in(;:\llingal DSO04A,
calatori pe ruta Rea ||tar_e ) pe_ntru atingerea trenurilor, al
Bucuresti - lasi / ) V|tez.e.| .pvroulectate. o materialului
Suceava / Galat iAnallzat plos(ljbm:at,n de afcre?te e_ﬂmer:;a rulant si al
a punctele de trecere a frontierei pentru infrastructurii

a reduce intarzierile.
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Un cumul de
imbunatatiri
Cresterea . - la nivelul
competitivitatii Cresterea frecventei . serviciilor de graficului de
serviciilor de :ransp?rt, cq tun :;]raﬁc ld(—f mers avI ers al
. renurilor cu intervale regulate, care sa _ .
g;gfg:r;e rm;erowar OR10 | circule la fiecare ora de la Bucuresti catre | Da trenur'|lor, .aI Eg:\'ﬁg{rjal DS05A
i S Pitesti, cu trenuri suplimentare catre materialului
Bucuresti - Sibiu via Sibiu via 0 noua legatura citre Ramnicu rulant si al
Pitesti si R&mnicu Valcea. infrastructurii
Valcea , inclusiv
electrificare
Un cumul de
Cresterea frecventei servicilor de imbunétatiri
Cresterea transport, cu un grafic de mers al la nivelul
competitivitatii trenurilor cu intervale regulate, care sa graficului de
serviciilor de OR11 circule la fiecare 2 ore catre de la Cluj Da mers al | Coridor DSO06A,
transport feroviar cétre lasi trenurilor, al individual DS06B
calatori pe ruta Cluj Reabilitare pentru atingerea materialului
Napoca - lasi vitezei proiectate (Fisele 056 si rulant si al
057). infrastructurii
Cresterea Cresterea frecventei servicilor de Un cumul de
competitivitatii transport, cu un grafic de mers al fmbunatatiri ) DSO07A,
serviciilor de | or12 | trenurilor cu intervale regulate, care sa | pg la nivelul .COI.’IC.IOI‘ DSO7B
transport  feroviar circule la fiecare ora de la Cluj catre graficului de | individual DS07C
calatori pe ruta Cluj Oradea. mers al
Problema Obiective operationale Interventie(i) Plan de testare
Obiective Sinteza date observate / Adecvat | Tip de Nivelul de Proiect
generale Nr | Subiect Descriere indicatori cantitativi Descriere Ref. Descriere / Alternative pentru proiect de agregare al
testare testat testarii
Napoca - Oradea Reabilitare  pentru atingerea vitezei trenurilor, al
proiectate (Fisa 067). materialului
rulant si al
infrastructurii
, inclusiv
electrificare
Un cumul de
imbunatatiri
la nivelul
Sc:i?;zis/itétii Cresterea frecventei _ serviciilor de g::rum' d:I
serviciilor ' de transpprt, cu un grafic de mers awl . " | coridor
transport teroviar | ORI | trenurilor cu intervale regulate, care s& | Da renurilor, - a ir dividual DS08A
o circule la fiecare 2 ore de la Timisoara la materialului
calatori pe ruta Oradea. ’ rulant si al
Oradea — Timisoara infrastructurii
, inclusiv

electrificare
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Un cumul de
imbunatatiri
Cresterea la nivelul
competitivitatii Cresterea frecventei serviciilor de graficului de
serviciilor  de transport, cu un grafic de mers al mers al
transport feroviar de | o | trenurilor cu intervale regulate, care s& | o trenurilor, al | Coridor DS09A
calatori pe ruta circule la fiecare 2 ore pe distanta Baig materialului individual
Oradea - Cjul Mare — Oradea si Satu Mare — Cluyj rulant si al
Napoca via Baia Napoca infrastructurii
Mare $i Satu Mare , inclusiv
electrificare
Un cumul de
imbunatatiri
la nivelul
Cre$ter'e.a' " Cresterea frecventei serviciilor de graficului - de
competitivitatii tran:c,port cu un érafic de mers al mers al
serviciilor de OR15 trenurilor’ cu intervale regulate, care sa | Da trenurilor, al | Coridor DS10A
transport feroviar de . . L materialului individual DS10B
calatori pe ruta circule la fiecare 2 ore pe distanta :
peruia Bucuresti — Giurgiu rulant si al
Bucuresti - Giurgiu ’ infrastructurii
, inclusiv
electrificare
Un cumul de
imbunatatiri
la nivelul
Cre$terfa.a. s g Cresterea frecventei servicillor de graficului - de
competitivitatii ; L mers al
serviciilor de transpprt, cu un grafic de mers aJ . " | Coridor
transport feroviar OR16 | trenurilor cu intervale regulate, care sa | Da renurrior, - a i dividual DS11A
oo circule la fiecare 2 ore pe distanta materialului
calatori pe ruta Craiova - Calafat. rulant si al
Craiova - Calafat infrastructurii
, inclusiv
electrificare
Problema Obiective operationale Interventie(i) Plan de testare
Obiective Sinteza date observate / Adecvat | Tip de Nivelul de Proiect
generale Nr | Subiect Descriere indicatori cantitativi Descriere Ref. Descriere / Alternative pentru proiect de agregare al
testare testat testarii
Din motive de sigurantd s-a C.FRuInfras.truucturé_ trebuie sa permité_ o]
Viteza comerciala medie Scazutd | gom/h pentru toate trenurile de | calea ferats la nivelul | OR1 b g Nu N/A N/A R31

a trenurilor de transport marfuri

marfuri pe toate rutele, inclusiv
pe liniile reabilitate.

vitezei proiectate

reabilitate - 120km/h in loc de 80km/h,
precum unitdtile tren (block trains)
intermodale.
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Viteza comerciala medie actuala CFR Infrastructura trebuie sa asigure un
este de doar 21/22km/h. Timpul sistem de control al trenurilor mai bun
pentru a parcurge o distanta de utilizadnd un sistem cu 2 niveluri care sa
400km  poate  ajunge la permitd trecerea trenurilor intermodale
aproximativ 28 de ore. echipate adecvat si dedicate, Tnaintea
Cresterea celorlalte tipuri de transport de marfuri
performantei vrac si posibil a serviciilor de transport | Nu N/A N/A R33
In prezent toate trenurile de | activelor feroviare, n calatori care ar putea stationa pentru a
transport calatori (inclusiv | special a OR13 | reduce timpii de parcurs din reteaua de
serviciile de transport locale cu | oportunitatilor de baza, crescand astfel competitivitatea cu
viteze foarte reduse) au prioritate crestere a eficientei timpii de parcurs  corespunzatori
chiar si fata de servicile de | operationale transportului rutier.
transport marfuri de importanta _
majora. Incheierea unui contract intre furnizorul
de infrastructura si operatorii trenurilor in
care sa fie stipulate penalizari pentru | NU N/A N/A R36
intarzieri.
Companiile trebuie sa adopte practici si
. tehnologii moderne, precum utilizarea
Formularele aratarea vagoanelor sistemului  GPS  pentru  urmarirea
Modul de lucru bazat pe sisteme Asunt. Acomplletate mrilnual, Cresterea . _materialleIui rulant.v Trebuie sé. se
vechi si volume mari |nreg|strgnd f}eca?re _humar de performante| o !ntrod_uca un numar de cursuri de
Eficienta (6 | Management ae documente, impreuna Vahgoun ¥ Qe%tlnatla flecargla de actlv_elor feroviare, in instruire modernc? n C(Iaealce pnvestg
economica ) | si Operare cu lipsa instruiii mana. Exista _anum.|tfa sisteme | special a. OR13 operarea trenunlor Si SISAtemeIe si | Nu N/A N/A R27
ingreuneazs dezvoltarea moderne disponibile (de oportumtat,llo_rl de. tehnologiile .ferowa[e ~atat pentru
unui sistem feroviar modern exemplu Cre$tere a eficientei persqnalul eX|s_tent, cat si pentru cel nou
ARGOS), dar numarul de operationale angajat. Este important ca sectorul de
operatori instruit’i este foarte mic. transport feroviar sa Tmbine eficient
experienta cu tehnologia.
Transportul  containerizat  si | pezvoltarea unei
Tncurgja_rea transferului _mo_dal retele cu terminale de o _ ' §
contribuie la reducereva .tlmpllor transport marfuri cu Inchldere:a _ter.mlnalulu.l de marfa
de manevrare per tona si la alte . ; Bucurestii Noi si deschiderea unui nou
eficientizari. ' reF’_'m d?SCh'S pentrlvj terminal multimodal cu o capacitate Terminale Doar
utilizatori E:are sa | OR16 suplimentara in Bucuresti, cu ba multimodale | Bucuresti R42
Terminalele din Bucuresti nu | deserveasca posibilitatea de a dezvolta un sistem cu ,
sunt suficient de spatioase | regiunilor cu cel mai capacitate tri-modal in viitor.
Deficiente Terminalele invechite de marfuri | pentru a acomoda dezvoltarea | mare potential de
Eficienta (7 ale ’ sunt ineficiente si/sau amplasate | planificata. cerere din Romania,
economica ) ) .. | nepotrivit, Tn  special cele oraselor si pietelor — - - - .
infrastructurii multimodale . o ma'bre din,cadrull UE Reabilitarea terminalului multimodal din
Multe terminale au fost inchise in | M e lasi, Socola, deservind astfel acestui al
ciuda  proximitati fata de | din Bulgaria i patrulea oras care in prezent nu are Terminale _
numeroase zone cu potentiali | Ungaria. A se vedea proprille facilitati si de asemenea, Da multimodale Doar lasi R38
clienti sau industrii (de exemplu, | Documentele Suport | . | asigurand potentiala transbordare cu
Craiova), sau nu sunt amplasate | pentru o0 descriere calea ferats ruseasca.
potrivit pentru fluxul de marfuri | completa a cerintelor - - - —
actual sau previzionat (de | pentru terminale si a P.rot.ejarea terminalului Semenic din . Terminale Doar
exemplu, lasi). factorilor ’ Tlmlsoaravc.e deserveﬁte acest al doilea) Da multimodale | Timisoara R41
oras ca marime, care in prezent nu are ;
Problema Obiective operationale Interventie(i) Plan de testare
Obiective Sinteza date observate / Adecvat | Tip de Nivelul de Proiect
generale Nr | Subiect Descriere indicatori cantitativi Descriere Ref. Descriere / Alternative pentru proiect de agregare al
testare testat testarii

propriile facilitati, proiect care a fost
suspendat.
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determinanti in ceea Constuirea unui nou terminal multimodal
ce priveste in Craiova, deservind celui de-al saselea
amplasarea. cel mai mare oras ca marime si unei Terminale .
. . . .| Da - Doar Craiova | R43
importante zone industriale care Tn multimodale
prezent nu detine facilitati pentru
accesul utilizatorilor
Reabilitarea terminalelor existente pentru
a furniza o retea extinsa si strategica ; Pe parcursul
pentru transportul multimodal de mérfuri | pa Terminale P R44
intern si international in: Cluj Napoca Est, multimodale | intregii retele
Turda, Suceava si Bacau.
In prezent este in vigoare o
limitare a sarcinii pe osie la 20,5 N . . .
tone. Tns3 aceasts limits este Pentru a incuraja traficul feroviar
mai ’ micd decat standardul international si de tranzit este necesara
Cea mai mare parte a retelei | european pentru reteaua zerrznzlt:rea cwculat,lellcuoz_al_rcma pe osie
feroviare din Romania are limita | feroviard, de 22,5t. Pentru un €2z, tong pe rutele rea 1|tate: NU N/A N/A R35
maxima a sarcini pe osie | tren cu 30 de vagoane se ajunge Este, desigur, necesara eliberarea
redus3, de 20,5 tone. la o suplimentare de 240 de tone mtregn ry.te ahstfel mcat.opveratoru sa o
de produse (0 imbunatatire a poaté utiliza ntr-o manierd productiva.
productivitétii cu 15%). Cresterea Acest aspect ar trebui inclus in toate
o performantei reabilitarile viitoare ale rutelor.
Eficienta 8 Deficiente activelor feroviare, in
L ale special a OR13
economica )| . At Efectuarea unui studiu de fezabilitate cu
infrastructurii oportunitatilor de et _ .
Infrastructura nvechita a retelei | feroviare din Romania are durata | operationale energ’e ellec';rl.cg capabllf[ev S: r?tljrneze
nu ermite ex Ioatérea de viata depasitd sau nu permite energla e_ef: rlcza generala de ra.nai\reﬂa
P . p - tehnologiilor ~moderne sa regenerativd catre reteaua electrica in
avantajelor oferite de beneficiile functioneze la capacitate cadrul tuturor lucrarilor viitoare de NU N/A N/A R34
si  oportunitatile  sistemelor L o reabilitare. Franarea regenerativd poate
’ ’ - maxima. De exemplu, nu exista : ) i -
moderne, precum eficienta nicio sectiune de cale ferata recupera 5% din energia electrica
electrificarii liniilor unde s3 fié posibila recuperarea utilizata Tn cazul trenurilor de marfa, insa
de energie electrica in cazul trenurilor personal poate
recupera pana la 17% din energie.
Din continua incertitudine si Solutionarea incertitudinii cu privire la
intarziere a privatizarii companiei | Cresterea veniturilor viitorul companiei CFR Marfa si
Eficients © | Management intarzierea privatizarii companiei CFR Marfa re.zulta faptL:I| ca|si eficientei . pvrlq prlvgt_lzarea acesteia cri\t de__ _repedg_
econorﬁicé ) si Operare CER Marf transportul feroviar de marfa este | asigurarea orientarii | OR7 posibil. Acest lucru va da ntregii industrii | Nu N/A N/A R32
> arfa

blocat intr-un proces ciclic de
subfinantare si
termen scurt.

contracte pe

contractelor spre
initiative comerciale.

feroviare oportunitatea de a concura cu o
mai mare eficienta
transport marfuri.

in sectorul de
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5.4  imbunatatiri propuse

5.4.1 Utilizand informatiile incluse in Raportul privind identificarea problemlor, interventiile necesare
pentru a solutiona aceste probleme au fost grupate in cinci activitati principale, dupa cum se
poate observa in Tabelul 5,8.

Tabelul 5,8 - Rezumare a potentialelor imbunatatiri

Activitate

Potentiale imbunatatiri

- 1-G | O Crearea unei Agentii pentru Reforma Feroviara care sa supravegheze
ema 1 -5&enera aplicarea masurilor de imbunatatire
O Crestere bugetului pentru intretinere si reparatii capitale
O Mentinerea retelei de baza la starea tehnica actuala
O Programe de reparatii si reinnoi
O Reabilitarea liniei pentru atingerea vitezei proiectate
g Reabilitarea liniei pentru atingerea unei viteze mai mari
0 Identificarea unei retele primare care sa cuprindd rute de importanta
Tema 2 — Sustenabilitatea nationala si care sa acopere cel mai mare procent din trafic dat fiind bugetul
infrastructurii disponibil estimat pentru intretinere si reparatii capitale.
O Identificarea rutelor secundare care ar putea fi administrate de catre
autoritatile locale.
O Efectuarea lucrarilor de intretinere pe timp e noapte mai degraba decéat in
timpul zilei, in orele normale de lucru
O Identificarea unei strategii a materialului rulant care sa includa solicitarea de
unitati noi
0 Infiintarea unei companii de leasing pentru material rulant care si
Tema 3 - Management si Operare administreze alocarea unitatilor
O Managementul de profit
O Strategie pentru prevenirea calatoriilor frauduloase
) O Introducerea unui regim nou, transparent de performanta pentru
Tema 4 - Reglementarea si compensatii intre administratorii de infrastructura si furnizorii de servicii
organizarea sistemului P ’ ;
O Identificarea unui program de Tinchidere/valorificare a statiilor care
Tnregistreaza o rata foarte mica de utilizare
Tema 5 — Eficienta O Introducerea unui nou sistem de semnalizare penru a permite un control
managementului modernizat al circulatiei trenurilor
O Vinderea activelor redundante si a altor bunuri pentru a genera venituri
O Cresterea frecventei trenurilor pe principalele coridoare  pentru
- imbunatatirea competitivitatii caii ferate
Tema 6 — Stare precara a ; ;
infrastructurii si servicii neatractive | I  Extinderea retelei cu linii electrificate
pentru pasageri O Infrastructrua de linii noi — dublare de linii sau linii noi

Tema 7 — Starea precara a
infrastructurii conduce la conditii
nesatisfacatoare pentru transportul
de marfa

Introducerea unei viteze maxime permise mai mari pentru cresterae
competitivitatii transportului de marfuri pe calea ferata fata de alte modouri
de transport
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Tema 8: Management si operare
inadecvate pentru transportul
feroviar de marfa

O Aplicarea noilor tehnologii si sisteme in sectorul transportului feroviar de
marfa pentru cresterea eficientei

Tema 9 — Deficit de infrastructura
care afecteaza serviciile de

O Construirea noilor terminale intermodale n locatii strategice
g Cresterea greutatii totale pe osie la 22,5 tone

transport marfuri O Achizitionarea de noi locomotive cu sistem de frénare regenerativa

5.5

Descrierea propunerilor

Tema 1: Crearea unui cadru sustenabil de dezvoltare a transportului feroviar

5.5.1 Problema: Este necesara revizuirea unor aspecte fundamentale in cadrul regimului de guvernare.

in consecinta, sistemul de plata a operatorilor din cadrul Contractelor de Servicii Publice este in
principal bazat pe numarul de trenuri care opereaza, si nu pe durata de parcurs a acestor trenuri
sau pe venitul generat. Clauzele din cadrul Contractele de Servicii Publice privind plata
operatorilor de tren sunt destul de simpliste, de exemplu 80% din suma acordata catre CFR
Calatori este bazata pe numarul de km parcursi de tren si 20% pe incasarile in urma vanzarii de
bilete. Tn consecinta, acest mecanism nu introduce deloc stimulente financiare sau introduce
stimulente insuficiente pentru maximizarea eficientei, reducerea intarzierilor si cresterea
performantei;

5.5.2 Solutii propuse: O analiza in detaliu a contractelor de servicii publice este asadar necesara si

este dependenta de interventiile prezentate mai sus: Aceasta include furnizarea unui grafic de
mers al trenurilor cu un numar mai mare de curse in care sa fie inclusa operarea a 85-90% de
trenuri si nu a 65% cum este cazul in prezent. Aceasta actiune va reduce considerabil cerintele
de material rulant din graficul actual de mers al trenurilor si va avea impact asupra numarului de
unitati ce trebuie inlocuite. Pe langa eficienta materialului rulant, existd de asemenea posibilitatea
de a reduce costurile cu personalul prin repartizarea acestuia intr-o maniera mai eficienta. Alte
masuri includ un program de intretinere alternativ care sa permita trenurilor sa circule in timpul
diminetii, pentru a elimina timpii morti din prezent(de péana la 7 ore), fapt ce va contribui la
atragerea de noi calatori si va spori veniturile. Abordarea revizuita va veni in sprijinul atragerii de
noi pasageri si cresterii veniturilor. Se mai pot lua masuri comerciale precum un management
mai eficient al profitului, introducerea unor servicii mai competitive, la care se adauga si strategii
de eliminare a calatoriilor frauduloase.

5.5.3 Introducerea unui cadru de partajare a veniturilor poate fi de asemenea avantajos in sensul

asigurarii unei motivatii continue a operatorului de a se dezvolta ulterior. Aceste schimbari vor
trebui introduse gradual, pentru a evita situatiile in care operatorii sunt afectati de probleme
financiare, daca schimbarile mersului trenurilor nu sunt introduse destul de repede sau daca
pasagerii nu reactioneaza la timp. Odata ce sistemul este aplicat, datele de baz& vor demonstra
ca se pot realiza cresteri economice si/sau reduceri de cost, care vor permite programarea
viitoarelor tinte comerciale in functie de necesitati.

5.5.4 Pentru a asigura tranzitia eficienta de la regimul actual de compensare si un cadru viitor care

include o mai puternica orientare comerciala, trebuie examinata fezabilitatea operarii serviciilor
de transport feroviar de calatori ca o concesiune, si nu ca franciza pentru o perioada initiala. Tn
loc ca noul operator sa preia riscurile pentru veniturile din serviciile care vor suferi schimbari

substantiale cel putin la inceput, este recomandata analiza fezabilitatii preluarii acestor riscuri de
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catre Guvernul Romaéniei pentru perioada de tranzitie. Aceasta masura ar permite minimizarea
impactului financiar al asumarii riscurilor aferente veniturilor din serviciile feroviare de transport
feroviar din aceasta perioada. Ca parte a concensiunii, operatorul trebuie sa primeasca insa
facilitati, pentru a putea introduce schimbari mai semnificative si astfel sa atinga o crestere a
veniturilor. Dupa terminarea perioadei de tranzitie trebuie introdus un regim contractual alternativ,
bazat pe un sistem de franciza, in care operatorul preia riscurile aferente veniturilor.

5.5.5 Agentia de Reforma Feroviara propusa sa fie infiintata va avea rolul de a implementa multe dintre
aceste schimbari. Rolul sau va varia insa in timp, avand competenta de a aborda sarcini specifice
intr-o ordine prioritizata pentru asigurarea finalizarii in timp util a unui program complex de
activitati. Aceasta va ajuta la Tmbunatatirea pozitiei financiare generale a operatorului si
furnizorului de infrastructura

5.5.6 ARF va avea urmatoarele responsabilitati:

o Recrutarea personalului si identificarea rolurilor acestuia

o Gestionarea tranzitiei dintre sistemul curent si implementarea diferitelor alternative o
Managementul procesului pentru identificarea retelei primare si apoi implementarea
programului de inchidere/conservare/externalizare de linii;

o Definirea ariilor geografice initial pentru concesiuni si apoi pentru tranzitia catre sistemul de
franciza pe termen mai lung;

o Sprijinirea CFR Infrastructurd in elaborarea unui Plan potrivit Directivei UE 34/2012, si
obtinerea acordului din partea Minsiterului Transporturilor pentru finatare si pregatirea
contractelor care raspund cerintelor pietei intre operator si managerul de infrastructura pentru
asigurarea serviciilor eficiente.

5.5.7 Tema 2 - Sustenabilitatea Infrastructurii In ultimii zece ani infrastructura feroviara din Romania s-
a deteriorat constant, iar situatia actuala impune recuperarea obligatorie a deficitului de
intretinere si de reparatii capitale. Mai mult, un numar mare de active, printre care calea ferata,
semnalele si electrificarea din catenard au durata de viatd depasita. Acestea au rezultat in
impunerea unor restrictii de viteza ce au dus la o crestere semnificativa a timpilor de parcurs
pentru servicile de transport calatori si marfa. Desi s-au investit fonduri considerabile n
Tmbunatatirea retelei feroviare pe anumite coridoare, printre care distanta Bucuresti - Constanta
si Brasov, aceste imbunatatiri au avut un impact limitat asupra timpilor de parcurs. Pe alte rute,
timpii de parcurs au crescut intr-un ritm si mai alert incepand cu anul 2000. in consecinta, exista
o nevoie clara de a identifica optiuni realiste pentru a furniza o retea sustenabilad din punct de
vedere financiar, care sa deserveasca intr-o maniera adecvata pietele din reteaua de baza,
pentru a permite acestui mod de transport sa isi asigure un avantaj in ceea ce priveste
competitivitatea pe termen lung.

Tema 2 — Bugetul pentru intretinere si reparatii capitale

5.5.8 Exista doud aspecte importante care trebuie evidentiate. In primul rand, nu este posibila
mentinerea dimensiunii actuale a retelei feroviare la standardele solicitate. in al doilea rand,
exista portiuni semnificative ale retelei pe care se transporta numar mic de calatori sau volume
mici de marfuri, care consuma insa resurse ce ar putea fi utilizate mai eficient, in alte scopuri.
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Dat fiind nivelul redus de utilizare a transportului feroviar de calatori si marfuri/km-cale ferata, pe
anumite segmente ale retelei, si disponibilitatea limitata a finantarii, este necesara o abordare
care sa aiba ca scop principal investitia in coridoarele principale de interes public national si care
suporta cea mai mare parte a traficului feroviar. Aceasta se poate obtine prin concentrarea pe
definirea unei retele primare cu un numar mai mic de km-traseu. Clasificarea actuala a caii ferate
in linii interoperable si neinteroperabile ar putea fi inlocuita cu rute principale de interes national.
Rutele secundare care au functionalitate locala ar putea fi preluate si intretinute de catre
autoritatile locale, insa fara fonduri de la stat. Daca o linie secundara nu i se poate dovedi o
utilitate socio-economica, atunci aceasta va fi automat inchisa. Dimensiunea retelei de baza ar
trebui sa fie in concordanta cu cererea de transport calatori si cu resursele financiare disponibile.

Tema 3 — Programul de reparatii si reinnoiri

5.5.9 In ciuda deficitului considerabil de investitii pentru reinnoiri si reparatii comparativ cu nivelul solicitat

si a densitatii reduse a traficului pe anumite segmente sub-utilizate ale retelei, existd un numar
de masuri ce pot fi luate care ar putea conduce la o situatie mai sustenabild si ar putea reduce
din deficientele de finantare, printre care: o rationalizarea retelei astfel incét cerintele de finantare
necesare pentru intretinere si recuperarea deficitului de reparatii capitale sa fie mai redus;

o introducerea unor initiative comerciale diverse pentru a creste venitul; o cresterea finantarii.

5.5.10 Alte initiative ar putea include introducerea unor servicii de transport de calatori mai competitive,

0 mai mare responsabilizare si un program de imbunatatire a eficientei. S-a efectuat un exercitiu
de prioritizare a legaturilor feroviare care genereaza cel mai mare venit (atat din incasarile pe
bilete in cazul transportului feroviar de calatori, cat si din taxele de utilizare a infrastructurii in
cazul transportului feroviar de marfuri) comparativ cu costurile inregistrate (costuri de operare a
trenurilor si costuri de intretinere si reparatii capitale) pentru a afla raportul de recuperare a
costurilor (RCC). Reteaua interoperabila si neinteroperabila a fost abordata in acelasi mod pentru
a putea asigura identificarea unei retele sustenabile indiferent de proprietar sau de mecanismele
de finantare alternative alese. Principalele tendinte includ:

o Rutele care genereaza cel mai mare raport cost-venit includ distanta Bucuresti — Timisoara
via Craiova si Caransebes, plus linia secundara utilizata pentru transportul de carbune la nord-
vest de Strehaia. Multe dintre aceste rute au un raport cost-venit mai mare de 0,6;

o Ruta Bucuresti — Constanta are un raport de 0,4, ceea ce reflecta faptul ca pe acest coridor
circuld atat trenuri de transport calatori, cat si de transport marfuri;

o In vreme ce pe liniile Bucuresti - Suceava via Ploiesti si Ploiesti — Bragov raportul cost-venit
este de aproximativ 0,4, existd numeroase linii secundare care au un raport cost-venit mai
mic de 0,1. Majoritatea acestor linii sunt simple si neelectrificate. Desi pe aceste linii cerintele
de intretinere sunt mai mici, lipsa trenurilor de transport célatori si marfuri este factorul
principal.

Tema 4 — Identificarea retelei primare si secundare

5.5.11 Exista portiuni mari ale retelei feroviare din Romania care genereaza venituri relativ mici, fie prin

incasarile pe bilete, fie prin taxele de utilizare a infrastructurii, raportat la costurile de operare si
intretinere a acestora. S-au analizat diferite scenarii de finantare pentru a intelege conexiunile
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intre procentajul privind transportul de calatori si cel de marfuri care ar fi pastrat prin retelele
alternative propuse si implicatiile privind finantarea. Din aceasta evaluare a reiesit faptul ca
mentinerea de aproximativ 55% din 18,973 km de retea permite ca aproximativ 99% din trafic sa
poata fi continuat. Numarul de 18,973 km linie principala estimat include liniile de garare din
statiile suplimentare si liniile directe, astfel incat impactul asupra retelei operationale sa fie mai
mic. Utilizand tarife unitare per km cale ferata pentru lucrarile de intretinere si reparatii capitale
si facand o comparatie cu alte tari din UE, s-a estimat un buget necesar de aproximativ 287
milioane euro pentru lucrarile de intretinere si 245 milioane euro pentru lucrarile de modernizare
pe an, plus aproximativ 518 milioane euro anual pentru o perioada de 15 ani pentru a recupera
deficitul de reparatii capitale. Costurile estimate pentru reabilitarea liniei sunt bazate pe ratele
unitare medii, reprezentand tractiune electrica sau diesel pe linie simpla sau dubla, dar nu exista
o descriere a caracteristicilor geografice ale fiecarei linii, spre exemplu liniille amplasate in arii
topografice dificile.

5.5.12 Introducerea unor initiative comerciale, inclusiv strategii mai eficiente de protejare a veniturilor,
ar putea spori veniturile cu inca 45 milioane euro pe an. In Figura 5,26 este prezentata aria de
acoperire a retelei care ar fi mentinuta si sunt, de asemenea, incluse cateva linii care ar trebui
pastrate pentru legaturi strategice. Aceste linii suplimentare includ sectiuni din jurul orasului
Timisoara si puncte de trecere a frontierei la nord de Suceava catre Ucraina. Anumite legaturi ar
putea fi de importanta strategica pentru transportul de carbune sau produse petroliere catre o
anumita centrala electrica sau pentru transportarea de materie prima catre otelarii. Trebuie luat
in considerare faptul ca utilizarea costurilor si veniturilor medii ar putea influenta rezultatele
comparativ cu liniile operate de sectorul privat, asadar se recomanda re-examinarea anumitor
linii secundare, Thainte de finalizarea deciziilor.

in ceea ce priveste sistematizarea liniilor de cale feratd Master Planul General de Transport al
Romaniei recomanda realizarea unei analize detaliate privind situatia fiecarui sector de cale ferata cu
probleme de sustenabilitate pentru identificarea solutiilor alternative de crestere a productivitatii liniei
respective.

Pentru o mai buna intelegere a modalitatii de definire a retelei primare feroviare din Romania,
aceasta a fost clasificatd Tn baza unor criterii definitorii precum fluxurile actuale de calatori si marfuri,
potentialul economic (agricol, industrial, turistic si de servicii conexe), caracterul de interconectare
national, international si transfrontalier, caracterul strategic al liniei etc.

Reteaua primara feroviara, definita prin analizele actuale si potentiale de trafic de calatori si marfa,
asigura nevoia de conectivitate feroviara la nivel national si international si multimodalitatea cu celelalte
sectoare de transport. Reteaua primara feroviara a fost clasificata in mai multe tipuri de cai ferate:cai
ferate de pe reteaua TEN-T Core, cai ferate de pe reteaua TEN-T Comprehensive, cai ferate magistrale
nationale, cai ferate intermagistrale, cai ferate cu potential de valorificare economica, cai ferate cu
potential de conectivitate transfrontaliera:

Cai ferate de pe reteaua TEN-T Core faciliteaza conectivitatea feroviara internationala si nationala pe
teritoriul Romaniei si defineste principale rute feroviare in lungul carora au fost modernizate sau sunt in
curs de modernizare caile ferate. Acestea vor fi modernizate conform standardelor si normelor
europene, TSI (cu unele derogari de la acestea pentru scurte sectoare de cale cu probleme geologice
sau geomorfologice). Totodata, pentru a atrage fluxuri noi de calatori si marfa, in lungul acestora vor fi
introduse servicii feroviare modern (achizitie de material rulant nou, sisteme de informare dinamica in
timp real, autocare pentru transportarea calatorilor la si de la gari). De asemenea conecteaza intre ele



AECOM Varianta finala revizuitd a Raportului privind Master Planul pe termen scurt, mediu si lung 91

cele mai mari centre urbane ale Roméanie cu potential socio — economic ridicat, asigurand si legatura
feroviarad a acestora cu reteaua feroviara europeana si deci conectivitatea cu alte centre urbane din
Europa. Aceste cai ferate sunt:

» Bucuresti — Craiova — Dr.Tr.Severin — Caransebes — Lugoj — Timisoara — Arad

* Bucuresti — Giurgiu — Ruse (BG)

+ Craiova — Calafat — Vidin (BG)

+ Timisoara — Stamora Moravita — Vrsac (SRB)

» Bucuresti — Brasov — Sighisoara — Teius — Simeria — Arad — Curtici — Lokoshaza (HU)

+ Teius — Cluj Napoca

* Cluj Napoca — Dej — Beclean — Vatra Dornei — Campulung M. — Suceava

» Ploiesti — Buzau — Focsani — Bacau — Pascani — Suceava — Vicsani — Vadu Siretului (UA)

+ Pascani — lasi — Ungheni (MD)

Cai ferate de pe reteaua TEN-T Comprehensive faciliteaza conectivitatea feroviara la nivel national
si international suprapunandu-se pe rute cu trafic de marfa si calatori ridicat. Parte dintre acestea, odata
cu modernizarea lor, vor beneficia de asemenea de servicii feroviare pentru a atrage noi fluxuri de trafic.
Conecteaza centre si poli urbani de prima marime din Romania, cu alte centre din tara sau din Europa.
Caile ferate identificate conecteaza urmatoarele statii de cale ferata:

* Videle — Giurgiu)

+ Bucuresti — Pitesti — Rm.Valcea — Sibiu — Vintu de Jos

+ Filiasi — Rovinari — Tg. Jiu — Petrosani — Simeria

+ Filiasi — Tg.Carbunesti — Tg. Jiu

* Cluj Napoca — Oradea — Ep.Bihor — Biharkerestesz (HU)

* Arad — Oradea — Carei — Satu Mare — Halmeu — Dyakovo (UA)

+ Dej — Baia Mare — Satu Mare

* Adjud — Comanesti — Siculeni — Gheroghieni — Deda — Beclean

* Buzau — Faurei — Braila — Galati — Reni - Giurgiulesti (MD, UA)

+ Fetesti — Tandarei - Faurei

* Bucuresti — Fetesti - Constanta

Cai ferate din lungul magistralelor feroviare nationale (altele decat cele de pe reteaua TENT)
asigura conectivitatea nationala si fac parte si din rutele unor trenuri internationale de calatori sau de
marfa. Caile ferate magistrale sunt:

* Brasov — Fagaras — Sibiu

+ Brasov — Sf.Gheorghe — Miercurea Ciuc — Siculeni

+ Marasesti — Tecuci — Barlad — Vaslui — lasi

» Bucuresti — Urziceni — Faurei

+ Constanta — Mangalia

Cai ferate intermagistrale (altele decéat cele de pe reteaua TEN-T) asigura legatua intre coridoarele
TEN —T si magistralele feroviare nationale. Conecteaza centre urbane si centre economice importante
din Romania. Caile ferate identificate in aceasta categorie sunt:

* Corabia - Caracal — Piatra Olt — Rm.Véalcea

* Razboieni — Tg.Mures — Deda

» Ploiesti — Urziceni — Slobozia — Tandarei
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+  Sibiu — Copsa Mica

* Lugoj — llia

+ Barbosi — Tecuci

+ Timisoara - Radna

* Inelul feroviar al Bucurestiului

Cai ferate cu potential de valorificare economica (altele decat cele de pe reteaua TEN-T) asigura
legatura feroviara la reteaua ferovaiara nationala a unor regiuni si localitati care detin centre industriale
importante care au nevoie de conectivitate feroviara pentru valorificarea si dezvoltarea economica. Caile
ferate identificate Tn aceasta categorie sunt:

+ Craiova — Slatina — Pitesti

» Curtea de Arges - Pitesti — Argesel

+ Salva — Sighetu Marmatiei

* Bicaz — Piatra Neamt - Bacau

* Medgidia — Tulcea

+ Slanic — Ploiesti — Maneciu

« Tr. Magurele - Rosiori — Alexandria — Zimnicea

» Titu — Targoviste — Ploiesti (Pietrosita)

+ Strehaia- Motru

+ Timisoara — Buzias — Lugoj

* Bucuresti - Oltenita

Cai ferate cu potential de conectivitate transfrontaliera (altele decat cele de pe reteaua TENT)
sunt situate in zona de granita si se conecteaza cu caile ferate din tarile vecine (cai ferate crossborder).
Acestea pot asigura legaturi secundare transfrontaliere insa pot atrage trafic de pe coridoarele feroviare
sau pot genera nou trafic in special de tipul ‘micului trafic de frontiera’. Caile ferate transfrontaliere
identificate in reteaua primara feroviara sunt:

* Medgidia-Negru Voda — Kardam (BG)
* Timisoara — Jimbolia — Kikinda (SRB)
» Barlad — Falciu — Cantemir(MD)

+ Salonta — Kotegyan (HU)

* Valea lui Mihai — Nyirabrany (HU)

* Carei — Tiborszalas (HU)

+ Campulung la Tisa — Teresva (UA)

Cai ferate de conectivitate intre resedintele de judet si reteaua nationala -
Caransebes - Resita

* Veresti — Botosani

+ Jibou - Zalau

« Saratel — Bistrita

+ Slobozia — Ciulnita — Calarasi
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Figura 5,49 - Definirea retelei primare

Tema 5 - Regim de intretinere alternativ

5.5.13 In plus fata de fondurile necesare pentru intretinerea retelei, trebuie revizuita si perioada alocaté

pentru aceste lucrari. Efectuarea lucrarilor in timpul diminetii poate crea inconveniente pentru
calatorii care circula in aceasta perioada, dat fiind faptul ca fie este intrerupta circularea trenurilor,
fie creste durata de parcurs. Se propune reprogramarea acestor lucrari pe timpul noptii, in loc de
intervalul 08,00 - 13,00. in ciuda faptului c& aceastd schimbare ar putea afecta serviciile de
transport marfuri care circula in timpul noptii si va fi necesara identificarea unor masuri de
reducere a acestui impact, ar facilita pe de alta parte intensificarea serviciilor de transport calatori
pe parcursul diminetii prin eliminarea pauzelor mari in programul de operare din graficul de mers
al trenurilor, pause care in prezent reduc din atractivitatea serviciului de transport feroviar. Desi
aceasta strategie revizuitd va implica cheltuieli mai mari cu forta de munca si echipament
suplimentar adecvat pentru a efectua lucrarile in timpul noptii, CFR Infrastructura ar putea
recupera aceste costuri prin cresterea taxei de utilizare a infrastructurii. Mai mult decét atat, in
aceasta situatie, CFR Calatori ar atrage un numar mai mare de calatori, cee ace ar duce la o
crestere a veniturilor, din care s-ar putea acoperi cresterea costurilor.

5.5.14 Tn Tabelul 5,9 sunt rezumate potentialele impacturi asupra retelei in cazul in care se recupereaza

deficitului de lucrari de intretinere. Acestea pot fi masurate prin viteza medie actuala si rezultatele
obtinute in eventualitatea cresterii vitezei proiectate. Aceste rezultate sunt prezentate pentru
coridoarele principale ale retelei feroviare. Cresterea medie a vitezei intre situatia actuala si
scenariul posibil este de aproximativ 33%, desi viteza intre Arad si Timisoara ar fi mai mult decét
dubla.
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Tabelul 5,9 - Rezumat al vitezei proiectate actuale si medii pe liniile selectionate

94

Viteza Viteza medie la viteza % imbunatatire
Coridor(e) Directia medie proiectata — servicii
(km/h) rapide (km/h)®
IV-S/900 Bucuresti - Timisoara 61 70 15
IV-S/900 Bucuresti - Craiova 69 80 16
IV-S Craiova - Timisoara 55 65 18
IV-S Timisoara - Arad 45 92 104
IV-N Bucuresti - Constanta 77 113 47
IV-N Bucuresti - Brasov 60 87 45
IV-N Bucuresti - Arad 59 79 34
IV-N /300 Bucuresti - Cluj-Napoca 57 73 28
IV-N /300 Bucuresti - Oradea 56 69 23
IX Bucuresti - Bacau 63 83 32
IX Bucuresti - lasi 59 82 39
IX /700 Bucuresti - Galati 55 79 44
IX Bucuresti - Ploiesti 77 98 27
Alte TEN-T / IV-N Cluj-Napoca - Timisoara 55 68 24
Alte TEN-T / IX Cluj-Napoca - lasi 55 62 13
Alte TEN-T Cluj-Napoca - Oradea 49 56 14
Alte TEN-T Bucuresti - Sibiu 54 72 33
1 2

Serviciile Interregio si Intercity Include serviciile Regio

5.5.15 In vederea sprijinirii cresterii vitezelor trebuie realizat un program de modernizari ale trecerilor la
nivel existente, ca parte a proiectelor de reabilitare a liniilor. Aceasta initiativa, impreuna cu alte
propuneri legate de siguranta, vor facilita abordarea problemei statisticilor slabe referitoare la
siguranta din Romania, unde se inregistreaza o rata mare a accidentelor mortale la un miliard de
pasageri kilometri, comparativ cu alte tari europene.

Tema 6 - Operare pasageri
Parcul de material rulant

5.5.16 Problema: Doar aproximativ 65% din parcul de material rulant actual este necesar pentru
operarea serviciior prevazute in actualul grafic al mersului trenurilor din Romania. Acest nivel
este considerat mai scazut decéat in alte tari din Europa (unde se inregistreaza, de regula, un
procent de 85 - 90%). Vechimea materialului rulant este un factor contributiv la lipsa de fiabilitate
si la fondurile mari necesare pentru reparatii si inlocuiri de piese defectate. O combinatie a
programarii ineficiente a exploatarii parcului si cererea pentru tot mai multe unitati functionale,
reflectand lipsa de fiabilitate a unitatilor vechi, au contribuit la situatia din prezent.
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5.5.17 Solutia propusa: un grafic de mers restructurat si mai intens, in care se utilizeaza material rulant

modern, va oferi servicii semnificativ imbunatatite pentru pasageri si va facilita justificarea nevoii
de alte investitii. Pe durata ciclului de implementare a Master Planului tot parcul de material rulant
va trebui Tnlocuit, cu exceptia unitatilor Desiro. Aceasta ofera oportunitatea de a inlocui o parte
din unitatile ineficiente tractate de locomotiva cu unitati multiple moderne electrice sau diesel. in
loc sa se inlocuiasca trenurile tractate de locomotiva de alte trenuri de acelasi tip, se pot introduce
unitati multiple EMU si DMU care au costuri de operare mai mici si a caror capacitate se poate
alinia mai bine cererii estimate de servicii. Mai jos este descrisa o strategie privind materialul
rulant.

Strategia privind materialul rulant

5.5.18 Folosind numarul de tren-kilometri pe zi, vitezei medii a trenurilor si numarului real de unitati

utilizate de Northern Rail din Marea Britanie, a fost calculat numarul de trenuri necesar pentru
operarea potrivit graficului de mers actual. Cu includerea unei marje pentru a reflecta o
programare mai putin eficienta a serviciilor in comparatie cu Northern Rail, a fost estimat un
numar de 680 de unitati ca necesar pentru operarea serviciilor curente, si un numar de
aproximativ 580 de unitati pentru exploatare zilnica.

5.5.19 n plus, a fost calculat numarul de unitati necesare pentru acoperirea unui mers candentat pentru

trenurile Inter-Regio. Tn tabelul 5,10 este prezentat pe scurt necesarul de material rulant pentru
fiecare propunere de servicii si se indica tipul de material rulant care ar putea fi introdus pentru a
putea acoperi cel mai bine tiparele de calatorie ale pasagerilor. Pentru operarea conform acestui
mers de tren va fi necesar un numar total de 104 unitati (sau aproape 550 de vagoane).

Tabelul 5.10 - Necesarul de material rulant

Proiect Proiect Material rulant Tractiune Nr. de vagoane
necesar 5
Bucharest to Arad / Cluj via Brasov DSO01 26 Electrica 4
Bucharest to Constanta DS02 5-4 Electrica/hibrid 4
Bucharest to Arad via Craiova DS03 22 Electrica 4
) i Electrica/hibrid/
Bucharest to Galati / lasi / Suceava DS04 24-8-5 gamnituri*10 4
vagoane
L . Electrica sau
Bucharest to Sibiu via Ramnicu Valcea DS05 44 diesel 4
Cluj Napoca to lasi DS06 32 Electrica 4
Cluj to Oradea DSO07 12 Electrica/hibrid 4
Timisoara to Oradea DS08 8 Electrica/hibrid 4
Oradea to Cluj via Baia Mare DS09 10 Diesel/hibrid 4
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L Electrica/Diesel/
Bucharest to Giurgiu DS10 12 o 4
hibrid
Craiova to Calafat DsS11 12 Diesel/ Electrica 4
. Electrica/Diesel/
Total material rulant 224 o] 4

Sursa: Calculul AECOM

5.5.20 Prognozele initiale ale cererii si tiparele de servicii propuse descrise mai sus au fost folosite pentru

5.5.21

selectarea materialului rulant si stabilirea proportiei de unitati multiple diesel si unitati multiple
electrice. Cu principalele imbunatatiri concentrare pe trenurile Regio, se afirma inca o data ca
noul material rulant trebuie sa fie adaptat pietei de transport pe distante lungi. Un program de
inlocuire treptata a materialului rulant vechi cu unitati multiple diesel si electrice noi va inregistra
beneficii semnificative pentru transportul feroviar de calatori, permitand o flexibilitate mai mare si
generand intarzieri si costuri de operare mai mici pe tren-km.

Mai mult, poate exista potentialul introducerii materialului rulant cu cutie inclinabila.. Acest tip de
unitate poate permite reducerea duratelor de parcurs, insa cu costuri de achizitie mai mari. Este
nevoie de un studiu de fezabilitate separat pentru a determina daca este necesar si oportun un
material rulant cu specificatii mai performante dupa ce s-au evaluat potentialele imbunatatiri ale
vitezelor permise de infrastructura liniilor. Tn procesul de evaluare a proiectelor s-a utilizat un cost
generic pe vagon pentru materialul rulant. Referintele la diesel si electric din Tabelul 5,14 iau n
considerare si oportunitatle potentiale de introducere a tractiunii alternative, in functie de
rezultatul analizelor cost-beneficiu pentru electrificare. Numarul de vagoane depinde de cererea
estimata, dar aceste ipoteze vor necesita o analiza amanuntitd inainte de procurarea noilor
garnituri.

Managementul profitului

5.5.22 Problema: Structura de tarifare actuala pentru calatoriile cu trenul este relativ inflexibila cu
stimulente financiare limitate de incurajare a calatorilor s& achizitioneze biletele la un pret mai mic prin
rezervarea in avans. Majoritatea tarifelor sunt bazate pe distanta de calatorie, desi anumite bilete pot fi
achizitionate in avans utilizand pagina web CFR Calatori. Cu toate acestea, exista posibilitatea de a
aduce imbunatatiri. Aceastad problema trebuie revizuita, dat fiind faptul ca achizitionarea biletelor in
avans in Romania este intre 75% si 100% mai putin avantajoasa decét in alte tari europene pentru
distante similare, ludnd in considerare diferentele salariale; 5.5.23 Solutii propuse: Aceasta problema
ar putea fi solutionata prin introducerea unor masuri de maximizare a profitului pentru cele mai utilizate
trenuri. In paralel, ar putea fi furnizate reduceri

mai mari pentru calatorii care circula in perioade mai putin aglomerate. Ar putea fi, de asemenea,
introduse abonamente si reduceri pentru calatorii frecvente, masuri care ar atrage mai multi
calatori in sistemul feroviar. Oportunitatile de revizuire a graficelor de mers al trenurilor subliniaza
si mai mult importanta introducerii unui management mai eficient al profitului. Aceste schimbari
la nivelul graficelor de mers ar creste capacitatea pe rutele selectate, in special pentru calatoriile
care dureaza 2-3 ore dinspre / catre Bucuresti.
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Calatorii frauduloase

5.5.24 Problema: In urma discutiilor cu CFR Calatori rezulta ca 25-30% dintre calatori fie calatoresc cu
bilete incorecte, fie nu au achizitionat bilete deloc. Pierderea de venit estimata este de
aproximativ 50 milioane euro pe an. Liniile operate de CFR Calatori inregistreaza cel mai mare
procentaj de calatorii frauduloase, ceea ce reflecta faptul ca este necesara aplicarea unor masuri
mai stricte de protectie in ceea ce priveste venituls

5.5.25 Solutii propuse: Pentru a solutiona problema numarului actual de calatorii frauduloase, trebuie
luate masuri care sa motiveze operatorii sa colecteze un procentaj mai mare din venitul total,
aspect ce ar trebui sa fie in directd legaturd cu partea de guvernare descrisa mai sus. in plus,
este necesara initierea unor campanii care sa evidentieze implicatiile sociale si financiare
rezultate in urma calatoriilor frauduloase, cu sanctiuni mai severe pentru calatorii care circula fara
bilet sau cu bilet gresit. Parte dintre operatorii privati au introdus cu succes astfel de masuri si
astfel si-au sporit venitul de 6-7 ori. Acest lucru indica faptul ca initiativele de reducere a numarului
de calatorii frauduloase ar trebui sa se poata auto-finanta.

Servicii de mare viteza

5.5.1 Problema: Analizele prezentate au evidentiat ca viteza de deplasare reprezinta un element

important care limiteaza competitivitatea transportului feroviar de pasageri in raport cu alte
moduri de transport. In cazul deplasérilor pe distante scurte, care sunt preponderente pe
piata interna, este relevant deficitul de competitivitate in raport cu transportul rutier. In cazul
deplasarilor pe distante medii si lungi, specifice mai ales calatoriilor internationale, transportul
aerian are avantaje competitive certe in raport cu transportul feroviar.
Implementarea serviciilor de transport feroviar de mare viteza pe unele rute interne si
internationale din vestul Europei s-a dovedit un succes comercial, care a conferit
transportului feroviar o pozitie competitiva solida in raport cu transportul aerian pe rutele
respective.

5.5.2 Solutii propuse: Pentru a consolida pozitia competitivd a transportului feroviar pe piata
transportului de persoane pe distante medii si lungi, cu referire in principal la transportul
international, Uniunea Europeana si-a asumat ca prioritate strategica extinderea accelerata a
retelei feroviare de mare viteza. Unul dintre obiectivele prioritare formulate in documentul
strategic Cartea Alba vizeaza triplarea retelei feroviare de mare viteza pana in 2030 si finalizarea
acestei retele pana in 2050. Pentru realizarea acestui obiectiv strategic, Regulamentul (UE) nr
1315/2013 defineste un set de coridoare europene feroviare de mare viteza, a caror realizare va
fi finatata de Uniunea Europeana. Unul dintre aceste coridoare asigura conexiunea capitalei
Romaniei cu vestul Europei, via Budapesta si Viena. Realizarea acestui coridor de mare viteza
trebuie sa constituie un obiectiv prioritar al Romaniei, coordonat in timp cu calendarul Comisiei
Europene. Este recomandabil sa fie luata in consideratie inclusiv fundamentarea, definirea si
implementarea unui proiect privind realizarea unui coridor feroviar de mare viteza pe axa Nord-
Sud, care sa asigure conexiunea zonei Marii Egee (in principal Istanbul, cel mai mare oras
european) cu zona Marii Baltice, via Bucuresti si Varsovia. Aceasta ar insemna implicit realizarea
unei rute feroviare de mare viteza intre vestul Europei si Istanbul, via Bucuresti. O astfel de
abordare va contribui la cresterea competitivitatii transportului feroviar pe distante medii si lungi,
va deschide noi oportunitati privind calatoriile internationale in scop de afaceri si in scop turistic
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cu trecere prin Romania si va contribui la atingerea obiectivului strategic al Uniunii Europene cu
privire la transferul spre calea ferata a majoritatii transporturilor de calatori pe distante medii,
pana in anul 2050.

5.5.3 In masura in care Romania va beneficia de alocéri financiare suplimentare pentru sectorul feroviar
in scopul dezvoltarii retelei de linii de mare viteza sau va face parte dintr-un program european
transfrontalier cu alocare financiara dedicata cailor feroviare de mare viteza, beneficiarul va
putea implementa un proiect de HSR (High Speed Rail). Calea ferata de mare viteza va avea un
traseu care va conecta retelele feroviare asemanatoare din tarile vecine dar si marile centre
urbane din Romania. Constructia liniilor de cale ferata de mare viteza se va face pe aliniamente
noi fara a utiliza infrastructura feroviara actuala cu care va avea doar legaturi de conectivitate

Tema 4 — Reglementarea si organizarea sistemului

5.5.4 Problema: in sistemul actual de administrare nu exista prea multe stimulente pentru ca operatorii
sa aiba initiative comerciale sau sa actioneze intr-un mod comercial.

5.5.5 Solutii propuse: Acordarea de stimulentele financiare pentru administratorul de infrastructura sau
pentru operatori in vederea implementarii initiativelor care vor duce la atragerea de noi calatori
sau la cresterea eficientei.

Se poate oferi un scenariu revizuit cu 0 gama de initiative comerciale si de alta natura.
Implementarea acestor masuri va face posibild o crestere a costurilor si a veniturilor ihainte de
aparitia schimbarilor care vor afecta CSP. Contractele existente vor trebui atunci revizuite si ar
trebui sa includ& transferarea unui risc comercial mult mai mare catre operator. in prezent riscul
comercial care este asumat de operator este relativ limitat si acest fapt afecteaza in mod negativ
dorinta si disponibiltatea acestora de a introduce initiative alternative. Se recomanda elaborarea
un model contractual care tine cont de diferentele dintre venituri si costuri, dupa implementarea
initiativelor de mai sus. Unele dintre aceste imbunatatiri care au ca scop reducerea costurilor si
cresterea numarului de calatori sunt necesare deoarece se stie ca unele imbunatatiri ar putea
necesita o implementare graduala, pe o perioada indelungatd de timp. Structura sprijinlui
financiar trebuie sa fie proiectata astfel incat sa atinga aceste rezultate.

Tema 5 — Eficienta managementului
Rationalizarea statiilor

5.5.1 Problema: in Romania existd aproximativ 1,100 de statii pentru calatori, desi multe dintre acestea
sunt halte locale care inregistreaza o cerere redusa de calatorii. Numarul de servicii locale
inregistrate este, de asemenea, foarte limitat, cu intervale de timp mari intre trenuri. Aceasta
reduce atractivitatea transportului feroviar. Statisticile privind nivelul de utilizare a statiilor din anul
2011 indica faptul ca peste 65% dintre statii sunt utilizate de mai putin de 100 de calatori pe zi,
doar 8% dintre statii avand un tranzit de cel putin 500 de calatori pe zi;

5.5.2 Solutia propusa: Asadar trebuie analizata posibilitatea reducerii numarului de statii prin initierea
unui program de inchidere a acestora, in special daca numarul general de calatorii utilizand linii
secundare este redus, oferind astfel o posibilitate limitatéd de crestere. Reducerea numarului de
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statii ar putea crea oportunitati de a reduce din durata de parcurs dintre statiile mai mari. Ar
reduce, de asemenea, costurile generate de intretinerea unui numar mare de statii putin
tranzitate.

Introducerea noilor sisteme de semnalizare

5.5.3 Probleme: Exista ineficiente considerabile care afecteazd companiile CFR Calatori si CFR
Infrastructura. Vitezele scazute si formatul actual al graficului de mers al trenurilor indica faptul
ca CFR Calatori utilizeaza cu 15-20% mai multi mecanici de locomotiva decat necesar pentru a
opera serviciile de transport. CFR SA inca opereaza multe sisteme de semnalizare manual3,
ceea ce inseamna ca numarul de angajati este mai mare decét cel necesar;

5.5.4 Solutii propuse: De exemplu, statiile cu semnale electrice necesita doar o treime din personalul
total fatd de semnalele cu control manual. Utilizarea mai multor echipamente automatizate ar
permite reducerea personalului necesar. De exemplu, introducerea sistemului pilot ERTMS si a
unui sistem de telecomunicatii mai bun cu control centralizat ar contribui la atingerea acestor
obiective.

Disponibilitatea terenului neutilizat

5.5.5 Problema: Reducerea serviciilor de transport feroviar si alte reduceri in vederea eficientizarii
inseamna ca necesitatea terenului pentru gararea si intretinerea trenurilor s-a redus considerabil.
in consecinta, exista mult teren neutilizat disponibil in anumite zone care ar putea fi utilizat in alte
scopuri. Aici sunt incluse si liniile de garare neutilizate, cladirile garilor sau portiuni ale depourilor
sau ale statiilor de triaj;

5.5.6 Solutii propuse: O parte din acest teren ar putea fi dezvoltat pentru a acomoda centre de afaceri,
comerciale sau unitati multimodale. Aceste oportunitati sunt relevante in special in centrele
urbane mari daca parcelele de teren sunt adiacente cu centrul oraselor sau cu reteaua rutiera
principala. A fost sugerata statia Bucuresti Triaj pentru o astfel de reamenajare, desi ar trebui
identificate si alte zone din capitala, care mai apoi sa fie prioritizate luand in considerare
potentialul de a genera un venit mai mare fatd de alte exemple. Practicile din alte zone, precum
Cracovia (Polonia), ar putea sa furnizeze, de asemenea, informatii utile pentru a identifica posibile
programe.

Tema 7 Infrastructura precara
Cresterea frecventei trenurilor pe principalele coridoare feroviare

5.5.7 Introducerea unei strategii revizuite de intretinere ar facilita planificarea mersului trenurilor in timpul
diminetii pentru a solutiona problema timpilor morti inregistrati in prezent pe multe coridoare.
Acest lucru ar permite acoperirea timpilor morti din graficul de mers al trenurilor si ar permite
furnizarea serviciilor de transport conform preferintelor calatorilor si nu furnizarea serviciilor
impuse de graficul de mers. Mai jos sunt prezentate detaliile privind schimbarile necesare la
nivelul serviciilor de transport. Aceste revizuiri ale graficelor de mers au fost analizate in “pachete”
pentru a maximiza beneficiile. De exemplu, introducerea de material rulant nou nu va contribui la
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atingerea unor viteze competitive daca reteaua feroviara nu va fi imbunatatita, iar aceste trenuri
nu vor fi operate eficient daca nu se introduce un grafic de mers al trenurilor mai intensificat.

5.5.8 Principalul obiectiv al graficului de mers al trenurilor propus este de a furniza servicii rapide si

frecvente intre principalele statii de pe fiecare coridor, maximizand astfel cota de piata a
transportului feroviar cu modificari treptate minime Tn ceea ce priveste costurile de operare.
Serviciile InterCity (IC) si InterRegio (IR) actuale de pe fiecare coridor sunt inlocuite de un grafic
de mers al trenurilor cu intervale regulate.

Linii si grafice de mers

5.5.9 Problema: Productivitatea este scazuta comparativ cu alte tari europene, reteaua feroviara din

Romania atingand doar 40% din productivitatea medie. Graficele de mers al trenurilor sunt
afectate de un numar de factori printre care viteze de calatorie reduse, necesitatea efectuarii
verificarilor asupra franelor de siguranta in timp ce trenurile sunt in operare si duratele mari de
stationare Tn gari, care in cazul anumitor servicii reprezinta pana la 10% din durata totala de
calatorie. Timpii de intoarcere in anumite statii terminus sunt, de asemenea, mai mari decat este
necesar, anumite trenuri stationdnd péna la cinci ore, ceea ce cauzeaza numeroase
inconveniente. Mai mult, se poate vorbi si de lipsa unui grafic de mers al trenurilor cu intervale
regulate si cu o consecventa a orelor de plecare si trenurile care au aceeasi destinatie deruteaza
calatorii.

5.5.10 Solutia propusa: Introducerea unor masuri de crestere a productivitatii trebuie sa fie o prioritate

5.5.11

si se poate fi atinsa prin introducerea unui grafic de mers al trenurilor cu un numar mai mare de
curse, dupa cum a fost descris in interventiile necesare graficului de mers al trenurilor prezentate
mai jos. Acest lucru va contribui la atragerea unui numar mai mare de calatori in reteaua feroviara
si este Tn special relevant pentru cererea de calatorie pe rutele dintre Bucuresti si alte orase
localizate la 2-3 ore de calatorie. Exista posibilitatea de a creste pozitia pe piata a transportului
feroviar intre Bucuresti si Constanta, Craiova, Brasov, Ploiesti, si Buzau, in special pe coridoarele
pe care transportul rutier este mai redus. Pentru rutele principale desemnate sunt propuse
schimbari in cadrul graficului de mers al trenurilor, printre care cresterea frecventei trenurilor pe
coridoarele mai aglomerate cu un tipar simplificat, consecvent. Planificarea poate fi efectuata mai
eficient prin reducerea timpilor de intoarcere in statiile terminus. Aceste propuneri sunt prezentate
mai jos pentru fiecare linie in parte.

Nodurile feroviare sunt imbunatatite astfel incat conectivitatea feroviara sa fie maximizata, sa se
reduca intarzierile si sa creasca oportunitatea de a efectua calatorii pe distante lungi si medii.
Serviciile IR de pe majoritatea liniilor secundare si de pe alte segmente de retea vor fi conectate
la retea prin nodurile amplasate de-a lungul coridorului. Trenurile IC sunt in mare parte inlocuite
de trenuri IR mai scurte si mai frecvente, cu exceptia serviciilor de transport international care se
presupune ca nu vor fi afectate. Se va inregistra o reducere a duratei de parcurs pentru trenurile
care circula pe linii reabilitate. Tn Figura 5,26 este prezentd structura graficului de mers al
trenurilor propus, unde fiecare linie reprezinta un tren la 2 ore. Trenurile pleaca la intervale
regulate conform unui grafic standardizat astfel incat mersul trenurilor sa

devind mai simplu si usor de memorat pentru calatori. Gara de Nord din Bucuresti devine un nod

feroviar si mai important pentru calatorii care merg mai departe de capitala. Se presupune ca
trenurile vor adopta un tipar de opriri la un numar limitat de statii. o DS01 Bucuresti - Arad si
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Cluj-Napoca via Brasov: 2 trenuri pe ora intre Bucuresti si Brasov, cu 0,5 trenuri pe ora de la

Brasov la Arad si Cluj Napoca.

o DS02 Bucuresti — Constanta: 1 tren pe ora intre aceste statii.

o DSO03 Bucuresti — Deva si Arad via Craiova: trenuri pe ora intre Bucuresti si Craiova cu
0,5 trenuri pe ora catre Deva si Arad via Timisoara; o DS04 Bucuresti — Galati, Focsani, lasi

si Suceava: 0,5 trenuri pe ora o DS05 Bucuresti — Pitesti, Sibiu via noul tronson Ramnicu

Valcea: 1 tren pe ora intre

Bucuresti si Pitesti cu trenuri alternative catre Sib:iu plus un tren la 2 ore de la Brasov la

Deva; o DS06 lasi — Cluj napoca via Suceava si Dej: un tren la 2 ore, plus reabilitarea liniei

pentru a permite viteze de circulatie la viteza proiectata;

o DSO07 Cluj-Napoca — Oradea: un tren la 2 ore, plus reabilitarea liniei pentru a permite viteze
de circulatie la viteza proiectata, dublarea liniilor si electrificare;

o DS08 Stamora Moravita — Oradea via Timisoara — un tren la 2 ore, plus reabilitarea liniei
pentru a permite viteze de circulatie la viteza proiectata

o DS Oradea — Cluj Napoca via Satu mare si Baia Mare: un tren la 2 ore, plus reabilitarea
liniei pentru a permite viteze de circulatie la viteza proiectata

o DS 10 Bucuresti — Giurgiu: un tren la 2 ore, plus electrificare o DS 11 Craiova — Calafat:
un tren la 2 ore, plus electrificare

5.5.12 In plus fata de tiparul de servicii propus mai sus, exista un numar de puncte cheie de legatura,

printre care Cluj-Napoca, Timisoara, Brasov si Oradea, puncte in care se intersecteaza mai multe
servicii, cu frecvente relativ scazute. Graficul de mers al acestor trenuri de legatura trebuie
programat cu atentia pentru a maximiza oportunitatile de schimb intre aceste servicii cu un numar
limitat de opriri, serviciile complementare de tip Regio si reteaua mai larga de transport public cu
autobuzul.

5.5.13 In plus fata de reteaua propusa, care ar putea fi acoperita printr-un grafic de mers cadentat, au

fost identificate mai multe coridoare in vederea imbunatatirii. Aceste coridoare includ tronsoanele
Fetesti — Faurei, care ar putea sprijini economia agricola din zona, plus legaturi cu Moldova, de
la Faurei via Tecuci, Barlad, Vaslui si lasi. Piata transporturilor de marfa ar fi principalul beneficiar
al imbunatatirilor propuse. Cu toate acestea, ponderea economica majora va fi dificil de
demonstrat mai ales date fiind propunerile de imbunatatiri ale serviciilor de pasageri de la lasi
via Pascani.

5.5.14 Mai mult, partile implicate au identificat un numar de linii care ar putea indeplini o functie de turism

dar care nu apar pe reteaua primara propusa. Spre exemplu Oravita — Anina, Caransebes -
Hateg, Sibiu — Agnita, Turda — Abrud, Ludus - Magherus si Targu Mures - Sovata

Bai, ar putea fi pastrate ca rute secundare, in administrarea autoritatilor locale, in functie de
rezultatele unei evaluari mai detaliate cu privire la potentialul turistic al acestora.

5.5.15 Introducerea noilor servicii de pasageri, alaturi de reabilitarea liniilor in vederea posibilitatii

circulatiei la vitezele proiectate ale linillor vor contribui, de asemenea, la imbunatatirea
conectivitatii cu porturile majore. Spre exemplu, conexiunile feroviare catre porturile Constanta,
Braila, Cernavoda, Giurgiu, Calafat si Drobeta Turnu Severin s-ar imbunatati la randul lor ca
rezultat al implementarii acestor propuneri, contribuind la integrarea modala a porturilor si
sistemului de transport feroviar.
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Facilitatile din statii

5.5.16 Problema: Facilitatile disponibile in majoritatea statiilor din Roménia sunt relativ reduse si nu
incurajeaza calatoria cu trenul. De exemplu, statiile nu sunt monitorizate prin sistemul CCTV, iar
iluminarea adecvata, zonele de asteptare acoperite si toaletele sunt in mare parte inexistente;

5.5.17 Solutii propuse: Sistemele de informare si comunicare in timp real contribuie, de asemenea, la
cresterea cererii de calatorie cu trenul prin reducerea incertitudinii cu privire la posibilele intarzieri.
Pe langa imbunatatirea facilitatilor enumerate mai sus, este necesara crearea unor legaturi mai
bune cu alte moduri de transport si cu retelele pietonale. Posibilitatea de a imbunatati facilitatile
din cadrul fiecarei statii va fi determinata de nivelul actual si cel previzionat de utilizare a statiilor,
precum si de costurile potentiale ale constructiei. Imbunétatirile ar trebui s& includa analiza
fezabilitatii facilitatilor multimodale pentru a asigura conexiuni cat mai comode catre modurile
principale de transport. In plus, vor fi necesare facilitati pentru persoanele cu mobilitate redusa,
instalarea de sisteme de informare in timp real, lifturi, scari rulante, amenajarea locurilor de
asteptare si locuri de odihna, servit masa, etc.

5.5.18 Este esential ca statiile identificate pentru reabilitare sa fie legate de acele rute care, de
asemenea, sunt prevazute pentru modernizare, deoarece beneficiile ar fi nesemnificative daca
s-ar rezolva doar prima categorie de probleme in lipsa impactului imbunatatirii pentru cea de a
doua categorie de probleme. Statii care ar putea beneficia de modernizari sunt: Baia Mare, Satu
Mare, Timisoara Nord, Miercurea Ciuc si Rosiorii de Vede.

[ Key station / Interchange
E——— — One train every two hours
Baia Mare Suceava o
=== New rail link
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Figura 5,50 - Graficul de mers cadentat propus
Sursa: Propunere AECOM
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Strategia de electrificare a retelei de cale ferata

5.5.19 S-a evaluat potentialul impact al proiectelor de electrificare. Datele prezentate in raportul Bancii
Mondiale au indicat faptul ca aproximativ 6,000 km din reteaua actuala nu sunt electrificati,
asadar trebuie efectuat un plan de investitii. Programul de electrificare este de regula determinat
de potentiala reducere a costurilor de operare, desi aceste avantaje pot fi suplimentate prin
cunatificarea valorii economice a reducerii emisiilor daca trenurile electrice ar fi incluse pentru a
inlocui trenurile diesel. S-au aplicat urmatoarele premise pentru a calcula beneficiile si costurile
generate de electrificarea retelei:

o Costul ramelor diesel pentru trenurile Inter-Regio: 52,6 lei / tren-km; o Costul ramelor electrice
pentru trenurile Inter-Regio: 39,5 lei / tren-km;

o Valoarea poluarii aerului — tren diesel-km: 0,6239 euro (costurile au fost convertite n lei pentru
a fi in concordanta cu alte valori);

o Valoarea poluarii aerului — tren electric-km: 0 euro (costurile au fost convertite Tn lei pentru a
fi in concordanta cu alte valori);

o Valoarea gazelor de sera — kilometri tren diesel: 0,1792 euro (costurile au fost convertite Tn lei
pentru a fi in concordanta cu alte valori);

o Valoarea gazelor de sera — kilometri tren electric: 0,1557 euro (costurile au fost convertite n
lei pentru a fi In concordanta cu alte valori);

o Costurile de capital per kilometru au fost estimate la o valoare de 3,09 milioane lei pe un
kilometru de cale ferata. Aceasta estimare reflecta costurile de electrificare standard per
kilometru de cale ferata pentru alte proiecte europene, ajustate astfel incat sa reflecte nivelul
salarial minim din Romania;

o Alte date includ specificarea numarului minim zilnic de tren-km si, astfel, a numarului total pe
an, plus factorul de incarcare estimat, necesare pentru a demonstra daca proiectul este fezabil
din punct de vedere economic (de exemplu, daca raportul beneficiu-cost depaseste valoarea
de 1,0).

o Valorile parametrilor privind mediul sunt bazate mai mult pe zonele rurale decat pe cele
metropolitane. Procentajul de servicii feroviare operate pe cea din urma zona este relativ
scazut, asadar s-a presupus ca ruta a fost amplasata 100% intr-o alta zona.

5.5.20 Pentru un proiect national de electrificare a 100 km, rezultatele generale indica faptul c&, in medie,
1 tren pe ora pe fiecare directie de mers pentru o perioada de 17 ore ar trebui sa circule utilizand
tractarea electrica pentru a genera un program pozitiv (beneficiile sa fie mai mari decat costurile).
Se presupune ca toate trenurile care circula pe acest segment de 100 km sunt modificate de la
tractiune diesel la tractiune electrica pentru a genera beneficiile necesare. S-a luat in considerare
un factor de conversie de 350 pentru convertirea numarului total de zilnic la numarul total anual.
Acest nivel minim de frecventa pentru a genera un program pozitiv ar trebui sa fie crescut daca
exista linii duble pe segmentele individuale de cale ferata, de exemplu, ruta Cluj-Napoca -
Oradea. Costurile de capital vor fi mai mari daca este electrificat un segment de cale ferata dubla
din cadrul retelei, decat in cazul unui segment de cale ferata simpla, care ar necesita servicii cu
o frecventd mai mare pentru a genera un nivel economic pozitiv. Presupunand ca aproximativ
50% din ruta propusa are cale ferata dubla, frecventa minima va trebui crescuté cu un procentaj
similar pentru a genera suficiente beneficii.
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5.5.21 S-a analizat programul pentru electrificarea unor segmente individuale ale rutei pentru a
determina daca frecventa minima este indeplinitd. Aceasta evaluare a fost efectuata pe baza
graficului de mers al trenurilor actual, precum si pe baza tiparului serviciilor previzionate pornind
de la premisa ca se va introduce un grafic cu intervale regulate. Aceasta analiza indica faptul ca
segmentul dintre Oradea si Cluj-Napoca trebuie electrificat indiferent de posibilele schimbari
viitoare Tn graficul de mers al trenurilor. De asemnea, poate aparea necesitatea electrificarii
sectiunii de la Galati /Tecuci la Barlad si lasi, desi unele parti ale acestei linii nu inregistreaza
destule curse pentru a demonstra jusitificarea economica a intervetiei.

5.5.22 Exista un numar de alte rute care ar putea genera valori pozitive in ceea ce priveste electrificarea
daca s-ar introduce un grafic de mers al trenurilor imbunatatit. Printre acestea se numara rutele
Bucuresti - Pitesti si Brasov - Alba lulia via Sibiu. In plus, exista posibilitatea inregistrarii unor
valori pozitive in urma electrificarii liniilor dintre Santana - Oradea si Baia Mare - Dej, desi acest
lucru depinde de schimbarile posibile la nivelul serviciilor Regio, odata ce se va introduce un
grafic de mers al trenurilor InterRegio imbunatatit. Frecventele inregistrate in prezent pe liniile
neelectrificate sunt incluse in Tabelul 5,13.

5.5.23 Electrificarea retelei TEN-T Core va include rutele Craiova — Calafat, Giurgiu — Bucuresti si
Suceava — Granita cu Ucraina. Cu toate acestea, utilizarea criteriilor descrise mai sus,
oportunitatea si fezabilitatea electrificarii acestor parti ale retelei ar fi relativ slaba dat fiind numarul

curent de trenuri.

Tabelul 5,11 Rezumat al frecventelor zilnice propuse si curente (o singura directie)

Tronson Current | Viitor | Tronson Curent Viitor
Galati — Barlad — Crasna — lasi — 10 10 Brasov — Sibiu — Alba lulia 14 17
Husi

Darmanesti — Dornesti 10 10 Tarnaveni — Praid 4 4
Blaj — Tarnaveni 11 11 Razboleni — Targu Mares — Deda 13 13
Bicaz — Bacau 9 9 Razboleni — Sarmasu — Sieu 7 7

Magherus

Roman — Buhaiesti 6 6 Brad — Arad via Santana 6 6
Ploiesti — Urziceni — Giurgeni 5 5 Santana — Oradea 12 19
Bucuresti — Urziceni — Faurei 10 10 Oradea — Cluj Napoca 23 27
Ploiesti — Slanic 3 3 Satu Mare — Baia Mare 9 14
Ploiesti — Maneciu 2 2 Baia Mare — Dej 11 19
Bucuresti — Pitesti 16 22 | Jibou — Saculeni 6 6
Pitesti — Curtea de Arges 4 4 Satu Mare — Bixad 6 6
Pitesti — Argesel 5 5 Jibou — Carei 5 5
Pitesti — Rosiori de Vede 10 10 Timigsoara — Resita 11 11
Pitesti — Craiova 10 10 Timisoara — Jimbola 3 3
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Rosiori de Vede — Zimnicea 9 9 Timisoara — Sannicolau Mare 5 5

Rosiori de Vede — Turnu 4 4 Salva — Valea Viseului 6 6

Magurele

Corabia — Caracal 6 6 Medgidic — Tulcea 4 4

Caracal — Sibiu 10 13 Medgidic — Negru Voda 2 2
Craiova — Calafat 4 4 Eforie — Mangalia 7 7
Bucharest — Oltenita 2 2 Videle — Giurgiu 7 7
Buzau — Neholasu 9 9 Caransebes — Subcetate 5 5
Sibiu — Copsa Mica 13 13 Lugoj — llla 9 9
Tecuci - Barlad 15 15 Bucharest — Giurgiu via Baneasa 2 2
Timisoara — Stamora Moravita 10 10 | Oradea — Satu Mare 10 10

Sursa: Propunerea AECOM

Infrastructura de linii noi

5.5.24 Procesul de electrificare a retelei TEN-T va include rutele Craiova- Calafat, Giurgiu — Bucuresti

si Suceava — Granita cu Ucraina. Cu toate acestea folosind criteriile descrise mai sus,
oportunitatea de a introduce electrificarea pe aceste parti ale retelei va fi una relativ slaba, dat
fiind numarul curent de trenuri.

Tema 8 Infrastructura precara si servicii neatractive de transport marfa

5.5.25 Problema: Viteza permisa pentru transportul feroviar de marfa pe mai mutle coridoare este in

prezent prea mica pentru a intra intr-o competitie eficienta cu alternativele oferite de sistemul
rutier. Aceasta interventie va aborda problema vitezelor medii mici nregistrate in prezent in
sectorul transportului feroviar de marfuri (21 km/h), care face ca transportul feroviar de marfuri
sa fie unul lent si necompetitiv fata de transportul rutier.

5.5.26 Solutia propusa: Propunerea AECOM este ca CFR Infrastructura sa permita viteze maxime mai

mari pentru trenurile de marfa pe linile reabilitate — 120km/h pentru trenurile complete
intermodale si o vitezd de 80km/h pentru celelalte trenuri mixte ar trebui sa reprezinte o tinta
realistd. Aceasta ar duce la cresterea vitezelor de circulatie pe calea ferata la nivelul vitezelor
proiectate ale linilor. Mai mult, ar trebui investigata posibiltatea crearii unui sistem cu doua niveluri
care sa permita trenurilor multimodale dedicate si bine dotate sa aiba prioritate fata de celelalte
tipuri de trenuri de marfa. Aceasta ar trebui, Tn principiu, sa ofere prioritate trenurilor de marfa
faté de cursele locale de calatori. Prin acesta s-ar impulsiona ponderea transportului feroviar de
marfa in transportul multimodal iar, ca urmare a transferului de trafic din sistemul rutier in sistem
feroviar, s-ar reduce semnificativ emisiile de carbon.
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Tema 9 Management si operare inadecvata a serviciilor de transport feroviar de marfa

5.5.27 Problema: Practicile curente de lucru nu sunt consecvente cu cele mai bune practici moderne si
trebuie restructurate pentru promovarea unui plus de eficienta. Absorbtia de noi tehnologii este
scazuta, iar sistemele de inregistrare si documentatile vechi combinate cu lipsa instruirii
reprezinta o piedica in procesul de dezvoltare a unui sistem feroviar modern. De exemplu, fisele
trenurilor sunt completate manual, fiecare numar de vagon fiind inscris olograf in registru si apoi
notat inca o data in locul in care trebuie mutat.

5.5.28 Solutia propusa: Companiile ar trebui s adopte practici si tehnologii moderne precum utilizarea
sistemelor GPS pentru localizarea materialului rulant. Aceastd masura trebuie insotita de
introducerea unor cursuri moderne de instruire in sisteme si tehnologii feroviare de operare
pentru personalul existent si pentru noii angajati. Aceasta abordare ar duce la cresterea
performantei caii ferate prin incurajarea eficientei operationale. Acest proiect trebuie implementat
de CFR SA si CFR Marfa, operatorii privati si institutiile de instruire in perioada 2015 — 2020.

Tema 10 Deficitul de infrastructura care afecteaza serviciile de transport feroviar de marfa

5.5.29 Problema: In prezent este in vigoare o limit4 a greutatii pe osie de 20,5 tone, dar aceasta este
mai mica decat standardul retelelor feroviare din UE, care este de 22,5 tone. Multe trenuri si o
proportie insemnata a materialului rulant sunt astfel utilizate sub-optimal. Mai mult, nu exista in
prezent nicio sectie de cale ferata pe care sa se poata recupera energie din sistemul suspendat
de electrificare, ceea ce ar reduce semnificativ costurile si ar imbunatati sustenabilitatea retelei..

5.5.30 Solutia propusa: Incurajarea traficului international si de tranzit, pentru care sa se permita o
greutate pe osie de 22,5 tone pe rutele reabilitate. In mod clar, intreaga ruta trebuie deschisa
unui asemenea regim de circulatie pentru ca operatorii sa o poata utiliza intr-un mod eficient.
Acest element ar trebui integrat in toate proiectele viitoare de reabilitare a rutelor. Aceasta ar
duce la cresterea performantei activelor din sistemul feroviar, in special oportunitatile de a atinge
o mai buna eficientd operationala. Cresterea greutatii pe osie ar permite o incarcare mai eficienta
a vagoanelor. Pentru un tren cu 30 de vagoane, aceasta echivaleaza cu un plus de 240 de tone
de produs transportat (o crestere de 15%). De asemenea, aceasta interventie ar imbunatati
procesul de tranzit al trenurilor internationale.

5.5.31 Elaborarea unui studiu de fezabilitate pentru evaluarea oportunitatii de a introduce sisteme de
alimentare capabile sa recupereze energia generata de frAnarea regenerativa pe care sa o
transmita inapoi in retea, pentru toate proiectele de reabilitari. Franarea regenerativa poate
reduce cu 5% consumul de energie pentru transportul feroviar de marfa si pana la 17% in cazul
trenurilor de navetisti. Aceasta interventie trebuie implementata de CFR SA si trebuie ntreprinsa
imediat pentru a permite instalarea tehnologiei de franare regenerativa pe coridoarele cheie ca
parte a procesului de reabilitare.

Alte teme

5.5.32 Exista dorinta de a mentine unele linii cu potential turistic ca parte a Master Planului. Cu toate
acestea, aceste rute nu fac parte din reteaua primara si deservesc o piata fundamental diferita.
Mentinerea acestor linii va depinde de aplicarea principiilor diferite, aferente acestei piete fata de
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abordarea folosita pentru evaluarea celelorlalte rute primare si secundare. Astfel, in acest caz ar
trebui folosita o abordare alternativa care sa ia in considerare vizitele turistice inregistrate in zona

respectiva.

5.6  Optiuni de testare a serviciilor de transport feroviar

5.6.1 S-a pornit de la premisa ca nivelul de referintd pentru evaluarea optiunilor privind serviciile de
transport feroviar este intretinerea constanta si reparatiile la nivelul retelei de baza, lucrarile de
intretinere pentru restul retelei fiind de tipul ,business as usual” si ca graficul de mers al trenurilor
din 2011 va fi aplicat Tn 2020, 2030 si 2040 (cu exceptia serviciilor de transport calatori de pe linia
902, care presupune reintroducerea podului peste Arges). In Tabelul 5,12 este prezentatd o
descriere succinta a imbunatatirilor modelate pentru fiecare alternativa.

Tabelul 5,12 - Statistici principale ale rularii modelului

Descriere

Cod test

Descriere test

Bucuresti - Arad / Cluj via
Brasov

DSO1A

Refacerea Coridorului TEN-T Core IV-N si legatura cu Cluj-Napoca la
viteza proiectatd. Pachetul de masuri include reabilitarea caii ferate

electroalimentarea si echipamentul de semnalizare (ERTMS 2),material
rulant nou si imbunéatatirea facilitatilor din statii in nodurile principale (de
exemplu, Bucuresti Nord, Ploiesti, Brasov, Sighisoara, Medias, Blaj,
Teius, Alba lulia, Deva, Arad, Rézboieni, Campia Turzii si Cluj-Napoca).
Reteaua care urmeaza a fi reabilitata: 795km

Frecventa serviciilor: 2tr/h la Brasov,, 0,5 tr/h pana la Arad si 0,5 tr/h
pana la Cluj--Napoca.

Numar de unitati noi:26 EMU/hibrid

Electrificare: Nu

Dublarea liniilor: Nu

DS01B

Coridorul TEN-T Core IV-N si legatura cu Cluj-Napoca la viteza
imbunatatita. Alte interventii conform propunerilor de mai sus.

Bucuresti — Constanta

DS02A

Ruta Bucuresti — Constanta: material rulant nou si imbunétatirea
facilitatilor din statii Tn nodurile principale (Fundulea, Lehliu-Gara, Ciulnita,
Fetesti, Cernavoda Pod, Medgidia, Constanta). fn urma interventiilor va
creste gradul de eficienta a utilizarii infrastructurii nou reabilitate. Dupa
finalizarea lucrarilor de reabilitare a podurilor si statiilor aflate in
desfasurare s-ar putea impune cateva imbunatatiri suplimentare.

Reteaua care urmeaza a fi reabilitata: 0 km (cu exceptia podurilor si
statiilor)

Frecventa serviciilor: 1 tr/h pana la Constanta

Numar de unitati solicitate:4 EMU si 5 rame hibride

Electrificare: Nu

Dublarea liniilor: Nu
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Descriere

Cod test

Descriere test

Bucuresti - Arad via
Craiova

DSO03A

Refacerea rutei Bucuresti - Arad via Craiova: circulatie la viteza

introducerea sistemului de frénare regenerativa, Tmbunatatirea
echipamentului de semnalizare (ERTMS-2), material rulant nou si
imbunatatirea facilitatilor din statii in nodurile principale (de exemplu,
Bucuresti Nord, Videle, Rosiori de Vede, Caracal, Craiova, Filiasi,
Strehaia, Drobeta, Baile Herculane, Caransebes, Lugoj, Timisoara si
Arad).

Reteaua care urmeaza a fi reabilitata: 875km

Frecventa serviciilor: 2tr/h la Craiova, 0,5 tr/h pana la Arad si 0,5 tr/h
pana la Deva.

Numar de unitati solicitate:22 EMU

Electrificare: Nu

Dublarea liniilor: Nu

DS03B

Ruta Bucuresti - Arad via Craiova la viteza imbunatatita. Alte interventii
conform propunerilor de mai sus.

DS03C

Refacerea liniei Bucuresti — Arad via Craiova si Filiasi — Deva la viteza
proiectata. Alte interventii conform propunerilor de mai sus.

Bucuresti — Galati / lasi /
Suceava

DS04A

Coridorul TEN-T Core IX si legaturile Buz&u - Galati si Pascani -
Suceava la viteza proiectatd. Imbun&titiri in ceea ce priveste
electroalimentarea si introducerea sistemului de franare regenerativa,
imbunatatirea echipamentului de semnalizare, material rulant nou si
imbunatatirea facilitatilor din statii in nodurile principale (de exemplu,
Bucuresti Nord, Ploiesti, Buzau, Ramnicu, Focsani, Marasesti, Adjud,
Bacau, Roman, Pascani, Dolhasca, Veresti, Suceava, Faurei, Braila,
Galati, Pascani, Targu Frumos si lasi).

Reteaua care urmeaza a fi reabilitata: 1,260km

Frecventa serviciilor: 0,5tr/h la Suceava,, 0,5 tr/h pana la lasi si 0,5 tr/h
pana la Focsani.

Numar de unitati solicitate:25 EMU + 8 rame hibride + 5 garnituri*10
vagoane

Electrificare: Nu

Dublarea liniilor: Nu
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Bucuresti - Sibiu via

Ruta Bucuresti — Pitesti la viteza proiectata si o noua legatura Videle -
Réamnicu Vélcea. Pachetul de masuri include

imbunatatirea echipamentelor de semnalizare, material rulant
nou si imbunatatirea facilitatilor din statii in nodurile principale (de
exemplu, Bucuresti Nord, Titu, Gaesti, Pitesti).

Reteaua care urmeaza a fi reabilitata: 320km

Ramnicu Val DS05A
amnict vaicea Frecventa serviciilor: 1 tr/h Pitesti, 0,5 tr/h pana la Craiova si 0,5 tr/h
pana la Sibiu.
Numar de unitati solicitate:14 DMU
Electrificare: Nu
Dublarea liniilor: Nu
Descriere Cod test Descriere test

Ruta Bucuresti — Pitesti la viteza proiectata, o noua legatura Videle -
Ramnicu Vélcea si electrificarea liniei. Alte interventii conform
propunerilor de mai sus, plus Tmbunatatirea echipamentului de
semnalizare si frAnare regenerativa.
Reteaua care urmeaza a fi reabilitata: 320km

DS05B Frecventa serviciilor: 1 tr/h Pitesti, 0,5 tr/h pana la Craiova si 0,5 tr/h
pana la Sibiu
Numar de unitati solicitate:14 EMU
Electrificare: Da
Restaurarea liniei Bucuresi-Pitesti si Pitesti — Craiova la viteza proiectata,
0 noud legatura intre Vilcele si R&mnicu Véalcea, plus electrificarea liniei.
Alte interventii potrivit propuneriloe de mai ssu, plus imbunatatirea
sistemelor de semnalizare si introducerea sistemului de franare

DS05C regenerativa.

Reteaua care urmeaza a fi reabilitata - 470km
Numar de unitati noi: 16 EMU

Electrificare: Da
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Cluj Napoca — lasi

DSO06A

Ruta Cluj-Napoca — lasi la viteza proiectata. Alte interventii printre care
imbunatatiri Tn ceea ce priveste electroalimentarea si introducerea franarii
regenerative, imbunatatirea echipamentelor de semnalizare, material
rulant nou si imbunétatirea facilitatilor din statii n nodurile principale (de
exemplu, Cluj-Napoca, Gherla, Dej Calatori, Beclean pe Somes, Salva,
liva Mica, Vatra Dornei, Campulung Moldovenesc, Suceava, Veresti,
Dolhasca, Pascani, Targu Frumos, lasi).

Reteaua care urmeaza a fi reabilitata: 740 km

Frecventa serviciilor: 0,5 tr/h de la Cluj-Napoca la lasi

Numar de unitati solicitate:14 EMU

lasi — Cluj — Timisoara — 18 EMU

Electrificare: Nu

Dublarea liniilor: Nu

DS06B

Ruta Cluj-Napoca — lasi la viteza Timbunatatita. Alte interventii conform
propunerilor de mai sus.

Cluj - Oradea

DSO07A

Ruta Cluj-Napoca - Oradea la viteza proiectata. Alte interventii printre

franarii regenerative, imbunatatirea echipamentelor de semnalizare,
material rulant nou si Tmbunatatirea facilitatilor din statii in nodurile
principale (de exemplu, Cluj-Napoca, Huedin si Oradea).

Reteaua care urmeaza a fi reabilitata: 270km
Frecventa serviciilor: 1tr/h de la Cluj-Napoca la Oradea.
Numar de unitati solicitate:12 DMU sau 12 hibrid
Electrificare: Nu

Dublarea liniilor: Nu

Descriere

Cod test

Descriere test

DS07B

Ruta Cluj-Napoca - Oradea la viteza proiectata, plus electrificarea si
dublarea liniei. Alte interventii conform propunerilor de mai sus.

Reteaua care urmeaza a fi reabilitata: 270km
Frecventa serviciilor: 1tr/h de la Cluj-Napoca la Oradea.
Numar de unitati noi:12 EMU/hibrid

Electrificare: Da

Dublarea liniilor: Da

DS07C

Linia Cluj-Napoca — Oradea — electrificare.
Electrificare: Da
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Ruta Timisoara — Oradea la viteza proiectata. Alte interventii printre care
imbunatatiri in ceea ce priveste electroalimentarea si introducerea franarii
regenerative, imbunatatirea echipamentelor de semnalizare, material
rulant nou si imbunétatirea facilitatilor din statii in nodurile principale (de
exemplu, Timisoara, Arad si Oradea).

Stamora Moravita- . L

Oradea via DSO8A Reteaua care urmeaza a fi reabilitata: 200km

Timisoara Frecventa serviciilor: 0,5 tr/h la Stamora Moravita si Oradea via
Timisoara.
Numar de unitati necesare:8 DMU/hibrid
Electrificare: Partial
Dublarea liniilor: Nu
Potrivit propunerii de mais sus inclusiv sectiunea Timisoara-Stamora

DS08B Moravita
Ruta Oradea - Satu Mare si Satu Mare - Cluj-Napoca la viteza proiectata.
Pachete de alte Timbunatatii care sa includa imbunatatirea
echipamentelor de semnalizare, material rulant nou si imbunétatirea
facilitatilor din statii in nodurile principale (de exemplu, Oradea, Satu
o . Mare, Baia Mare, Dej si Cluj-Napoca).
Oradea - Cluj via Baia . L

Mare si Satu DSO09A Reteaua care urmeaza a fi reabilitata: 475km

Mare Frecventa serviciilor: 0,5 tr/h intre Baia Mare si Oradea via Satu Mare,
0,5 tr/h pana la Satu Mare via Cluj-Napoca, via Baia Mare.
Numar de unitati necesare:10 DMU/hibrid
Electrificare: Nu
Dublarea liniilor: Nu

Descriere Cod test Descriere test
Ruta Bucuresti - Giurgiu via Gradistea la viteza proiectata. Pachete de

DS10A alte imbunatatiri care sa includa Tmbunatatirea echipamentelor de

Bucuresti - Giurgiu

semnalizare, material rulant nou si imbunétatirea facilitatilor din statii in
nodurile principale (de exemplu, Bucuresti Nord, Videle si Giurgiu).

Reteaua care urmeaza a fi reabilitata: 95km
Frecventa serviciilor: 1 tr/h de la Bucuresti la Giurgiu.
Numar de unitati noi:6 DMU

Electrificare: Nu

Dublarea liniilor: Nu
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Ruta Bucuresti - Giurgiu via Gradistea la viteza proiectatd. Pachete de
alte masuri care sa includd imbunatatirea echipamentelor de
semnalizare, material rulant nou si imbunatatirea facilitatilor din statii Tn

DS10B nodurile principale (de exemplu, Bucuresti Nord, Videle si Giurgiu).

Numar de unitati noi:6 EMU/hibrid
Electrificare: Da
Coridorul TEN-T Core IV-N sectorul Craiova - Calafat la viteza proiectata.
Pachete de alte Timbunatatiri care sa includa imbunatatirea
echipamentelor de semnalizare, material rulant nou si imbunétatirea
facilitatilor din statii Tn nodurile principale (de exemplu, Craiova si Calafat).
Reteaua care urmeaza a fi reabilitata: 115km

Craiova - Calafat DS11A Frecventa serviciilor: 0,5tr/h de la Calafat la Craiova.
Numar de unitati necesare:6 DMU
Electrificare: Nu
Dublarea liniilor: Nu
Coridorul TEN-T Core IV-N sectorul Craiova - Calafat la viteza proiectata.
Pachete de alte masuri care sa includa imbunatatirea echipamentelor de
semnalizare, material rulant nou si imbunétatirea facilitatilor din statii in
nodurile principale (de exemplu, Craiova si Calafat)
Reteaua care urmeaza a fi reabilitata: 115km

DS11B Frecventa serviciilor: 0,5tr/h de la Calafat la Craiova.
Numar de unitati necesare: 6 EMU
Electrificare: Da
Dublarea liniilor: Nu
Descriere Cod test Descriere test

Scenariu mixt cu imbunatatirile luate in considerare pentru alternativa
optima de operare pentru fiecare coridor. Pachete de alte imbunatatiri

Scenariu mixt DS99A care sa includa imbunatatirea echipamentelor de semnalizare, material

rulant nou si imbunatatirea facilitatilor din statii in nodurile principale.

Sursa: Propunere AECOM

5.6.2 Existd un numar limitat de statii care beneficiazéd de imbunatatiri dar care nu sunt incluse in
programul de mers cadentat, cum ar fi Targoviste si Miercurea Ciuc. Necesitatea Tmbunatatirii
acestor statii va trebui evaluata separat, anvergura proiectelor de imbunatatire/modernizare a
statiilor fiind dependenta de cererea potentiala de servicii.

5.6.3 Pachetul de propuneri prezentat mai sus a fost comparat cu ipoteza Scenariului de Referinta care
ia Tn calcul nivelul serviciilor din Mersul Trenurilor 2011, pentru analizarea impactului. Din 2011
s-au observat imbunatatiri modeste ale serviciilor insa pachetul de masuri descris mai sus va
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oferi imbunatatiri substantiale pentru acele coridoare care ofera cele mai puternice oportunitati
de crestere a pietei de transport feroviar.

5.6.4 In plus fata de testele efectuate cu ajutorul Modelului National descris mai sus, a fost definit un alt
set de teste, folosind conventia de nume (DSXXR) pentru evaluarea necesitatii eliminarii
restrictiilor de viteza si implementarea unei grafic de mers la intervale cadentate pe fiecare coridor
major. Aceste restrictii de viteza impun intarzieri semnificative trenurilor de calatori si de marfa si
afecteaza fiabilitatea serviciilor. Implementarea acestui pachet ar reprezenta o oportunitate de a
realiza unele “castiguri rapide”. Graficele de mers cadentat propuse sunt comparabile cu cele
specificate pentru testele proiectelor de reabilitare in termenii frecventelor zilnice, dar au fost
ajutate la timpii de parcurs prognozati dupa eliminarea restrictilor mentionate mai sus. Acest
rezultat are unele implicatii asupra necesarului de material rulant si astfel, asupra costurilor totale
ale proiectului.

Rezultate generale pentru optiunile de servicii

5.6.5 In Figura 5,51 este rezumat raportul beneficiu-cost total pentru fiecare test. Desi scenariul mixt
genereaza un raport beneficiu-cost de 1,0, se asteapta ca proiectele individuale care cuprind
propunerile ce pornesc din Bucuresti sa genereze o puternica valoare financiara pozitiva (RBC
mai mare de 1), in vreme ce rezultatele pentru rutele care fac legatura intre alte orase in general
genereaza o valoare financiara mica (RBC mai mic de 1). Scenariul DS10 este cea mai buna
schema de performanta cu un raport beneficiu-cost de aproximativ 4,2. Aceasta valoare ridicata
este datorata caracteristicilor coridorului care nu a inregistrat servicii de transport feroviar in 2011
pe linia 902, de la Giurgiu la Gradistea, din cauza cedarii podului peste raul Arges din 2005.
Reconstruirea acestui pod, cu aducerea vitezei inapoi la parametrii proiectati si implementarea
unui grafic de mers al trenurilor cu intervale regulate pe aceasta linie genereaza beneficii
semnificative cu costuri modeste.

5.6.6 In mod similar, testul DS02A a furnizat beneficii considerabile prin furnizarea unui grafic de mers
al trenurilor mai intensificat cu operarea materialului rulant modern pe linia Constanta. Desi
aceasta linie a fost reabilitata Tn ultimii zece ani la standard Tnalt cu o viteza proiectata de pana
la 200 km/h, serviciile de transport nu au atins timpii de parcurs preconizati dupa reabilitare.
Datele indica faptul ca potentiala cotd de piatd de pe acest segment nu a fost atins3,
imbunatatirile aduse infrastructurii nefiind in prezent utilizate la capacitatea maxima.

5.6.7 Scenariile care implica reabilitarea coridoarelor mari pornind din Bucuresti, precum DS01, DS03
si DS04, arata ca raportul beneficiu-cost este putin peste 1. Desi aceasta valoare indica faptul ca
programul de reabilitare este justificat, distributia cererii previzionate araté ca in vreme ce traficul
feroviar de pe segmentele din apropierea municipiului Bucuresti creste, aceasta valoare scade
pe masura ce distanta fata de capitala creste. Din acest motiv, in continuare este prezentata o
analiza a fiecarui segment
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0.0 0.5 1.0 15 2.0 25 3.0 3.5 4.0 4.5

Bucharest to Arad/Cluj via Brasov
Bucharest to Arad via Craiova
Bucharest to Galati/lasi/Suceava

Bucharest to Sibiu via Ramnicu V.

Bucharest to Giurgiu via Gradistea

Cluj to lasi
Cluj to Oradea
Timisoara to Oreadea

Oradea to Cluj via Baia Mare

Craiova to Calafat

Combined scenario

Figura 5,51 - Raportul beneficiu-cost aferent fiecarui scenariu
Sursa: Calculul AECOM realizat cu ajutorul Modelului National de Transport

Analiza rezultatelor — Indicatori cheie de performanta

5.6.8 Tn Tabelul 5,11 sunt prezentate principalele rezultate ale modelarii transportului feroviar descrise

mai sus, utilizand Modelul National de Transport. Rezultatele indica performanta fiecarui test
modelat fatd de scenariul de referintd pentru transportul feroviar si demonstreaza potentialul de
a obtine cresteri daca se implementeaza pachetul potrivit de masuri. Trebuie evidentiat faptul ca
mentinerea retelei la nivelul tehnic actual si reparatiile la nivelul retelei de baza implica costuri
mari de intretinere si reparatii capitale. Rezultatele includ modificari in numarul de km-pasageri,
de tone-km, la nivelul valoarii nete actualizate a programului si al raportului beneficiu-cost.
Imbunétatirea unui coridor are mai multe efecte in ceea ce priveste cererea de transport feroviar:

o Crestere a cererii de transport feroviar in general (generarea de calatorii); o Redirectionarea
traficului catre liniile reabilitate (preluarea traficului de pe alte coridoare).

5.6.9 Principalele linii catre / dinspre Bucuresti atrag o cerere mai mare si genereaza un raport beneficiu-

cost mai mare comparativ cu alte coridoare izolate care atrag un numar mai mic de calatori si /
sau transport de marfuri. Acest lucru indica faptul ca principalele rute din jurul municipiului
Bucuresti ar trebui sé fie puse Tn ordinea prioritatilor daca fondurile pentru investitii sunt limitate.
In general, prognozele aratd ca impactul asupra serviciilor de transport calatori este mai mare
decat asupra serviciului de transport marfuri. Acest lucru se datoreaza in parte presupunerii ca
trenurile de transport marfa beneficiaza de o reducere mai mica a duratei de parcurs dincolo de
coridorul reabilitat. Aceasta supozitie poate fi validata si prin studierea timpilor de parcurs ai
serviciilor de transport marfuri pe linia Constanta, inainte si dupa reabilitarea acesteia. Ponderea
modala foarte scazuta a transportului feroviar si procentul ridicat al populatiei care nu dispune de
un autovehicul contribuie la cresterea relativ mare a cererii de transport feroviar de calatori.
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5.6.10 In maniera similara, in Tabelul 5,11 este prezentat faptul ca variantele scenariului “A” tind s& se
imbunatateasca fata de alternativa scenariului “B”, in special daca singurele diferente constau in
viteza maxima proiectata previzionata. Acest lucru implica faptul ca beneficiile suplimentare
generate de viteze maxime mai mari nu justifica cheltuielile aditionale. Exista sectiuni in care
imbunatatirile aduse pentru a depasi viteza proiectata actuala ar putea contribui la uniformizarea
vitezelor de circulatie, insa aceste propuneri trebuie examinate mai in detaliu. De exemplu, testul
DS05B include electrificarea liniei intre Bucuresti si Sibiu via Pitesti si R&Gmnicu Valcea (Coridorul
200). Prin electrificare se elimina dezavantajele privind poluarea aerului care ar aparea in DS05A
de la ramele diesel de transport marfa. Singura imbunatatire in testul DS05B fatd de DS05A este
electrificarea, in vreme ce DS07B include electrificarea si dublarea liniei.

5.6.11 Rezultatele scenariului DSO7 sugereaza ca oricare dintre variantele ‘A’ sau ‘B’ ar putea fi incluse
in scenariul mixt alternativ (DS99A). Cu toate acestea, s-a selectat scenariul DSO7A, pentru ca
genereaza cea mai mare valoare neta actualizata. Rezultatele testului DS02A au indicat o reducere
minora a traficului de marfa in urma eliminarii restrictiilor de viteza dintre Bucuresti si Constanta. Acest
coridor nu a inregistrat o reducere a duratei de parcurs pentru transportul feroviar de marfuri la inceputul
anului 2000, ceea ce indica faptul ca starea actuala a liniei nu conditioneaza timpii de parcurs. Tn acest
context, numarul serviciilor de transport feroviar de calatori transferate de la transportul rutier
imbunatateste cu putin fluxul de trafic utilizdnd autostrada paralela care la randul ei creste atractivitatea
transportului rutier de marfuri. 5.6.12 n tabelul 5,11 sunt prezentate de asemenea, rezultatele pentru
pachetul de imbunatatiri cu costuri scazute care implica eliminarea restrictiilor de viteza cu costuri
scazute si grafice de mers cadentat. Acest pachet de masuri ofera un bun raport beneficiu — cost fata
de scenariul de referintd, cu un numpr crescut de calatori si tone de marfa transportate. In varianta
scenariului ‘R’ pentru DS07 apare o scadere a numarului de calatori fatd de scenariul de referinta.
Acesta este rezultatul timpului suplimentar impus calatorilor care merg de la Oradea spre centrul si sudul
tarii, ca urmare a schimbarii trenurilor (timpului de asteptare a trenului de legatura). in acest caz,
graficele de mers pe linia Oradea — Cluj-Napoca ar ptuea fi ajutate pentru a se sincroniza cu orele de
sosire si plecare ale trenurilor de pe coridorul IV-N Bucuresti si astfel s& minimizeze acest impact.

5.6.13 Introducerea acestor optiuni cu costuri scazute trebuie sa joace un rol de baza in structurarea
strategiei viitoare. Oportunitatea de a asigura céateva castigurile rapide care se bazeaza pe
implementarea unor masuri de infrastructura cu costuri mici va fi benefic prin sprijinirea
procesului de inversare a declinului numarului de calatori pe calea ferata, care s-a inregistrat n
ultimii 10 -20 de ani. Introducerea schimbarilor in graficele de mers, a noului material rulant si a
masurilor de infrastructuréd care elimina restrictile de vitezé vor ajuta la inversarea spiralei
declinului din sectorul de transport feroviar. Cu toate acestea, acest pachet trebuie sa reprezinte
doar un punct de plecare pentru un program de investitii ulterioare in modernizarea infrastructurii
si obtinerea de noi reduceri ale timpilor de parcurs. Proiectele din aceasta categorie de investitii
se asteapta sa ofere un raport beneficiu-cost mai mic, insa acest raport nu trebuie sa constituie
o piedica in derularea investitiilor.

5.6.14 Ca si in cazul testelor de reabilitare a liniilor, traficul de marfa inregistreazé doar o crestere
modesta ca rezultat al reducerii timpilor de parcurs. Testul DS12R este, Tn cea mai mare parte,
un test al traficului de marfa si nu include introducerea mersului cadentat, care ia in considerare
impactul eliminarii restrictiilor de viteza pe linia 702, intre Fetesti si Faurei.

Tabelul 5,13 - Principalele rezultate ale modelelor selectate
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Rulare Sescrior Schimbare - Schimbare Schimbare | gchimbare | VAN Mil.€ mBC
model escriere Pas-km coti Pas-km tone-km tone-km (Preturi

(000’s) (000’s) share 2014)
DSO01R +1,781 (+8%) +0,5% +19(0%) +0,0% 277 8,32
0, 0, 0, 0,
DS01A Bucuresti - Arad / +5,814 (+27%) +1,7% +4,175 (+9%) +1,1% 183 1,09
DS01B Cluj via Brasov | +6,374 (+30%) +1,9% +4,189 (+9%) +1,1% -36 0,99
. +1,422 (+7%) +0,4% -14 (+0%) 0%
DS02A Bucuresti - 255 13,62
Constanta
DSO03R +2,403 (+11%) +0,7% +566 (+1%) +0,2% 422 2,55
DS03A . +4,946 (+23%) +1,5% +4,101 (+6%) +1,2% 106 1,06
Bucuresti - Arad
DS03B via Craoiva +5,721 (+27%) +1,7% +4,083 (+6%) +1,2% 5 1,00
0, 0, 0,
DS04R Bucurest - Galati +1,370 (+6%) +0,4% 30 (0%) +0,0 298 3,64
DS04A /lasi/ Suceava | +6,783 (+32%) +2,0% +2,159 (+3%) +0,6% 529 1,23
DSO05R +73(+0%) +0% +26 (0%) 0% -87 -
DS05A +1,253 (+6%) +0,4% +1,435 (+2%) +0,5% -605 0,01
Bucuresti - Sibiu
DS05B . . +1,238 (+6%) +0,4% +1,358 (+2%) +0,4% 659 1,61
via Ramnicu
DS05C Valcea +1,580 (+7%) +0,5% +2,855 (+4%) +0,8% 291 1,23
DS06R +272 (+1%) +0,1% +24 (+0%) 0% 75 -
DS06A | Cluj Napoca - lasi | 11 390 (+7%) +0,4% +1,220 (+2%) +0,3% -1,183 0,39
DS06B +2,156 (+10%) +0,6% +1,221 (+2%) +0,3% -1,740 0,35
DSO07R -234 (-1%) -0,1% +11 (0%) 0% -8 0,73
DS07A +179 (+1%) +0,1% +456 (+1%) +0,1% -316 0,30
DS07B +389 (+2%) +0,1% +456 (+1%) +0,1% -740 0,39
Cluj Napoca -
Oradea
+58 (0%) +0% -19 (0%) 0%
DS07C -5 0,98
DS08R +421 (2%) +0,1% -12 (0%) 0% -108 0,35
St M it
DSO08A a_moor? de;;‘?;" &1 41,212 (+6%) +0,4% +281 (+1%) +0,1% .08 0,63
Timisoara 1,251 (+6%) 0,4% +281 (0%) 0,1%
DS08B -98 0,63
Schimbare - Schimbare Schimbare .
Rulare : EEd Schimbare CErEd T tone-km | YANMII€
model Descriere , cota Pas-km , share (Preturi | RBC
(000’s) (000’s) 2014)
DSO09R Oradga - Clyj via +444 (+2%) +0.1% 110 (0%) +0.0% -103 0,12
Baia Mare si
DS09A Satu Mare +1,085 (+5%) +0,3% +414 (+1%) +0,1% -633 0,25
DS10R , +456 (+2%) +0,1% +54 (0%) +0% -395 11,18
Bucuresti -
DS10A Giurgiu +545 (+3%) +0,2% +123 (+0%) 0% 335 4,20
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DS10B +545 (+3%) +0,2% +123 (+0%) 0% 347 2,68
DS11R +151 (+1%) +0,0% -1 (0%) 0,0% 33 3,65
DS11A | Craoiva - Calafat | 1363 (+296) +0,1% +92 (+0%) 0% -12 0,91

DS11B +363 (+2%) +0,1% +92% 0% 90 0,64

DS12R Test tr.marfa +20 (+0%) +0% +18 (0%) 0% -15 -

DS99A Test combinat +24,289 +7,1% +8,525 +2,5% 248 1,03

Analiza rezultatelor detaliate

5.6.15 S-a aproximat un raport beneficiu-cost pentru fiecare segment al rutelor prin sub-divizarea

costurilor si beneficiilor, dupa cum poate fi observat in Tabelul 5,12. Chiar daca acest exercitiu
genereaza doar rezultate agregate, el ofera insa indicatori care sa ajute la clasificarea, la nivel
mai detaliat, a proiectelor care sa contribuie la punerea acestora in ordinea prioritatilor. In Anexa
C este furnizatd o descriere mai detaliatd a rezultatelor testelor. In Tabelul 52 este prezentat
faptul ca segmentele de cale ferata din apropierea municipiului Bucuresti tind sa genereze o
valoare financiara mai buna. Singurele doua exceptii includ ruta Timisoara - Arad si Baia Mare -
Satu Mare, care fac legéatura intre orase de dimensiuni medii cu orasele mari, furnizénd in prezent
servicii de transport feroviar necorespunzatoare. S-a propus un grafic de mers al trenurilor cu un
numar mai mare de curse si cu intervale de succesiune regulate pentru segmentele dintre aceste
orase care ar putea atrage un numar semnificativ de pasageri, data fiind competitia cu serviciile
locale de transport cu autobuzul. In Scenariul de referinta este, de asemenea, prognozat faptul
ca anumite segmente ale coridorului de baza Ten-T IV-N vor fi reabilitate pana in 2020. Conform
rezultatelor modelarii, schimbarile la nivel guvernamental privind reteaua si imbunatatirea
serviciilor pot inversa tendinta actuala de descrestere a cererii pentru transportul feroviar de
calatori si de marfuri si de deteriorare a starii retelei. Existd o mare posibilitate de crestere a
transportului feroviar de calatori si de marfuri pe rutele de baza care ar putea contribui la
imbunéatatirea retelei feroviare si la furnizarea unor servicii mai bune cu costuri mai mici.

Tabelul 5,14 - Rezultatele detaliate pentru testele selectate, preturi din 2014

Test Segment De la La VAC VAB VAN RBC
(Mill €) (Mill€) | (Mill)
All Bucuresti Arad / Cluj 2080 2263 183 1,09
DSO01A 1 Bucuresti Campina 94 417 323 4,44
2 Céampina Predeal 2 191 189 -
Test Segment De la La VAC VAB VA.N RBC
(Mill €) (Mili€) | (Mill)
3 Predeal Brasov 142 104 -37 0,74
4 Brasov Sighisoara 630 751 121 1,19
5 Sighisoara Coslariu 8 129 121 -
6 Coslariu Simeria 4 136 132 -
7 Simeria km 614 681 356 -325 0,52
8 km 614 Ungaria 0 16 16 -
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9 Coslariu Cluj-Napoca 518 162 -356 0,31
All Bucuresti Arad [ Clu 2477 2441 -36 0,99
1 Bucuresti Campina 95 449 355 4,75

2 Campina Predeal 2 207 205 -
3 Predeal Brasov 246 115 -131 0,47
DS01B 4 Brasov Sighisoara 636 817 181 1,28

5 Sighisoara Coslariu 8 143 134 -

6 Coslariu Simeria 4 146 142 -
7 Simeria km 614 687 373 -314 0,54

8 km 614 Ungaria 0 18 18 -
9 Coslariu Cluj-Napoca 799 174 -625 0,22
All Bucuresti Arad 1658 1764 106 1,06
1 Bucuresti Craiova 594 786 192 1,32
2 Craiova Filiasi 171 45 -126 0,26
DSO03A 3 Filiasi Caransebes 593 582 -11 0,98
4 Caransebes Timisoara 187 210 23 1,12
5 Timisoara Arad 107 149 42 1,39

6 Filiasi Deva 6 -8 -15 -
All Bucuresti Arad 2015 2020 5 1,00
1 Bucuresti Craiova 606 816 210 1,35
2 Craiova Filiasi 173 47 -126 0,27
DS03B 3 Filiasi Caransebes 926 800 -126 0,86
4 Caransebes Timisoara 195 222 27 1,14
5 Timisoara Arad 108 142 34 1,31

6 Filiasi Deva 6 -6 -13 -
All Bucuresti Arad 2223 1889 -334 0,85
1 Bucuresti Craiova 608 827 220 1,36
2 Craiova Filiasi 175 48 -128 0,27
DS03C 3 Filiasi Caransebes 608 517 -90 0,85
4 Caransebes Timigsoara 192 192 0 1,00
5 Timisoara Arad 109 143 34 1,31
6 Filiasi Deva 531 161 -369 0,30

Galati/ lasi /
All Bucuresti Suceava 2276 2805 529 1,23
1 Bucuresti Ploiesti 57 371 314 6,52
2 Ploiesti Buzau 204 533 329 2,61
3 Buzau Focsani 197 383 186 1,95
DS04A . -
4 Focsani Bacau 296 519 223 1,75
5 Bacau Pascani 313 173 -140 0,55
6 Pascani Moldova 426 157 -269 0,37
7 Pascani Ucraina 407 81 -326 0,20
8 Buzau Galati 376 589 213 1,57
VAC VAB VAN
Test Segment De la La . . . RBC
(Mill €) (Mi€) | (Mill)

All Bucuresti Craiova / Sibiu 1275 1566 291 1,23
DS05C 1 Bucuresti Sibiu 1010 1530 520 1,51
2 Pitesti Craiova 265 36 -229 0,14
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All Cluj-Napoca lasi 1945 762 -1183 0,39
1 Cluj-Napoca lasi 317 223 -94 0,70
2 Cluj-Napoca Dej 112 23 -89 0,21
DS06A 3 Dej Beclean pe Somes 385 172 -213 0,45
4 Beclean pe Somes Vartra Dornei 427 148 -279 0,35
5 Vartra Dornei Suceava 399 108 -291 0,27
6 Suceava Pascani 306 89 -217 0,29
All Cluj-Napoca lasi 2687 947 -1740 0,35
1 Cluj-Napoca lasi 324 183 -141 0,56
2 Cluj-Napoca Dej 114 21 -93 0,18
DS06B 3 Dej Beclean pe Somes 778 301 -477 0,39
4 Beclean pe Somes Vartra Dornei 745 277 -467 0,37
5 Vartra Dornei Suceava 411 98 -313 0,24
6 Suceava Pascani 314 67 -248 0,21
All Oradea Serbia 393 180 -213 0,46
DS08B 1 Oradea Timisoara 321 176 -145 0,55
2 Timisoara Serbia 72 4 -68 0,05
All Cluj-Napoca Oradea 845 212 -633 0,25
1 Cluj-Napoca Dej 307 68 -239 0,22
DS09A 2 Dej Baia Mare 308 20 -289 0,06
3 Baia Mare Satu Mare 68 115 47 1,69
4 Satu Mare Oradea 162 10 -152 0,06

Sursa: Model de prognoza AECOM

5.6.16 In plus fatd de rezultatele optiunii de baza prezentate, in Tabelul 5,12 a fost analizat impactul

ipotezelor alternative pentru reparatii de infrastructurd. Spre exemplu, doar abordarea restrictiilor
de viteza temporare cauzate de lipsa intretinerii adecvate a liniilor reprezinta baza unui pachet
initial de lucrari, in ipoteza ca un set mai larg de lucrari de infrastructura va fi implementat in urma
acestui pachet initial. Propunerile pentru mersul de tren revizuit si materialul rulant nou, cum sunt
descrise in optiunea de baza (cuprinzand reabilitare, material rulant nou si mers de tren revizuit —
Scenariul A), o optiune mai optimista ( care include viteze de circulatie mai mari —

Scenariul B), plus optiunea pesimista care include lucrari minimale de infrastructura (Scenariul R).
Rezultatele RBC pentru scenariul pesimist sunt mai mari in comparatie cu optiunile de baza si
optimiste ceea ce reflecta includerea unor lucrari de infrastructura de mai mica anvergura care
implica un cost de capital mai mic. Aceste rezultate indica faptul ca graficul de mers si materialul
rulant generaza majoritatea imbunatatirilor, deoarece modificarea incrementala a beneficiilor este
mai mare decéat costurile revizuite. Trebuie precizat faptul ca desi rapoartele beneficiu-cost sunt
mai mari in testele optiunii pesimiste in comparatie cu optiunea de baza, ar trebui sa existe totusi
cerinta de realizare a lucrarilor mai mari de infrastructura, chiar daca RBC incremental este mai
mic.

5.6.17 Elementele initiale ale unui proiect mai larg vor genera, de obicei, cel mai mare raport beneficiu-

cost. Cu toate acestea, acest rezultat nu trebuie sa afecteze oportunitatea unor lucrari mai ample
de infrastructura in viitor, presupunand ca RBC pentru proiectul total inca este peste

1,0. In unele teste apare o schimbare semnificativa a rezultatului RBC la un test de senzitivitate
fata de optiunea de baza. Acest fapt poate fi atribuit relatiei dintre beneficiile totale si costuri; in
particular relatia dintre costurile de operare si costurile de capital poate diferi. Daca costurile de
capital reprezinta un procent mai mare din costurile totale, amanarea cele i mai mari parti a
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costurilor de infrastructura pana la o etapa ulterioara a lucrarilor va duce la o schimbare mai mare
a costurilor totale actualizate, iar rezultatul va fi un RBC mai mare. Tabelul 5,13 prezinta
rezultatele testelor alterntive inclusiv optiunile cu costuri reduse. Exista doua msaje cheie care
trebuie subliniate. Tn primul rand raportul beneficiu-cost pentru optiunile cu costuri reduse este,
in general, mai mare in comparatie cu optiunea de baza sau cu propunerile care includ o crestere
a vitezei de circulatie, si reflectd costuri de capital mai mici. In al doilea rand, exista o diferenta
semnificativa intre scara relativa a beneficiilor si costurilor. Folosind Testul DS01 ca exemplu,
beneficiile si costurile penru variantele A si B variaza de la 2,1mld £ 1a 2,3 mld £ pe o perioada
de evaluare de 60 de ani, si cu toate acestea, costurile pentru varianta R sunt sub 40 de milioane
de lire sterline, cu beneficii cu o valoare mai mica de 310 milioane de lire. Abilitatea variantelor
A si B din fiecare test, de a genera beneficii si costuri pentru transportul de marfa reprezinta unul
dintre cei mai importanti factori care contribuie la aceste diferente. Cu timpi de parcurs mai mici
in scenariile A si B, aceste optiuni incurajeaza transferul traficului de marfa de la sistemul rutier
la cel feroviar. Aceasta duce la costuri si beneficii mai mari. Aceasta forma a rezultatelor apare
in multe din testele efectute, desi scara beneficiilor si costurilor generate de deplasarile de marfa
pe calea ferata difera in functie de schimbarea timpilor de parcurs dintre scenarii.
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Tabelul 5,15 - Sumar al rezultatelor evaludrii economice - Teste de senzitivitate (preturi 2014)

333

Test si descriere VAC VAB .Cost admin. Cost operator | Cost operator Beneficii Beneficii RBCi
’ Total' Total' infrastructura (Pas.) (Marfa) (Pas.) (Marfa)

B ti - Arad / Clui vi R 38 315 4 30 4 306 9 8,32
DSOL | oS rad f-iuyvia A | 2080 | 2263 2035 22 642 1703 1179 1,00
’ B 2477 2441 2433 30 642 1885 1184 0,99
DS02 Bucuresti - Constanta A 20 275 0 104 0 349 10 13,62
Bucuresti - Arad via Craoiva R 273 696 18 220 36 439 256 2,46
DS03 A 1658 1764 1623 220 604 1398 1154 1,06
B 2015 2020 1979 220 601 1655 1151 1,00
C 3079 2745 2187 220 672 1480 1265 0,89
DS04 Bucuresti - Galati / lasi / R 113 410 1 104 8 320 90 3,64
Suceava A 2276 2805 2213 110 297 2189 960 1,23

Bucuresti - Sibiu via Ramnicu R 84 -3 12 67 5 -12 9 -
DSO5 Valcea A 613 8 578 161 -94 586 -547 0,01
B 1088 1746 1052 144 -88 646 1121 1,61
C 1275 1566 1240 169 211 711 1200 1,23

Cluj Napoca - lasi R -30 46 2 -35 4 37 9 -
DS06 A 1945 762 1910 -35 137 482 346 0,39
B 2687 947 2634 -18 139 668 347 0,35
Cluj Napoca - Oradea R 28 21 1 24 4 12 9 0,73
DSO07 A 454 137 444 24 63 121 93 0,30
B 1215 475 1200 9 63 198 334 0,39
C 229 224 229 -14 0 37 174 0,98
Stamora Moravita - Oradea via R 166 58 0 149 17 54 4 0,35
DS08 Timisoara A 260 163 235 163 49 313 37 0,63
B 393 180 367 163 62 297 83 0,46
DS09 Oradea - Cluj via Baia Mare - R 117 15 4 110 3 13 1 0,12
Satu Mare A 845 212 822 110 83 266 116 0,25
Bucuresti - Giurgiu R 39 434 0 25 14 399 35 11,18
DS10 A 105 440 105 25 25 437 52 4,20
B 207 553 207 26 25 445 160 2,68
Craoiva - Calafat R 13 46 1 11 1 37 9 3,65
DS11 A 123 111 123 11 14 115 22 0,91
B 252 161 252 11 14 124 63 0,64

DS12 Test marfa R 2 -12 0 0 2 -17 5 -
DS99 Test combinat A 9594 9842 9303 1271 881 7959 3744 1,03

iIn cazul calculelor PVC, PVB - BCR anumite costuri sunt considerate drept beneficii

negative
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5.6.18 Tabelul de mai (5,15) sus imparte costurile si beneficiile fiecarui test in trei categorii :

infrastructura, calatori si marfa. Costurile de infrastructura tin de starea liniilor si includ orice
modernizéri si inlocuiri pentru linia respectiva. In mod similar, costurile si beneficiile aferete trenurilor de
marfa si de calatori reprezinta costurile de operare a serviciilor, achizitionare de material rulant nou, costuri
externalizate si beneficii ale utilizatorilor de servicii de transport feroviar de calatori si marfa. Varianta R
genereaza costuri si beneficiii mai mici decat variantele A si B, care implica lucrari de reabilitare extinse,
acestea avand si un raport beneficiu-cost mai mare. 5.6.19 Testele DS06 aratad o scadere a costurilor
operatorilor de servicii de transport calatori. Reducerea estimata a costurilor de operare poate fi atribuita
ipotezei ca trenurile mai noi, de tip EMU, au fost estimate sa depaseasca costurile achizitiei de unitati noi.
In mod similar, o reducere a costului de operare a fost prognozata si in testul DSO7C, unde unele trenuri
Diesel sunt inlocuite de unitati electrice. in testele DS05A si DS05B trenurile de marfa beneficiaza de o
ruta mai scurta intre Bucuresti si partea de nord-vest a tarii prin intermediul noii legaturi intre Valcele si
Ramnicu Valcea. Modelul prognozeaza de asemenea, si un dezavantaj pentru serviciile de transport
feroviar de calatori, in testul DSOSR. Acesta se datoreaza importantei coordonarii sosirilor si plecarilor la
statiile de legatura. Traficul de marfa in testul DSO5A genereaza beneficii semnificative de mediu prin
utilizarea trenurilor diesel intr-o zona dens populata, acest impact negativ fiind abordat in testele DS05B
si DSO05C, care include electrificarea liniei.

5.6.20 Exemplul prezentat in Figura 5,52 ilustreaza schimbarile de trafic prognozate in scenariul combinat,
care contin impactul includerii tuturor optiunilor cu cel mai ridicat nivel de performanta pentru fiecare
coridor. Se previzioneaza ca transportul feroviar de calatori va creste pe cea mai mare parte a
retelei, nivelul de trafic estimat fiind mai mare decat dublu comparativ cu scenariul de referinta.
Numarul zilnic de calatori intre Bucuresti si Ploiesti va creste pana la cel putin
25,000 in ambele directii de mers, iar intre Timisoara si Arad, Bacau si Ploiesti, Brasov si Ploiesti
si Craiova — Bucuresti numarul zilnic de calatori va creste pana la cel putin 10,000. Singurele
segmente ale retelei care inregistreaza o reducere a numarului de calatori sunt lasi - Tecuci si
Bistrita - Miercurea Ciuc, dar aceste schimbari sunt cauzate de imbunatatirile serviciilor pe
coridoare paralele.

5.6.21 Cresterea traficului de pasageri este si mai evidentd atunci cand fluxul prognozat pentru 2030
inscenariul combinat este comparat cu fluxurile observate in 2011, asa cum se demonstreaza in
Figura 5,52. Coridoarele Core inregistreaza cresteri semnificative ale traficului, fluxurile spre si
dinspre Bucuresti inregistrand cele mai mari cresteri in termeni absoluti.

5.6.22 S-a prognozat, de asemena, o crestere de aproximativ 20% a transportului feroviar de marfuri in
termeni relativi dupa cum este prezentat in Figura 5,53. Aceasta crestere va putea fi inregistrata
prin imbunatatirea retelei feroviare si aducerea acesteia la conditiile proiectate, reducand astfel
considerabil timpii de parcurs. Cererea de transport feroviar de marfuri ar putea fi imbunatatita si
daca se construiesc noi terminale multimodale, aspect care este analizat in capitolul 10.
Coridoarele care atrag cea mai mare parte a traficului suplimentar sunt reprezentate de linia
Bucuresti - Arad via Craiova, coridorul de baza Ten-T IX si linia Bucuresti - Sibiu via legaturile noi
propuse intre Valcele si Ramnicu Valcea.
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Figura 5,52 - Schimbari la nivelul cererii de transport calatori fata de scenariul de referinta — Scenariul combinat
Sursa: Model de prognoza AECOM
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combinat 2030
Sursa: Model de prognoza AECOM
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5.7 Rezultatele detaliate ale testarii proiectelor de infrastructura feroviara

Reabilitare la viteze sporite a Coridorului IV-N al retelei de baza TEN-T si a legaturii cu ClujNapoca
(Test DS01B)

Descrierea propunerii
Program de modernizare a coridorului IV-N al retelei de baza TEN-T intre Bucuresti Nord si
Arad/granita cu Ungaria si a liniei 300 intre Cluj-Napoca si Coridorul IV-N TEN-T. Sectiunile cu o viteza
de proiectare de mai putin de 100 km/h vor fi reabilitate la viteze superioare. Sectiunile BucurestiPredeal
si Sighisoara-frontiera de Vest sunt fie deja reabilitate sau in curs de reabilitare. Proiectul include:
O Reabilitarea la viteza de proiectare a coridoarelor: 300 Bucuresti Nord — Cluj-Napoca, 200A,
200 (anumite sectiuni sunt deja reabilitate)
O Reabilitarea la viteze superioare, pentru sectiunile cu o viteza de proiectare mai mica de
100 km/h, a coridoarelor: 300 Bucuresti Nord — Cluj-Napoca, 200A, 200 (anumite sectiuni sunt
deja reabilitate)
O Regim superior de intretinere, care sa stopeze alte degradari ulterioare (ceea ce constituie o
ipoteza de baza pentru toate testele efectuate in cadrul Scenariului “Do Something”)

0 Tmbunétstirea sistemelor de semnalizare si comunicatii — ERTMS va fi implementat pe Coridorul
IV-N al retelei de baza TEN-T

O Modernizarea facilitatilor oferite in statii: Bucuresti, Ploiesti, Campina, Predeal, Brasov,
Sighisoara, Medias, Blaj, Aiud, Campia Turzii, Cluj-Napoca, Alba lulia, Simeria, Deva, llia, Radna
si Arad

O Grafic de mers cadentat pentru serviciile InterRegio, operat prin material rulant nou. Intervalele

de succesiune propuse sunt: Bucuresti — Cluj-Napoca (0,5 trenuri pe ora), Bucuresti — Arad (0,5
trenuri pe ora), Bucuresti — Brasov (1 tren pe ora), Deva — Cluj-Napoca (0,5 trenuri pe ora)
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Figura 5,55 - Descrierea propunerilor de servicii — DS01B Sursa:
Analiza AECOM a rezultatelor Modelului National de Transport
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Probleme abordate
Aceasta interventie se adreseaza urmatoarelor probleme/disfunctionalitati:

O Starea tehnica precara a liniei, ca urmare a subfinantarii lucrarilor de intretinere si reparatii. Viteze
reduse de circulatie pentru trenurile de pasageri si marfa pe rutele Bucuresti - Cluj-Napoca si
Bucuresti-Arad-frontiera.

O Iintarzieri In graficul de mers din cauza infrastructurii aflate intr-o stare de degradare, vitezele
comerciale inferioare vitezelor de proiectare pentru sectoarele Predeal-Arad si Teius-Cluj-Napoca.
Vitezele maxime situate la 45% din parametrii de proiectare (sectiunea Augustin-Racos).

O Cota de piata scazuta pentru calea ferata pe sectorul Bucuresti — Ploiesti — Brasov; pe acest coridor,
calea ferata nu este competitiva in comparatie cu modul de transport rutier.

O Viteze de proiectare scazute pentru sectiunile Predeal-Brasov si Razboieni-Apahida.

O Material rulant si facilitdti oferite in statile CF aflate intr-o stare precara, ceea ce reprezinta o
deficienta la nivelul intregii retele feroviare nationale.

O Grafic de mers ineficient, ceea ce conduce la o productivitate scazuta a personalului si a materialului
rulant. Timpi mari de intoarcere si tipare de oprire neregulate, ceea ce reprezinta o problema
generalizata la nivel national.

O Fiabilitate scazuta si sisteme de semnalizare ineficiente, ceea ce reprezinta o problema generalizata
la nivel national.

Capacitate limitata si sisteme de semnalizare redundante. Infrastructura pentru sectiunea BucurestiBrasov
ar putea sa nu faca fata viitorului volum mai mare de trafic, dupa reabilitare; un proiect pilot de
implementare a ERTMS este in implementare pentru acest sector, ceea ce ar creste semnificativ
capacitate si gradul de siguranta

Costuri neactualizate

S-au estimat urmatoarele costuri implicate de realizarea proiectului, care exclud costurile cu intretinerea
retelei principale la nivelul la care degradarile ulterioare sunt oprite precum si costurile cu modernizarea
infrastructurii deja reabilitate sau aflate in curs de reabilitare.

Tabelul 5,16,1 - Sinteza costurilor de operare si de infrastructura (DS01B)
Costuri neactualizate

Element (Milioane euro, preturi Descrierea interventiilor incluse
2014)

Reabilitarea liniei la vitezele de proiectare
Reabilitarea retelelor de alimentare cu energie, inclusiv
introducerea sistemelor de recuperare a fortei de franare

CAPEX 3,578 Reabilitarea echipamentelor de semnalizare
Material rulant nou
Modernizarea statiilor
OPEX 1,962 Costuri suplimentare de operare a trenurilor
Total 5,540 CAPEX + OPEX

Sursa: Analiza AECOM a datelor provenite de la CFR Marfa si CFR Calatori



AECOM Varianta finala revizuita a Raportului privind

Master Planul pe termen scurt, mediu si lung 127
Tabelul 5,16,2
Cod test DS01B
Cod interventie F007 - FO10

. . . +5,814 (+27%)
Crestere totala pasageri-km (mii, anul 2030)

< . s . +1,7%
Crestere totala a cotei de piata pentru pasageri-km (2030)

+4,175 (+9%
Crestere totala tone-km (mii, anul 2030) (+9%)

. . - +1,2%
Crestere totald a cotei de piata pentru tone-km (2030)
183
VNA milioane euro (preturi 2014)
B/C 1,09
RIRE 5,47%
Garnituri de tren necesare 25

Rezultate
Aceasta interventie ofera rezultate economice medii (B/C = 0,99) dar si o crestere semnificativa a traficului
de pasageri si marfa, de 30%, respectiv 9% pentru intreaga retea (a se vedea tabelul 5,17):

Tabelul 5,17 - Sinteza rezultatelor (DS01B)

Cost sector

Cod interventie Proiect Sector proiect mil.Euro fara % RIRE Punctaj
’ TVA
Bucuresti - Bucuresti - Azuga (Predeal) - - =
Brasov - Azuga (Predeal) - Brasov 418,0 6,4 109,90
FOO7 - FO10 Sighisoara - Brasov - Sighisoara 716,0 6.4 109,90
Slmegir;igrad ~ | Sighisoara - Simeria 668,0 6,4 54,98
Simeria - km. 614 724,0 6,4 105,98
km. 614 - Curtici Frontiera 997,75 9,60 82,80
Coslariu - Razboieni | Coslariu - Cp. Turzii 241.0 6,4 79,98
FO11-FOL2 - Cp.Turzii - Apahida
; - ClujN . .
Hiapoca Cp.Turzii - Cluj-Napoca 321,0 6,4 75,79

Sursa: Analiza AECOM a rezultatelor Modelului National de Transport

Figurile 5,56 si 5,57 ilustreaza cum se modifica fluxurile prognozate de pasageri si marfa in anul 2030,
in conditiile in care proiectul se afla in operare incepand cu anul 2020.

Asa cum arata Figura 5,56, proiectul conduce la cresterea cererii de transport de pasageri pe coridorul
Bucuresti — Ploiesti — Brasov — Arad. Traficul intre Ploiesti si Brasov creste cu 130% si cu 155% intre Deva
si Arad. Exista si o crestere semnificativa datorata traficului deviat de pe sectiunea Bucuresti — Craiova —
Timisoara — Arad, ca rezultat al Tmbunatatirii serviciilor pentru pasageri. Se estimeaza ca cererea pe ruta
Craiova - Drobeta Turnu-Severin va scadea cu 45%.
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Figura 5,56 - Modificari ale cererii de transport calatori (DS01B) Sursa:
Prognoza AECOM
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Figura 5,57 - Modificari ale cererii de transport marfa (DS01B) Sursa:
Prognoza AECOM

Si traficul de marfuri este asteptat sa creasca cu 60% pe sectorul Brasov — Sighisoara. Ca o tendinta similara
cu cea a pietei de pasageri, o parte din traficul de marfa de pe coridorul Bucuresti — Craiova — Timisoara —
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Arad este de asteptat sa fie deviat pe coridorul modernizat. Numarul de tone transportate este estimat sa
scada cu 50% pe acest coridor.
Unitatea de implementare

Acest proiect va fi implementat de catre CFR SA precum si de operatorii de transport feroviar.

Strategia de implementare Proiectul urmeaza a fi implementat dupa stabilirea functiei scor aferenta acestuia
si in functie de resursele financiare disponibile care provin fie din Fondul de Coeziune, fie din Fondul
European de Dezvoltare Regionala (FEDR).

Functia scor se va baza pe analiza multicriteriala, a proiectului, care va include criteriul de
performanta economica (rata interna de rentabilitate) prin raportare la intregul portofoliu de interventii
identificat pentru sectorul feroviar si criteriul de apartenenta la reteaua TEN-T Core, Comprehensive.

Reabilitare la viteza de proiectare a Coridorului Bucuresti — Arad via Craiova si
FiliagiSimeria(Test DS03C)

Descrierea propunerii

Program de modernizare a coridorului TEN-T Core IV-S intre Arad si Craiova si a liniei 900 intre Craiova
si Bucuresti si Filiasi - Simeria. Acest test include si implementarea unui grafic de mers cadentat pentru
conexiunea cu Coridorul TEN-T IV-N via linia 202. Proiectul include:

O Reabilitarea la viteza de proiectare a coridorului 900 intre Bucuresti si Timisoara, precum si pentru
sectiunea Timisoara — Arad si a liniei Filiasi — Simeria.

O Reabilitarea la viteze sporite pentru sectiunile cu o viteza de proiectare mai mica de 100 km/h situate
pe coridorul Bucuresti — Arad via Craiova.

O Regim superior de intretinere, care sa stopeze alte degradari ulterioare (ceea ce constituie o ipoteza
de baza pentru toate testele efectuate in cadrul Scenariului “Do Something”)

0 TImbunatstirea sistemelor de semnalizare si comunicatii pentru a permite operarea la viteze de
circulatie superioare si pentru cresterea capacitatii de circulatie a coridorului.

O Modernizarea facilitatilor oferite in statii: Bucuresti, Videle, Rosiori de Vede, Caracal, Craiova,
Filiasi, Drobeta — Turnu Severin, Caransebes, Lugoj, Timisoara si Arad, Targu Jiu, Petrosani si
Simeria.

Grafic de mers cadentat pentru serviciile InterRegio, operat prin material rulant nou. Intervalele de
succesiune propuse sunt: Bucuresti — Arad via Timisoara (0,5 trenuri pe ora), Bucuresti — Craiova (1 tren

pe ora), Bucuresti — Deva via Craiova (0,5 trenuri pe ora). Serviciile catre Deva pot fi extinse pana la
ClujNapoca daca numarul de calatori va creste in viitor.
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Figura 5,58 - Descrierea propunerilor de servicii (DS03C)
Sursa: Analiza AECOM a rezultatelor Modelului National de Transport

O

O

Probleme abordate
Aceasta interventie se adreseaza urmatoarelor probleme/disfunctionalitati:

Starea tehnica precara a liniei, datorita subfinantarii lucrarilor de intretinere si reparatii. Viteze reduse
de circulatie pentru trenurile de pasageri si marfa pentru Coridorul TEN-T IV-S.

Viteze de proiectare reduse pentru anumite portiuni ale sectiunii Drobeta — Turnu Severin —
Caransebes.

Intarzieri in graficul de mers datorita infrastructurii aflate intr-o stare de degradare, vitezele
comerciale inferioare vitezelor de proiectare pentru sectoarele Bucuresti — Videle, Olteni — Rosiorii
de Vede Nord, etc.)

Cota de piata scazuta a caii ferate pentru sectiunea Bucuresti — Craiova; pe acest coridor; exista o
cota importanta de cerere de trafic limitata in prezent de starea tehnica precara a infrastructurii.
Material rulant si facilitati oferite in statile CF aflate intr-o stare precara, ceea ce reprezinta o
deficienta la nivelul intregii retele feroviare nationale.

Grafic de mers ineficient, ceea ce conduce la o productivitate scazuta a personalului si a materialului
rulant. Timpi mari de intoarcere si tipare de oprire neregulate, ceea ce reprezinta o problema
generalizata la nivel national.

Fiabilitate scazuta si sisteme de semnalizare ineficiente, ceea ce reprezinta o problema generalizata
la nivel national.

Capacitate limitata si sisteme de semnalizare redundante in multe din statiile CF situate pe acest
coridor.

Costuri neactualizate
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S-au estimat urmatoarele costuri implicate de realizarea proiectului, care exclud costurile cu intretinerea
retelei principale la nivelul la care degradarile ulterioare sunt oprite.

Tabelul 5,18 - Sinteza costurilor de operare si de infrastructura (DS03C)
Costuri neactualizate

Element (Milioane euro, Descrierea interventiilor incluse
preturi 2014)

Reabilitarea liniei la vitezele de proiectare

Reabilitarea retelelor de alimentare cu energie, inclusiv
introducerea sistemelor de recuperare a fortei de franare

CAPEX 3.217 Reabilitarea echipamentelor de semnalizare
Material rulant nou
Modernizarea statiilor
OPEX 2,662 Costuri suplimentare de operare a trenurilor
Total 5,879 CAPEX + OPEX

Sursa: Analiza AECOM a datelor provenite de la CFR Marfa si CFR Caléatori

Rezultate Aceasta interventie ofera un raport beneficiu cost mai slab (DSO3A si DS03B) cu un RBC de
0,89%. Rezultatele sunt prezentate tn Tabelul 5,19.

Tabelul 5,19 - Modificari ale cererii de transport calatori
Cod interventie FO013 - FO16 FO033 - F035

Cod test DS03B
+5,526 (+25%)

Crestere totala pasageri-km (mii, anul 2030)

1,5%
Crestere totala a cotei de piata pentru pasageri-km (2030) °

“ . +4,625 (+7%)
Crestere totala tone-km (mii, anul 2030)

Crestere totala a cotei de piata pentru tone-km (2030) 1.2%
VNA milioane euro (preturi 2014) 334
RBC 0,89
RIRE FO13 - FO16 5,9%
RIRE F033 - FO35 16,70%
Punctaj FO13 - FO16 77,76
Punctaj FO33 - FO35 75
Garnituri de tren necesare 21

Sursa: Analiza AECOM a rezultatelor Modelului National de Transport
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Cost sector
Ref. Proiect Sector proiect mil.Euro % RIRE | Punctaj
fara TVA
Bucuresti - Craiova 836,0 5,90 77,76
Craiova - Caransebes 919,7 5,90 71,76
FO13 - FO16 Bucuresti - Timisoara
Caransebes - Timisoara 267,5 5,90 77,76
Timisoara - Arad 162,0 5,90 77,76
FO033-F035 Filiasi - Rovinari - Tg.Jiu - Filiasi - Tg. Jiu 275,50 16,70 75
Petrosani - Simeria Tg. Jiu - Petro§ani 192,80 16,70 75
Petrosani - Simeria 385,00 16,70 75

Schimbarile interventie in fluxurile de pasageri si marfa rezultate in urma acestui test sunt similare cu cele
ale testului DS03A.

Unitatea de implementare
Acest proiect va fi implementat de CFR SA si de operatorii feroviari
Strategia de implementare Proiectul urmeaza a fi implementat dupa stabilirea functiei scor aferenta acestuia

si in functie de resursele financiare disponibile care provin fie din Fondul de Coeziune, fie din Fondul
European de Dezvoltare Regionala(FEDR).

Functia scor se va baza pe analiza multicriteriala a proiectului, care va include criteriul de performanta
economica (rata interna de rentabilitate), prin raportare la intregul portofoliu de interventii identificat
pentru sectorul feroviar si criteriul de apartenenta la reteaua TEN-T Core, Comprehensive.Reabilitare
la viteza de proiectare a legaturilor Buzau — Galati si viteza sporita a Coridorului TEN-T Core IX
Pascani - Suceava (Test DS04A)

Descrierea propunerii
Program de modernizare a coridorului TEN-T Core IX intre Ploiesti si lasi, a liniei 500 intre Pascani si

Suceava si a liniilor 702 si 700, intre Buzau si Galati. Proiectul
include:

O Reabilitarea la viteza sporita a coridorului TEN-T Core IX intre Ploiesti si lasi, precum si pentru liniile
500 Pascani — lasi si 700 Buzau - Galati.

O Regim superior de intretinere, care sa stopeze alte degradari ulterioare (ceea ce constituie o ipoteza
de baza pentru toate testele efectuate in cadrul Scenariului “Do Something”)

imbunatatirea sistemelor de semnalizare si comunicatii pentru imbunatétirea sigurantei si eficientei.

Modernizarea facilitatilor oferite in statii: Bucuresti, Ploiesti, Buzau, Ramnicu Sarat, Focsani,
Marasesti, Adjud, Bacau, Roman, Pascani, Dolhasca, Veresti, Suceava, Faurei, Braila, Galati, Targu
Frumos si lasi

Grafic de mers cadentat pentru serviciile InterRegio, operat prin material rulant nou. Intervalele de
succesiune propuse sunt: Bucuresti — Galati (0,5 trenuri pe ora), Bucuresti — lasi via Bacau (0,5 trenuri pe
ora), Bucuresti — Suceava (0,5 trenuri pe ora), Bucuresti — Focsani (0,5 trenuri pe ora) si Suceava — lasi
(0,5 trenuri pe ora).
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Figura 5,59 - Descrierea propunerilor de servicii (DS04A)
Sursa: Analiza AECOM a rezultatelor Modelului National de Transport

0

Probleme abordate
Aceasta interventie se adreseaza urmatoarelor probleme/disfunctionalitati:

Starea tehnica precara a liniei, datorita subfinantarii lucrarilor de intretinere si reparatii. Viteze reduse
de circulatie pentru trenurile de pasageri si marfa pe relatia Bucuresti — estul/nord-estul Romaniei.
Intarzieri in graficul de mers ca urmare a infrastructurii aflate Tntr-o stare de degradare, vitezele
comerciale inferioare vitezelor de proiectare pentru sectiunile considerate. De exemplu, viteza
maxima de circulatie pentru sectiunea Ploiesti — Adjud este de 80 km/h, cu 40 km/h mai mica decat
viteza de proiectare.

Cota de piata scazuta a caii ferate intre Bucuresti si principalele localitati situate pe linia 500; pe
acest coridor calea ferata nu este competitiva in concurenta cu reteaua rutiera.

Material rulant si facilitati oferite in statile CF aflate intr-o stare precara, ceea ce reprezinta o
deficienta la nivelul intregii retele feroviare nationale.

Grafic de mers ineficient, ceea ce conduce la o productivitate scazuta a personalului si a materialului
rulant. Timpi mari de intoarcere si tipare de oprire neregulate, ceea ce reprezinta o problema
generalizata la nivel national.

Fiabilitate scazuta si sisteme de semnalizare ineficiente, ceea ce reprezinta o problema generalizata
la nivel national.

Capacitate limitata si sisteme de semnalizare redundante.




AECOM Varianta finala revizuita a Raportului privind
Master Planul pe termen scurt, mediu si lung 134

Costuri neactualizate

S-au estimat urmatoarele costuri implicate de realizarea proiectului, care exclud costurile cu intretinerea
retelei principale la nivelul la care degradarile ulterioare sunt oprite.

Tabelul 5,20 - Sinteza costurilor de operare si de infrastructura (DS04A)
Costuri neactualizate

Element (Milioane euro, Descrierea interventiilor incluse
preturi 2014)

Reabilitarea liniei la vitezele de proiectare

Reabilitarea retelelor de alimentare cu energie, inclusiv
introducerea sistemelor de recuperare a fortei de franare

CAPEX 3,366 Reabilitarea echipamentelor de semnalizare
Material rulant nou
Modernizarea statiilor
OPEX 839 Costuri suplimentare de operare a trenurilor
Total 4,204 CAPEX + OPEX

Sursa: Analiza AECOM a datelor provenite de la CFR Marfa si CFR Calatori

Rezultate
Aceasta interventie ofera rezultate economice bune (BCR = 1,23), dar si o crestere semnificativa a traficului
de pasageri si marfa, de 32%, respectiv 5% pentru intreaga retea (a se vedea Tabelul 5,21)

Tabelul 5,21,1 - Sinteza rezultatelor (DS04A)
Cod interventie F023 - FO25 F026

Cod test DS04A
+6,783 (+32%)

Crestere totala pasageri-km (mii, anul 2030)

2,0%
Crestere totala a cotei de piatad pentru pasageri-km (2030) °

+2,159 (+5%
Crestere totala tone-km (mii, anul 2030) (+5%)

Crestere totala a cotei de piata pentru tone-km (2030) 0.6%
VNA milioane euro (preturi 2014) 529
RBC 1,23
RIRE F023 - FO25 7,90%
RIRE F026 7,90%
Punctaj F023 - FO25 96,63
Punctaj F026 81,63
1,260

Lungime linie modernizata (km-linie)
Garnituri de tren necesare 28
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Sursa: Analiza AECOM a rezultatelor Modelului National de Transport

Tabelul 5,21,2
Cost
' ; sector ;
Ref. Proiect Sector proiect . % RIRE | Punctaj
mil.Euro
fara TVA
Ploiesti Triaj - Focsani 572,0 7,90 96,63
Buzau - Bacau - P i- -
FO23-FO25 | uzau - Bacau - Fascant - e ccani - Roman 588,0 7,90 96,63
asi
’ Roman - lasi 527,0 7,90 86,63
Buzau - Faurei - Braila - 81,63
F026 . Buzau — Galati 524,0 7,90
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Figura 5,60 - Modificari ale cererii de transport calatori (DS04A) Sursa:
Analiza AECOM a rezultatelor Modelului National de Transport

Consecinta principala a acestei interventii este cresterea generala a cererii de transport pasageri, in conditiile
in care coridorul modernizat va avea o crestere semnificativa a traficului: 115% pentru sectiunea Buzau —
Focsani, 180% pentru Faurei — Galati, 130% intre Pascani si lasi si de 85% pentru sectiunea Pascani —
Suceava. De vreme ce acest coridor devine cea mai rapida ruta catre zona de nord-est a tarii, linia 600 pierde
aproximativ 45% din traficul de pasageri din scenariul de referinta.

Coridorul Core Ten-T IX atrage de asemenea o crestere semnificativa a cererii, cu o crestere de 175% intre
Buzau si Focsani si de 165% intre Bacau la Pascani. Similar cu schimbarile fluxurilor de pasageri, numarul
de tone transportate intre Barlad si Vaslui este prognozat sa scada cu 50%.
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Unitatea de implementare

Acest proiect va fi implementat de catre CFR SA, precum si de operatorii de transport feroviar.
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Figura 5,61 - Modificari ale cererii de transport marfa (DS04A)

Sursa: Analiza AECOM a rezultatelor Modelului National de Transport

.Strategia de implementare Proiectul urmeaza a fi implementat dupa stabilirea functiei scor aferenta acestuia
si in functie de resursele financiare disponibile care provin fie din fondul de coeziune fie din fondul

european de dezvoltare regionala (FEDR).

Functia scor se va baza pe analiza multicriteriala, a proiectului, care va include criteriul de performanta
economica (rata interna de rentabilitate) prin raportare la intregul portofoliu de interventii identificat
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pentru sectorul feroviar si criteriul de apartenenta la reteaua TEN-T Core, Comprehensive.
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Reabilitare la viteza de proiectare a sectiunii Bucuresti — Pitesti si constructia legaturii Vélcele —

Ramnicu Valcea (Test DS05A)

Descrierea propunerii

Program de modernizare la viteza de proiectare a sectiunii Bucuresti — Pitesti si legatura feroviara noua
intre Valcele si Rdmnicu Valcea; proiectul include 4 statii locale pentru sectiunea noua. Serviciile de
pasageri vor fi extinse intre R&mnicu Sarat si Sibiu. Proiectul include:

O Reabilitarea la viteza de proiectare a coridorului 901 intre Bucuresti si Pitesti

O Legatura feroviara noua intre Valcele si R&mnicu Valcea, anumite elemente de infrastructura
exista deja pe acest traseu.

O Regim superior de intretinere, care sa stopeze alte degradari ulterioare (ceea ce constituie o
ipoteza de baza pentru toate testele efectuate in cadrul Scenariului “Do Something”)

O Imbunatitirea sistemelor de semnalizare si comunicatii pentru Tmbunétatirea sigurantei si
eficientei.

O Modernizarea facilitatilor oferite in statii: Bucuresti Nord, Titu, Gaesti, Pitesti, Valcele, R&mnicu

Vélcea Nord, Talmaciu si Sibiu

Grafic de mers cadentat pentru serviciile InterRegio, operat prin material rulant nou. Intervalele de
succesiune propuse sunt: Bucuresti — Ramnicu Valcea (0,5 trenuri pe ord), Bucuresti — Sibiu via Pitesti
(0,5 trenuri pe ora)

Figura 5,62 - Descrierea propunerilor de servicii (DSOSA)
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Sursa: Analiza AECOM a rezultatelor Modelului National de Transport
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Probleme abordate
Aceasta interventie se adreseaza urmatoarelor probleme/disfunctionalitati:

Starea tehnica precara a liniei, ca urmare a subfinantarii lucrarilor de intretinere si reparatii. Viteze
reduse de circulatie pe sectiunea Bucuresti - Pitesti.

Conectivitate redusa a trenurilor de pasageri intre Bucuresti si Rdmnicu Valcea / Sibiu

Nu existad o ruta directd pentru trenurile de marfa pe directia Constanta — nord-vestul si centrul
Europei.

Intarzieri in graficul de mers din cauza infrastructurii aflate intr-o stare de degradare, vitezele
comerciale inferioare vitezelor de proiectare pentru sectiunea Chitila - Ghergani.

Cota de piatd scazuta a caii ferate intre Bucuresti si Pitesti; pe acest coridor calea ferata nu este
competitiva, nu se afla in concurenta cu reteaua rutiera, in conditiile in care exista o autostrada
paralela pe acest coridor.

Material rulant si facilitati oferite in statile CF aflate intr-o stare precara, ceea ce reprezintad o
deficienta la nivelul intregii retele feroviare nationale.

Grafic de mers ineficient, ceea ce conduce la o productivitate scazuta a personalului si a materialului
rulant. Timpi mari de intoarcere si tipare de oprire neregulate, ceea ce reprezinta o problema
generalizata la nivel national.

Fiabilitate scazuta si sisteme de semnalizare ineficiente, ceea ce reprezinta o problema generalizata
la nivel national.

Capacitate limitata si sisteme de semnalizare redundante.

Costuri neactualizate

S-au estimat urmatoarele costuri implicate de realizarea proiectului, care exclud costurile cu intretinerea
retelei principale la nivelul la care degradarile ulterioare sunt oprite.

Tabelul 5,22,1 - Sinteza costurilor de operare si de infrastructura (DS05A)

Element (Milioane euro, Descrierea interventiilor incluse

Costuri neactualizate

preturi 2014)

Reabilitarea liniei la vitezele de proiectare

Reabilitarea retelelor de alimentare cu energie, inclusiv
introducerea sistemelor de recuperare a fortei de franare

CAPEX 854 Reabilitarea echipamentelor de semnalizare
Material rulant nou
Modernizarea statiilor
OPEX 116 Costuri suplimentare de operare a trenurilor
Total 970 CAPEX + OPEX

Sursa: Analiza AECOM a datelor provenite de la CFR Marfa si CFR Calatori

Rezultate
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Aceasta interventie ofera rezultate economice foarte scazute (BCR = -0,01), in conditiile unor cresteri de trafic
reduse, de 6% pentru traficul de pasageri si 3% pentru traficul de marfuri (a se vedea tabelul de mai jos).
Este important de notat efectele adverse semnificative asupra mediului generate de trenurile diesel, ceea ce
constituie un factor de influenta pentru rezultatele defavorabile ale analizei cost-beneficiu.

Tabelul 5,23,2 - Sinteza rezultatelor (DS05A)
Cod interventie F028 - FO31

Cod test DSO05A
+1,253 (+6%)

Crestere totala pasageri-km (mii, anul 2030)

0,4%
Crestere totala a cotei de piata pentru pasageri-km (2030) °

“ N +1,435 (+3%)
Crestere totala tone-km (mii, anul 2030)

Crestere totala a cotei de piata pentru tone-km (2030) 0,5%
VNA milioane euro (preturi 2014) - 605
RBC 0,01
RIRE 8,30%
Punctaj 81
Garnituri de tren necesare 8

Sursa: Analiza AECOM a rezultatelor Modelului National de Transport

Tabelul 5,23,3
Cost sector
Ref. Proiect Sector proiect mil.Euro % RIRE | Punctaj
fara TVA
Bucuresti - Pitesti - 249,4
F028 - FO31 Valcele - Rm.Valcea - Bucuresti (Chitila) - Pitesti 8,30 81,00
Sibiu - Vintu de Jos

Figurile 5,63 si 5,64 ilustreaza cum se modifica fluxurile prognozate de pasageri si marfa in anul 2030, in
conditiile Tn care proiectul se afla in operare incepand cu anul 2020

Proiectul conduce la cresterea semnificativa a traficului de pasageri intre Bucuresti si Pitesti / R&Gmnicu Valcea
/ Sibiu. Traficul de pasageri creste cu 130% pentru sectiunea Bucuresti — Pitesti, in timp ce traficul la vest de
Pitesti creste de 10-15 ori fatd de cazul de referinta. Traficul de pe rutele paralele scade usor, asa cum se
poate vedea din plansa anterioara.

Constructia legaturii feroviare noi atrage un volum semnificativ de trafic de marfuri, in conditiile in care ruta
studiata devine o legatura directa intre Bucuresti si zona de nord-vest. Traficul de marfuri pe relatia Bucuresti
— Pitesti creste cu 320%; traficul la vest de Pitesti creste cu rate mult mai mari.

Unitatea de implementare

Acest proiect va fi implementat de catre CFR SA precum si de operatorii de transport feroviar.
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Figura 5,63 - Modificari ale cererii de transport calatori (DS05A) Sursa:
Analiza AECOM a rezultatelor Modelului National de Transport
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Strategia de implementare Proiectul urmeaza a fi implementat dupa stabilirea functiei scor aferenta acestuia si
in functie de resursele financiare disponibile care provin fie din Fondul de Coeziune, fie din Fondul
European de Dezvoltare Regionala (FEDR).

Functia scor se va baza pe analiza multicriteriala, a proiectului, care va include criteriul de
performanta economica (rata interna de rentabilitate) prin raportare la intregul portofoliu de interventii
identificat pentru sectorul feroviar si criteriul de apartenenta la reteaua TEN-T Core, Comprehensive.
Reabilitare la viteza de proiectare a liniei Cluj-Napoca - lasi (Test DS06A)

Descrierea propunerii
Program de modernizare a sectiunii Cluj-Napoca — lasi, via Beclean si Suceava. Proiectul
include:
O Reabilitarea la viteza de proiectare a liniilor 300 Cluj-Napoca — Apahida, 401 Apahida — Dej, 400
Dej-Beclean, 401 Beclean — llva Mica, 502 llva Mica — Suceava, 500 Suceava — Pascani Si
606 Pascani — lasi.
O Regim superior de intretinere, care sa stopeze alte degradari ulterioare (ceea ce constituie o
ipoteza de baza pentru toate testele efectuate in cadrul Scenariului “Do Something”)

0 Imbunatatirea sistemelor de semnalizare si comunicatii

O Modernizarea facilitatilor oferite n statii: Cluj-Napoca, Gherla, Dej Calatori, Beclean pe Somes,
Salva, llva Mica, Vatra Dornei, Campulung Moldovenesc, Suceava, Veresti, Dolhasca, Pascani,
Téargu Frumos si lasi

O Grafic de mers cadentat pentru serviciile InterRegio, operat prin material rulant nou. Intervalele de
succesiune propuse sunt: Cluj-Napoca — lasi (0,5 trenuri pe ora).
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Figura 5.1 - Sinteza of Service Proposals (DS06A)
Sursa: Analiza AECOM a rezultatelor Modelului National de Transport
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Probleme atinse
Aceasta interventie se adreseaza urmatoarelor probleme/disfunctionalitati:

Starea tehnica precara a liniei, datorita subfinantarii lucrarilor de intretinere si reparatii. Viteze reduse
de circulatie intre Cluj-Napoca si lasi.

Intarzieri in graficul de mers din cauza infrastructurii aflate intr-o stare de degradare, vitezele
comerciale inferioare vitezelor de proiectare pentru anumite sectiuni, cum ar fi Dej

CalatoriBeclean.

Material rulant si facilitati oferite in statile CF aflate intr-o stare precara, ceea ce reprezinta o
deficienta la nivelul intregii retele feroviare nationale.

Grafic de mers ineficient, ceea ce conduce la o productivitate scazuta a personalului si a materialului
rulant. Timpi mari de intoarcere si tipare de oprire neregulate, ceea ce reprezinta o problema
generalizata la nivel national.

Fiabilitate scazuta si sisteme de semnalizare ineficiente, ceea ce reprezinta o problema generalizata
la nivel national.

Capacitate limitata si sisteme de semnalizare redundante.

Costuri neactualizate

S-au estimat urmatoarele costuri implicate de realizarea proiectului, care exclud costurile cu intretinerea
retelei principale la nivelul la care degradarile ulterioare sunt oprite.

Tabelul 5,23 - Sinteza costurilor de operare si de infrastructurad (DS06A)

Element (Milioane euro, Descrierea interventiilor incluse

Costuri neactualizate

preturi 2014)

Reabilitarea liniei la vitezele de proiectare

Reabilitarea retelelor de alimentare cu energie, inclusiv
introducerea sistemelor de recuperare a fortei de franare

CAPEX 2,808 Reabilitarea echipamentelor de semnalizare
Material rulant nou
Modernizarea statiilor
OPEX 70 Costuri suplimentare de operare a trenurilor
Total 2,878 CAPEX + OPEX

Sursa: Analiza AECOM a datelor provenite de la CFR Marfa si CFR Calatori

Rezultate
Aceasta interventie ofera rezultate economice defavorabile (BCR = 0,40) dar si o crestere minora a traficului
de pasageri si marfa, de 7%, respectiv 3% pentru intreaga retea (a se vedea tabelul 5,24):
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Tabelul 5,25 - Sinteza rezultatelor (DS06A)

Cod interventie

FO17 - FO18

Cod test

DS06A

Crestere totala pasageri-km (mii, anul 2030)

+1,390 (+7%)

Crestere totala a cotei de piata pentru pasageri-km (2030)

0,4%

Crestere totala tone-km (mii, anul 2030)

+1,220 (+3%)

“ . - 0,3%
Crestere totald a cotei de piata pentru tone-km (2030)
- . -1,183
VNA milioane euro (preturi 2014)
RBC 0,39
RIRE 5%
Punctaj 68,17
Garnituri de tren necesare 8
Sursa: Analiza AECOM a rezultatelor Modelului National de Transport
Tabelul 5,26
Cost
: : sector :
Ref. Proiect Sector proiect . % RIRE | Punctaj
mil.Euro
fara TVA
Cluj-Napoca - Dej - Cluj-Napoca - llva Mica 452,0 5 68,17
Beclean - Salva - Vatra
FO17 - FO18 Dornei - Cplung o
Moldovenesc - Gura llva Mica - Suceava 687,2 5 64,17
Humorului - Suceava

Plansele de mai jos ilustreazéd cum se modifica fluxurile prognozate de pasageri si marfa in anul 2030, Tn
conditiile in care proiectul se afla in operare incepand cu anul 2020.

Este prognozata o crestere semnificativa a traficului de pasageri urmare a modernizarii coridorului analizat:
60% pentru sectiunea Apahida-Dej si de 70% intre llva Mica si Suceava. Cresterea se reduce la +50% pe
sectiunea Suceava — Pascani. Traficul pe linile 400 si 501 se va reduce usor, un numar de pasageri pe
distanta lunga fiind atrasi catre alte rute.

Cea mai importanta crestere a traficului de marfa in acest test corespunde sectorului Apahida — Beclean,
traficul de marfa care se deruleaza prin Gherla crescand cu aproape 5,000 tone pe zi (+115%). Traficul de
marfuri creste semnificativ si pentru restul coridorului modernizat: cu 45% intre Floreni si Vatra Dornei,
respectiv cu 15% intre Veresti si Dolhasca.

Unitatea de implementare
Acest proiect va fi implementat de catre CFR SA precum si de operatorii de transport feroviar.

Strategia de implementare Proiectul urmeaza a fi implementat dupa stabilirea functiei scor aferenta acestuia si
in functie de resursele financiare disponibile care provin fie din Fondul de Coeziune, fie din Fondul
European de Dezvoltare Regionala (FEDR).
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Functia scor se va baza pe analiza multicriteriald, a proiectului, care va include criteriul de performanta
economica (rata interna de rentabilitate) prin raportare la intregul portofoliu de interventii identificat
pentru sectorul feroviar si criteriul de apartenenta la reteaua TEN-T Core, Comprehensive

UKRAINE DS06A 2030
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Figura 5,66 - Fluxuri prognozate de pasageri si marfa 2030
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Figura 5,67 - Modificari ale cererii de transport calatori (DS06A)
Sursa: Analiza AECOM a rezultatelor Modelului National de Transport
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Reabilitare la viteza de proiectare a liniei Cluj-Napoca — Oradea si elecrificare (Test DS07A)

Descrierea propunerii

Program de modernizare a liniei 300 intre Cluj-Napoca si Oradea.
Proiectul include:

O Reabilitarea la viteza de proiectare a liniei 300 Cluj-Napoca — Oradea.

O Regim superior de intretinere, care sa stopeze alte degradari ulterioare (ceea ce constituie o ipoteza
de baza pentru toate testele efectuate in cadrul Scenariului Do Something)
imbunatatirea sistemelor de semnalizare si comunicatii pentru imbunétatirea sigurantei si eficientei.
Modernizarea facilitatilor oferite in statii: Oradea, Alesd, Huedin si Cluj-Napoca.

O Grafic de mers cadentat pentru serviciile InterRegio, operat prin material rulant nou. Intervalele de
succesiune propuse sunt: Cluj-Napoca — Oradea (1 tren pe ora).
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Figura 5.2 - Descrierea propunerilor de servicii (DS07A) Sursa:
Analiza AECOM a rezultatelor Modelului National de Transport
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O

Probleme atinse Aceasta interventie se adreseaza urmatoarelor
probleme/disfunctionalitati:

Starea tehnica precara a liniei, urmare a subfinantarii lucrarilor de intretinere si reparatii. Viteze
reduse de circulatie a trenurilor de pasageri si marfa intre Cluj-Napoca si Oradea.

Intarzieri in graficul de mers din cauza infrastructurii aflate intr-o stare de degradare, vitezele
comerciale inferioare vitezelor de proiectare pentru sectiunea Vadu Crisului — Oradea.

Cota de piata scazuta a caii ferate pe conexiunea Cluj-Napoca — Oradea; exista un potential
important de crestere a traficului de pasageri pe acest coridor.

Material rulant si facilitati oferite in statiile CF aflate intr-o stare precara, ceea ce reprezintad o
deficienta la nivelul intregii retele feroviare nationale.

Grafic de mers ineficient, ceea ce conduce la o productivitate scazuta a personalului si a materialului
rulant. Timpi mari de intoarcere si tipare de oprire neregulate, ceea ce reprezinta o problema
generalizata la nivel national.

Fiabilitate scazuta si sisteme de semnalizare ineficiente, ceea ce reprezinta o problema generalizata
la nivel national.

Capacitate limitata si sisteme de semnalizare redundante; sectiunile cu linie simpla intre ClujNapoca
si Oradea limiteaza capacitatea retelei.

Costuri neactualizate

S-au estimat urmatoarele costuri implicate de realizarea proiectului, care exclud costurile cu intretinerea
retelei principale la nivelul la care degradarile ulterioare sunt oprite.

Tabelul 5,27 - Sinteza costurilor de operare si de infrastructura (DS07A)

Element (Milioane euro, Descrierea interventiilor incluse

Costuri neactualizate

preturi 2014)

Reabilitarea liniei la vitezele de proiectare

Reabilitarea retelelor de alimentare cu energie, inclusiv
introducerea sistemelor de recuperare a fortei de franare

CAPEX 658 Reabilitarea echipamentelor de semnalizare
Material rulant nou
Modernizarea statiilor
OPEX 220 Costuri suplimentare de operare a trenurilor
Total 878 CAPEX + OPEX

Sursa: Analiza AECOM a datelor provenite de la CFR Marfa si CFR Calatori

Rezultate
Aceasta interventie ofera rezultate economice defavorabile (BCR = 0,30), dar si o crestere minimala a
traficului de pasageri si marfa, de 1%, respectiv 1% pentru intreaga retea (a se vedea tabelul urmator):
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Tabelul 5,28 - Sinteza rezultatelor (DS07A)
Cod interventie FOO1

Cod test DSO07A
+180 (+1%)

Crestere totala pasageri-km (mii, anul 2030)

0,
Crestere totala a cotei de piata pentru pasageri-km (2030) 0.1%

+ +19
Crestere totala tone-km (mii, anul 2030) 456 (+1%)

. . . 0,1%
Crestere totala a cotei de piata pentru tone-km (2030) °
- . -316
VNA milioane euro (preturi 2014)
RBC 0,30
RIRE 6%
Punctaj 65,22
Garnituri de tren necesare 5
Sursa: Analiza AECOM a rezultatelor Modelului National de Transport
Tabelul 5.4,2
Cost
. . sector _
Ref. Proiect Sector proiect . % RIRE | Punctaj
mil.Euro
fara TVA
Cluj-Napoca - Huedin - . .
. Cluj-Napoca - Ep. Bihor
FOO1 Oradea - Ep. Bihor uj-Nap P =l 198,24 13,90 90

Plansele de mai jos ilustreaza cum se modifica fluxurile prognozate de pasageri si marfa in anul 2030, in
conditiile Tn care proiectul se afla in operare incepand cu anul 2020.

Traficul de pasageri pentru coridorul Oradea — Cluj-Napoca creste in acest scenariu cu aproximativ 60%,
pasagerii din zonele Arad/Timisoara catre Cluj fiind deviati in parte pe coridorul modernizat, fata de ruta via
Deva.
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Figura 5,69
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Figura 5,70 - Modificari ale cererii de transport marfa (DS07A) Sursa:
Analiza AECOM a rezultatelor Modelului National de Transport



AECOM Varianta finala revizuita a Raportului privind
Master Planul pe termen scurt, mediu si lung 149

Traficul de marfuri intre Cluj-Napoca si Oradea este prognozat sa creasca cu aproximativ 50%, ceea ce
reprezinta in parte cerere deviata de pe liniile 200 si 413. Numarul de tone marfa transportate prin Orastie
scade cu 10%, in timp ce traficul pe linia 413 scade cu 5%.

Unitatea de implementare

Acest proiect va fi implementat de catre CFR SA, precum si de operatorii de transport feroviar.

Strategia de implementare Proiectul urmeaza a fi implementat dupa stabilirea functiei scor aferenta acestuia si
in functie de resursele financiare disponibile care provin fie din fondul de coeziune fie din fondul
european de dezvoltare regionala (FEDR).

Functia scor se va baza pe analiza multicriteriala, a proiectului, care va include criteriul de
performanta economica (rata interna de rentabilitate) prin raportare la intregul portofoliu de interventii
identificat pentru sectorul feroviar si criteriul de apartenenta la reteaua TEN-T Core, Comprehensive.

Descrierea propunerii
Program de modernizare a Coridorului IV-S intre Timisoara si Arad si a liniei 310 Arad — Timisoara.
Proiectul include:
O Reabilitarea la viteza de proiectare a liniei 310 Arad — Oradea si a sectiunii Arad — Timisoara, parte
a Coridorului TEN-T Core IV-S.
O Regim superior de intretinere, care sa stopeze alte degradari ulterioare (ceea ce constituie o ipoteza
de baza pentru toate testele efectuate in cadrul Scenariului Do Something)

imbunétatirea sistemelor de semnalizare si comunicatii pentru imbunatétirea sigurantei si eficientei.

Modernizarea facilitatilor oferite in statii: Timisoara, Arad, Chisineu-Crig, Salonta si Oradea.

O Grafic de mers cadentat pentru serviciile InterRegio, operat prin material rulant nou. Intervalele de
succesiune propuse sunt: Timisoara — Oradea 0,5 trenuri pe ora).
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Figura 5,71 - Descrierea propunerilor de servicii (DS08A)
Sursa: Analiza AECOM a rezultatelor Modelului National de Transport

Probleme atinse
Aceasta interventie se adreseaza urmatoarelor probleme/disfunctionalitati:

O Starea tehnica precara a liniei, din cauza subfinantarii lucrarilor de intretinere si reparatii. Viteze
reduse de circulatie a trenurilor de pasageri si marfa intre Timisoara si Oradea.

O TIntarzieri in graficul de mers ca urmare a infrastructurii aflate intr-o stare de degradare, vitezele
comerciale inferioare vitezelor de proiectare pe intreaga lungime a coridorului Timisoara — Arad -
Oradea. Pot fi realizate economii de timp semnificative.

O Cota de piata scazuta a caii ferate pe conexiunea Arad — Timisoara; exista un potential important de
crestere a traficului de pasageri pe acest coridor.

O Material rulant si facilitati oferite in statile CF aflate intr-o stare precara, ceea ce reprezinta o
deficienta la nivelul intregii retele feroviare nationale.

O Grafic de mers ineficient, ceea ce conduce la o productivitate scazuta a personalului si a materialului
rulant. Timpi mari de intoarcere si tipare de oprire neregulate, ceea ce reprezinta o problema
generalizata la nivel national.

O Fiabilitate scazuta si sisteme de semnalizare ineficiente, ceea ce reprezinta o problema generalizata
la nivel national.

Capacitate limitata si sisteme de semnalizare redundante

Costuri neactualizate

S-au estimat urmatoarele costuri implicate de realizarea proiectului, care exclud costurile cu intretinerea
retelei principale la nivelul la care degradarile ulterioare sunt oprite.

Tabelul 5,29 - Sinteza costurilor de operare si de infrastructura (DS08A)
Costuri neactualizate

Element (Milioane euro, Descrierea interventiilor incluse
preturi 2014)

Reabilitarea liniei la vitezele de proiectare

Reabilitarea retelelor de alimentare cu energie, inclusiv
introducerea sistemelor de recuperare a fortei de franare

CAPEX 390 Reabilitarea echipamentelor de semnalizare
Material rulant nou
Modernizarea statiilor
OPEX 543 Costuri suplimentare de operare a trenurilor
Total 933 CAPEX + OPEX

Rezultate
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Aceasta interventie ofera rezultate economice defavorabile (BCR = 0,70) dar si o crestere minimala a traficului
de pasageri si marfa, de 6%, respectiv 1% pentru intreaga retea (a se vedea tabelul urmator):

Tabelul 5,30 - Sinteza rezultatelor
Cod interventie F019

Cod test DS08A
+1,212 (+6%)

Crestere totala pasageri-km (mii, anul 2030)

< . s . +0,4%
Crestere totala a cotei de piata pentru pasageri-km (2030)

+281 (+1%
Crestere totala tone-km (mii, anul 2030) (+1%)

0,1%
Crestere totala a cotei de piata pentru tone-km (2030) °
-98
VNA milioane euro (preturi 2014)
RBC 0,63
RIRE 5%
Punctaj 51,17
200
Lungime linie modernizata (km-linie)
Garnituri de tren necesare 6

Sursa: Analiza AECOM a rezultatelor Modelului National de Transport

Tabelul 5,31
Cost sector %
Ref. Proiect Sector proiect mil.Euro fara > Punctaj
RIRE
TVA

Oradea — Arad - 217,6 51,17
FO019 . Oradea - Arad 5

Timisoara

Plansele de mai jos ilustreazéd cum se modifica fluxurile prognozate de pasageri si marfa in anul 2030, Tn
conditiile Tn care proiectul se afla in operare incepand cu anul 2020.

Este de asteptat ca proiectul sa determine o crestere semnificativa a traficului de pasageri pentru
infrastructura modernizata, cererea fiind mai mult decat dubld dupa implementarea investitiei. Au fost
prognozate urmatoarele cresteri de trafic: 350% pentru Timisoara — Arad, 195% pentru Arad — Salonta si
110% pentru Salonta — Oradea. Este de asteptat ca si alte rute sa beneficieze de o crestere importanta a
traficului de pasageri; de exemplu pe sectorul Caransebes — Lugoj traficul va creste cu 30%. Coridorul Arad
— Deva — Cluj-Napoca va pierde o parte din cerere urmare a implementarii proiectului de fata.

Traficul de marfuri este prognozat sa creasca semnificativ, cu 40% pentru sectiunea Arad — Timisoara si cu
100% intre Arad si Cluj-Napoca.

Unitatea de implementare
Acest proiect va fi implementat de catre CFR SA precum si de operatorii de transport feroviar.
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Strategia de implementare Proiectul urmeaza a fi implementat dupa stabilirea functiei scor aferenta acestuia si
in functie de resursele financiare disponibile care provin fie din Fondul de Coeziune, fie din Fondul

European de Dezvoltare Regionala (FEDR).

Functia scor se va baza pe analiza multicriteriala a proiectului, care va include criteriul de performanta
economica (rata interna de rentabilitate) prin raportare la intregul portofoliu de interventii identificat
pentru sectorul feroviar si de criteriul de apartenenta la reteaua TEN-T Core, Comprehensive.
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Figura 5,72 - Modificari ale cererii de transport calatori (DS08A)
Sursa: Analiza AECOM a rezultatelor Modelului National de Transport
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Figura 5,73 - Modificari ale cererii de transport marfuri (DS08A) Sursa:
Analiza AECOM a rezultatelor Modelului National de Transport

Reabilitare la viteza de proiectare a sectiunilor Oradea — Satu Mare si Satu Mare — Cluj-Napoca (Test
DS09A)

Descrierea propunerii
Program de modernizare a sectiunilor Oradea — Baia Mare via Satu Mare si Baia Mare — Cluj-Napoca via
Dej.
Proiectul include:
0 Reabilitarea la viteza de proiectare a liniilor 300 Oradea — Episcopia Bihor, 402 Episcopia Bihor -
Satu Mare, 400 Satu Mare — Dej, 401 Dej — Apahida si 300 Apahida — Cluj-Napoca.
O Regim superior de intretinere, care sa stopeze alte degradari ulterioare (ceea ce constituie o
ipoteza de baza pentru toate testele efectuate in cadrul Scenariului “Do Something”)
0 Tmbunéatatirea sistemelor de semnalizare si comunicatii pentru imbunatatirea sigurantei si
eficientei.
O Modernizarea facilitatilor oferite in statii: Oradea, Sacuieni, Valea lui Mihai, Carei, Satu Mare, Baia
Mare, Jibou, Dej si Cluj-Napoca.

O Grafic de mers cadentat pentru serviciile InterRegio, operat prin material rulant nou. Intervalele de
succesiune propuse sunt: Baia Mare — Oradea via Satu Mare (0,5 trenuri pe ora) si Satu Mare —
Cluj-Napoca via Baia Mare (0,5 trenuri pe ora).
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Rail test DS09A
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Figura 5,74 - Descrierea propunerilor de servicii (DS09A) Sursa:
Analiza AECOM a rezultatelor Modelului National de Transport

Probleme atinse Aceasta interventie se adreseaza urmatoarelor
probleme/disfunctionalitati:
O Starea tehnica precara a liniei, cauzata de subfinantarea lucrarilor de intretinere si reparatii. Viteze
reduse de circulatie a trenurilor de pasageri si marfa intre Satu Mare si Cluj-Napoca.
O TIntarzieri in graficul de mers ca urmare a infrastructurii aflate intr-o stare de degradare, vitezele
comerciale inferioare vitezelor de proiectare pe sectiunea Apa — Baia Mare si Apahida — Dej Calatori.
O Cota de piata scazutd a caii ferate pe conexiunea Satu Mare — Baia Mare; exista un potential
important de crestere a traficului de pasageri pe acest coridor.
O Material rulant si facilitati oferite in statile CF aflate intr-o stare precara, ceea ce reprezintd o
deficienta la nivelul intregii retele feroviare nationale.
O Grafic de mers ineficient, ceea ce conduce la o productivitate scézuta a personalului si a materialului

rulant. Timpi mari de intoarcere si tipare de oprire neregulate, ceea ce reprezintd o problema
generalizata la nivel national.

O Fiabilitate scazuta si sisteme de semnalizare ineficiente, ceea ce reprezinta o problema generalizata
la nivel national.

Capacitate limitata si sisteme de semnalizare redundante
u|

Costuri neactualizate

S-au estimat urmatoarele costuri implicate de realizarea proiectului, care exclud costurile cu intretinerea
retelei principale la nivelul la care degradarile ulterioare sunt oprite.
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Tabelul 5,32- Sinteza costurilor operationale si de infrastructura (DS09A)
Costuri neactualizate

Element (Milioane euro, Descrierea interventiilor incluse
preturi 2014)

Reabilitarea liniei la vitezele de proiectare

Reabilitarea retelelor de alimentare cu energie, inclusiv
introducerea sistemelor de recuperare a fortei de franare

CAPEX 1,208 Reabilitarea echipamentelor de semnalizare
Material rulant nou
Modernizarea statiilor
OPEX 501 Costuri suplimentare de operare a trenurilor
Total 1,710 CAPEX + OPEX

Sursa: Analiza AECOM a datelor provenite de la CFR Marfa si CFR Calatori

Rezultate
Aceasta interventie ofera rezultate economice defavorabile (BCR = 0,25) dar si o crestere minimala a traficului
de pasageri si marfa, de 6%, respectiv 1% pentru intreaga retea (a se vedea tabelul urmator):

Tabelul 5,33 - Sinteza rezultatelor (DS08B)
Cod interventie F020 - F022

Cod test DS09A
+1,085 (+5%)

Crestere totala pasageri-km (mii, anul 2030)

0,3%
Crestere totala a cotei de piata pentru pasageri-km (2030) °

+414 (+1%
Crestere totala tone-km (mii, anul 2030) (+1%)

0,1%
Crestere totala a cotei de piata pentru tone-km (2030) °

-633
VNA milioane euro (preturi 2014)
RBC 0,25
RIRE 1,9%
Punctaj 29,02, 31,02, 25,02

. . N - 475

Lungime linie modernizata (km-linie)
Garnituri de tren necesare 7

Sursa: Analiza AECOM a rezultatelor Modelului National de Transport

Tabelul 5,34
Cost sector
Ref. Proiect Sector proiect mil.Euro % RIRE | Punctaj
fara TVA
Oradea - Carei - Satu Oradea - Satu Mare 212,8 19 29,02
F020 - F022 Mare - Baia Mare - Jibou - ["ga Mare - Baia Mare 94,4 1,9 31,02
Dej - -
) Baia Mare - Dej 260,6 1,9 25,02
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Figurile 5,75si 5,76 ilustreaza cum se modifica fluxurile prognozate de pasageri si marfa in anul 2030, in
conditiile Tn care proiectul se afla in operare incepand cu anul 2020

Este de asteptat ca proiectul sa determine o crestere semnificativa a traficului de pasageri pentru sectiunea
modernizata Baia Mare — Satu Mare, cererea fiind mai mult decéat tripla dupa implementarea investitiei. Au
fost prognozate urmatoarele cresteri de trafic: 150% pentru Satu Mare - Oradea, 130% pentru Baia Mare -
Dej si 45% pentru Dej — Cluj - Napoca.

Traficul de marfuri in aceasta alternativa creste in principal pe sectiunea Alba lulia — Dej; in particular, cererea
de transport de marfa va creste cu 130% pe sectorul Apahida — Dej. Este prognozata o crestere globala a

traficului de marfa ca rezultat al implementarii proiectului, impacturile fiind extinse pana spre partea de est a
tarii.

Strategia de implementare Proiectul urmeaza a fi implementat dupa stabilirea functiei scor aferenta acestuia
si in functie de resursele financiare disponibile care provin fie din Fondul de Coeziune, fie din Fondul
European de Dezvoltare Regionala (FEDR).

Functia scor se va baza pe analiza multicriteriala a proiectului, care va include criteriul de
performantd economica (rata interna de rentabilitate) prin raportare la intregul portofoliu de interventii
identificat pentru sectorul feroviar si criteriul de apartenenta la reteaua TEN-T Core, Comprehensive.
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Figura 5,75 - Modificari ale cererii de transport calatori (DS09A)
Sursa: Analiza AECOM a rezultatelor Modelului National de Transport



AECOM Varianta finala revizuita a Raportului privind

Master Planul pe termen scurt, mediu si lung 157
/ NG ~ PEESEERS RS
S~ \\ | | DS09A 2030
e \\ N | | Change in daily
o / \ 7 S e — H T | freight tonnes
== | N Satu Mare N v N RS 2\ | (2 way tratfic)
f o Mo i =< { N |
/_L Baia Mare | N Suceava " | 4,000 10 -2 000
X 'L—,, l‘\/ { = — \ ¥ | — 2,000 10 -100
F o 5.0 -3 / e Y Z }
[4 L ¢ Z [ ~Pascani_ B | i MDY —— -100t0 100
Oragea Bistiita N { ‘ 100 1o 1,000
1/‘, . —- P ‘,"'\'\V = \ ‘ 1,000 02000
o F { Clup-Napoca . \ . | 2 E | — 2 000 to 5,500
\ ;< \ N AV Ree -
Targu !;Juve"p ~ 1 ) B.cllu V |
T = __,Miercurea Cluc v A0
= Sighiscara, V. S
e ey : Adjua T\
Y,
T - A \."‘— = ) \ ‘ \
S . Sil > % N
) B v g Siby - -\ L r Folsani )
A ',’ Brasov | J
. \ - J \
33 —r ‘] \ P Galan
] 1 | l \/ ) ool
i - " " / Ramnicu Valcea ) p) Buzay -
N e ' N S £ -} N s TN (
= : | ~ A ( S-—L Proiesti e |
& Pitestl_ \ b 2 ~
A  Fi ® ~< ]
N | = T o—— N\
| \ L S —— —hi Fotestl /~
X \ V_uc»\.r)eq_. QT
\ P TN | 4\
\ £ ) =\ ) Constanta
3 i = § J \ J
‘\ - 2 \ A N }
g | f ~—f |
| V4 7 \ .‘ ) , =
L c { [ S )
0 25 S0 100 150 \ : /’ >
—— - S \
- = o =y e s N .-

Figura 5,76 - Modificari ale cererii de transport marfa (DS09A)
Sursa: Analiza AECOM a rezultatelor Modelului National de Transport

Reabilitare la viteza de proiectare a sectiunii Bucuresti — Giurgiu via Gradistea si electrificare(Test
DS10B)

Descrierea propunerii Program de modernizare a sectiunii Bucuresti
— Giurgiu via Gradistea. Proiectul include:

O Reabilitarea la viteza de proiectare a liniei 902 intre Bucuresti si Giurgiu.

O Regim superior de intretinere, care sa stopeze alte degradari ulterioare (ceea ce constituie o ipoteza
de baza pentru toate testele efectuate Tn cadrul Scenariului Do Something)
imbunétatirea sistemelor de semnalizare si comunicatii pentru imbunatétirea sigurantei si eficientei.
S-a considerat ca parte a Scenariului de Referinta reconstructia podului de pe raul Arges, o
interventie din cadrul Scenariului “Do Minimum?”.

O Grafic de mers cadentat pentru serviciile InterRegio, operat prin material rulant nou. Intervalele de
succesiune propuse sunt: Bucuresti - Giurgiu (0,5 trenuri pe ora).

In cadrul proiectului de modernizare si electrificare dintre Ploiesti si Giurgiu a fost identificat proiectul prioritar
feroviar pod peste raul Arges la Gradistea in valoare de 72 mil.euro cu TVA. Proiectarea podului va tine cont
si de o potentiala dezvoltare a navigatiei pe viitorul canal Dunare-Arges. Podul va fi proiectat astfel incat sa
permita electrificarea sectiei de cale feratd Bucuresti — Giurgiu. Podul se poate implementa avansat sau
concomitant cu proiectul de modernizare si electrificare CF Bucuresti-Giurgiu. In functie de o analiza si o
expertiza judicioase, se poate lua in calcul si finalizarea constructiei existente ce ar necesita un efort financiar
mai redus decat o constructie noua peste raul Arges.
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Figura 5,77 - Actualul pod feroviar peste rdul Arges de la Gradistea, nefinalizat Sursa:
Ministerul Transporturilor
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Figura 5,78 - Descrierea propunerilor de servicii (DS10B) Sursa:
Analiza AECOM a rezultatelor Modelului National de Transport
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Probleme atinse Aceasta interventie se adreseaza urmatoarelor
probleme/disfunctionalitati:

O Starea tehnica precara a liniei, din cauza subfinantarii lucrarilor de intretinere si reparatii. Trenurile
de pasageri sunt deviate in prezent prin Videle.

O Localitatile de pe linia 902 nu au in prezent o conexiune feroviara directa catre Bucuresti. Timpii de
parcurs pe ruta Giurgiu — Bucuresti sunt in prezenti mult crescuti datorita ocolului prin Videle.

O Cota de piata scazuta a caii ferate pe conexiunea Giurgiu - Bucuresti; existd un potential important
de crestere a traficului de pasageri pe acest coridor.

O Material rulant si facilitati oferite in statile CF aflate intr-o stare precara, ceea ce reprezinta o
deficienta la nivelul intregii retele feroviare nationale. Frecvente insuficiente ale serviciilor intre
Gradistea si Giurgiu.

O Capacitate limitata si sisteme de semnalizare redundante

Costuri neactualizate

S-au estimat urmatoarele costuri implicate de realizarea proiectului, care exclud costurile cu intretinerea
retelei principale la nivelul la care degradarile ulterioare sunt oprite.

Tabelul 5,355 - Sinteza costurilor de operare si de infrastructura (DS10B)
Costuri neactualizate

Element (Milioane euro, Descrierea interventiilor incluse
preturi 2014)

Reabilitarea liniei la vitezele de proiectare

Reabilitarea retelelor de alimentare cu energie, inclusiv
introducerea sistemelor de recuperare a fortei de franare

CAPEX 226 Reabilitarea echipamentelor de semnalizare
Material rulant nou
Modernizarea statiilor
OPEX 301 Costuri suplimentare de operare a trenurilor
Total 526 CAPEX + OPEX

Sursa: Analiza AECOM a datelor provenite de la CFR Marfa si CFR Calatori

Rezultate

Aceasta interventie ofera rezultate economice foarte bune (BCR = 2,68) dar si o crestere minimala a traficului
de pasageri si marfa, de 3%, respectiv 1% pentru intreaga retea (a se vedea tabelul 5,36):

Tabelul 5,36 - Sinteza rezultatelor (DS10B)

Cod interventie F004
Cod test DS10A
+545 (+3%)

Crestere totala pasageri-km (mii, anul 2030)

0,2%

Crestere totala a cotei de piata pentru pasageri-km (2030)
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+ +00

Crestere totala tone-km (mii, anul 2030) 123 (+0%)
%

Crestere totala a cotei de piata pentru tone-km (2030) 0.0%
Cod interventie FO04
Cod test DS10A
VNA milioane euro (preturi 2014) 347
RBC 2,68
RIRE 13,90%
Punctaj 90

Sursa: Analiza AECOM a rezultatelor Modelului National de Transport

Tabelul 5,37
Cost sector
Ref. Proiect Sector proiect mil.Euro % RIRE Punctaj
fara TVA
FO04 Bucuresti - Giurgiu . o oL 198,2 13,9 90
S Bucuresti - Girugiu Frontiera
Frontiera

Modificarile fluxurilor de pasageri si de marfa din acest test sunt similare cu cele din testul DS 10A.

Unitatea de implementare

Acest proiect va fi implementat de CFR SA si de operatorii feroviari.

Strategia de implementare Proiectul urmeaza a fi implementat dupa stabilirea functiei scor aferenta acestuia si
in functie de resursele financiare disponibile care provin fie din Fondul de Coeziune, fie din Fondul
European de Dezvoltare Regionala (FEDR).

Functia scor se va baza pe analiza multicriteriala, a proiectului, care va include criteriul de
performanta economica (rata interna de rentabilitate) prin raportare la intregul portofoliu de interventii
identificat pentru sectorul feroviar si criteriul de apartenenta la reteaua TEN-T Core, Comprehensive.
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Reabilitare la viteza de proiectare si electrificare a sectiunii TEN-T Core IV-N Craiova - Calafat (Test
DS11B)

Descrierea propunerii
Program de modernizare a sectiunii Craiova — Calafat. Proiectul
include:
O Reabilitarea la viteza de proiectare a liniei 912 intre Craiova si Calafat.
O Regim superior de intretinere, care sa stopeze alte degradari ulterioare (ceea ce constituie o ipoteza
de baza pentru toate testele efectuate in cadrul Scenariului Do Something)
Imbunétatirea sistemelor de semnalizare si comunicatii pentru imbunatatirea sigurantei si eficientei.

Grafic de mers cadentat pentru serviciile InterRegio, operat prin material rulant nou. Intervalele de
succesiune propuse sunt: Craiova - Calafat (0,5 trenuri pe ora).
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Figura 5,79 - Descrierea propunerilor de servicii (DS11B)
Sursa: Analiza AECOM a rezultatelor Modelului National de Transport
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Probleme atinse Aceasta interventie se adreseaza urmatoarelor
probleme/disfunctionalitati:

O Starea tehnica precara a liniei, din cauza subfinantarii lucrarilor de intretinere si reparatii. Timpii de
parcurs pentru calea ferata sunt semnificativ mai mari decat pentru reteaua rutiera.

O TIntarzieri ca urmare a starii tehnice precare a infrastructurii. Vitezele comerciale sunt mai mici decat
cele de proiectare pe sectiunea Segarcea — Calafat. Desi viteza de proiectare a acestei sectiuni este
de 80 km/h, serviciile de pasageri intre Segarcea si Calafat sunt limitate la o viteza de 40 km/h.

O Cota de piata foarte scazuta a caii ferate pe conexiunea Craiova - Calafat; existd un potential
important de crestere a traficului de pasageri pe acest coridor.

O Material rulant si facilitdti oferite in statile CF aflate intr-o stare precara, ceea ce reprezinta o
deficienta la nivelul intregii retele feroviare nationale.

O Grafic de mers ineficient, ceea ce conduce la o productivitate scazuta a personalului si a materialului
rulant. Timpi mari de intoarcere si tipare de oprire neregulate, ceea ce reprezinta o problema
generalizata la nivel national.

O Capacitate limitata si sisteme de semnalizare redundante.

O Viteze reduse pe accesele catre noul pod peste Dunare la Calafat.

Costuri neactualizate

S-au estimat urmatoarele costuri implicate de realizarea proiectului, care exclud costurile cu intretinerea
retelei principale la nivelul la care degradarile ulterioare sunt oprite.

Tabelul 5,38 - Sinteza costurilor de operare si de infrastructura
Costuri neactualizate

Element (Milioane euro, preturi Descrierea interventiilor incluse
2014)

Reabilitarea liniei la vitezele de proiectare

Reabilitarea retelelor de alimentare cu energie, inclusiv
introducerea sistemelor de recuperare a fortei de franare

CAPEX 271 Reabilitarea echipamentelor de semnalizare
Material rulant nou
Modernizarea statiilor
OPEX 252 Costuri suplimentare de operare a trenurilor
Total 524 CAPEX + OPEX

Sursa: Analiza AECOM a datelor provenite de la CFR Marfa si CFR Calatori
Rezultate

Aceasta interventie ofera rezultate economice medii (BCR = 0,64) dar si o crestere minimala a traficului de
pasageri de 2% pentru intreaga retea (a se vedea tabelul 5,39):

Tabelul 5.6 - Sinteza costurilor operationale si de infrastructura
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Cod interventie F002
Cod test DS11A
. +364 (+2%
Crestere totala pasageri-km (mii, anul 2030) (+2%)
0,1%

Crestere totala a cotei de piata pentru pasageri-km (2030)

+92 (+0%
Crestere totala tone-km (mii, anul 2030) (+0%)

0,0%
Crestere totala a cotei de piata pentru tone-km (2030) °
VNA milioane euro (preturi 2014) -90
RBC 0,64
RIRE 4,70%

Punctaj 47,67

Sursa: Analiza AECOM a rezultatelor Modelului National de Transport

Tabelul 5,40
Cost sector
Ref. Proiect Sector proiect mil.Euro % RIRE | Punctaj
fara TVA
Craiova - Calafat Craiova - Golenti - Calafat
F002 Frontiera Frontiera 198,2 13,9 90

Modificarile fluxurilor de pasageri si marfa din acest test sunt similar celor din testul DS11A.

Unitatea de implementare

Acest proiect va fi implementat de CFR SA si de operatorii feroviari.

Strategia de implementare

Proiectul urmeaza a fi implementat dupéa stabilirea functiei scor aferenta acestuia si in functie de
resursele financiare disponibile care provin fie din Fondul de Coeziune, fie din Fondul European de
Dezvoltare Regionala(FEDR).

Functia scor se va baza pe analiza multicriteriala, a proiectului, care va include criteriul de
performanta economica (rata interna de rentabilitate) prin raportare la intregul portofoliu de interventii
identificat pentru sectorul feroviar si criteriul de apartenenta la reteaua TEN-T Core, Comprehensive.

Modernizarea coridoarelor de conectivitate feroviara din lungul retelei TEN-T Core reprezinta o
prioritate atat la nivel national cat si la nivel european, modernizarea care vizeaza in principal
cresterea parametrilor tehnici cu efecte imediate in imbunatatirea serviciilor feroviare. Astfel, cresterea
sigurantei circulatiei trenurilor prin implementarea sistemelor inteligente de management si control,
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cresterea vitezei maxime de circulatie (atat pentru trenurile de calatori cat si pentru cele de marfa),
marirea sarcinii pe osie, cresterea lungimii trenurilor sau cresterea tonajelor si eliminarea tractiunii
multiple prin reducere gradientelor longitudinale reprezinta deziderate spre care transportul feroviar
european se indreapta cu pasi repezi, cu sprijinul regulamentelor Comisiei Europene in vigoare.
Romania trebuie sa se alinieze la aceste standarde pentru crearea unui context favorabil astfel Tncat
transportul pe calea ferata sa fie din ce in ce mai competitiv si performant economic.

Pe de alta parte buna conectivitate la nivelul coridoarelor de transport Europei si la nivelul
Romaniei in particular este restrictionata de factori fizico-geografici precum lantul Carpatic sau fluviul
Dunarea. Pentru depasirea acestor ‘bariere geografice’ cu respectarea standardelor si regulamentelor
europene in vigoare este necesar atat un efort financiar urias cat si un efort tehnic substantial rezultat
din complexitatea proiectelor si lucrari ce sunt necesar de realizat.

La nivelul Roméniei, in lungul coridoarelor de conectivitate feroviara TEN-T Core exista sectoare
de cale ferata care sunt extrem de dificil de modernizat conform standardelor si regulamentelor in
vigoare si la costuri care sunt de cele mai multe ori duble sau triple.

Acesta este motivul pentru care sectii scurte, raportate la scara coridorului de cale ferata, nu pot
sa Tndeplinesca conditionalitatile standardelor europene (TSI) in vigoare. Pentru conformarea in
integralitate cu standardele TSI costurile investitiilor pentru respectarea acesteia nu ar fi putut fi
justificate prin volumele de trafic actuale sau de prespectiva, iar neajunsurile legate de vitezele
comerciale mai scazute sunt relative reduse la scara intregului coridor si nu au impact asupra calitatii
serviciilor feroviare.

Prinicipalele motive pentru care aceste sectoare sunt dificil de realizat sunt legate in principal
de configuratia suprafetei topografice (declivitati foarte mari, energie de relief ridicata), de geologia
nefavorabild (prezenta argilelor, marnelor si a nisipurilor) sau de prezenta proceselor geomorfologice
actuale (alunecari de teren, prabusiri, areale inundabile).

Din analiza multicriteriala cu Modelul National de Transport a rezultat ca necesitatea de
conectivitate feroviara din lungul coridoarelor TEN-T insumeaza aproximativ 4240 km din care 2650
km TEN-T Core. Din aceasta lungime, aproximativ 282 km (~10% din lungimea coridoarelor Core)
reprezinta cale ferata localizata in conditii topografice, geologice sau geomorfologice dificile pentru
care costurile de modernizare la nivelul cerintelor TSI sunt foarte ridicate (Anexa 10,30 bis).

Sectoarele feroviare pentru care nu pot indeplini cerintele tehnice TSI din lungul retelei TENT
Core sunt localizate dupa cum urmeaza:

I. Coridorul Bucuresti — Brasov — Sighisoara — Simeria — Arad — Curtici

a) Azuga — Darste (lungime 29 km — traversarea Carpatilor Orientali si Meridionali in lungul
Vaii Prahovei si Vaii Timisului): Diferenta de nivel de aproximativ 400m intre Predeal si
Brasov, declivitati longitudinale de 34%o, prabusiri de roci intre Timisul de Sus si Timisul de
Jos, mici sectoare cu alunecari de teren intre Predeal si Timisul de Sus. Viteza maxima
actuala este 65 km/h respective 50 km/h fapt generat in principal de razele de curbura de
sub 300 m. Din lungimea coridorului Bucuresti — Curtici lungimea sectorul dificil reprezinta
sub 5%.
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Figura 5,80 - Calea ferata in sectorul Timisul de Jos — Dérste (vedere spre Muntii Piatra Mare) Sursa:

Ministerul Transporturilor

Tabelul 5,41
Lungim : Procen | Viteza | Declivitate I?a'zav
Lungim : .. . minima
Proiect Sector SCHT € e sector tdin maxima maxima a
sector coridor (km) coridor | actuala actuala curbelor
0
(km) (km/h) (%o) (m)
P I - Timisul i
Bucuresti - Bragov - SLeSdea imisul de prolect 12 50 33,1 250
thljoaé'a -_S_lmena Timisul de Sus - proiect 10 65 278 265
- Arad - Curtici Darste ,
Total Proiect 644 22 3,41

Coridorul Bucuresti — Craiova — Dr.Tr.Severin — Caransebes — Timisoara — Arad

a) Prunisor — Dr.Tr.Severin Marfuri (lungime 21 km — coboréarea din Podisul Getic in valea
Dunarii). Declivitati longitundinale ridicate de 30 %o si raze de curbura de 170 m, alunecari de teren
si torentialitate ridicaté produsa pe roci friabile de tipul argilelor si nisipurilor, raze de curbura mici
(300 m). Toate aceste elemente restrictive conduc la o viteza maxima actuala de 50 km/h.
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Figura 5,81 - Alunecare de teren care a afectat coridorul TEN-T Core in zona Balota Sursa:
Ministerul Transporturilor

b) Gura Vaii — Slatina Timis (lungime 62 km — sector complex in Defileul Dunarii intre Gura Vaii si
Orsova si traversare montana dificild intre Baile Herculane si Slatina Timis peste Carpatii Meridionali
prin pasul Poarta Orientala ). Sector de vale ingusta pe malul stdng al Dunérii, sectoare cu frecvente
caderi de pietre, ramblee inalte si deblee adanci, probleme cu stabilitatea versantilor, succesiuni de
tuneluri. Razele minime sunt de 450 m iar viteza maxima actuala este de 70 km/h.

Figura 5,82 - Calea ferata in sectorul de defileu (zona Gura Vaii — Erghevita), probleme cu stabilitatea versantilor
Sursa: Ministerul Transporturilor

Tabelul 5,42
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. : Proce V|te;a Declivitate .R?Z%
Lungime | Lungime : maxim e minima a
) : nt din . maxima
Proiect Sector Statut sector | coridor sector g a N curbelor
coridor . actuala
(km) (km) actuala % (m)
(km/h) iz
Bucuresti - Rosiori - | Prunisor - Garnita proiect 6 80 11,24 300
Craiova - Garnita - proiect
Dr.Tr.Severin - Dr.Tr.Severin Mf. 15 50 0.1 170
Caransebes - Gura Vaii - Slatina proiect
Timisoara - Arad Timi 62 70 51 450
; imis
Total Proiect 590 83 14,06

M. Intercoridorul Teius — Cluj Napoca

a) Grindeni — Calarasi Turda (lungime 7 km — traversarea din Valea Muresului in Valea Ariesului —n
Depresiunea Colinara a Transilvaniei). Sector ingust de vale (Valea Grindu) afectat de alunecari de
teren. Declivitatea maxima este de peste 11 %o iar rezele de curbura de 400 m, viteza maxima actuala
pe acest sector fiind de 85 km/h

b) Campia Turzii — Apahida (lungime 39 km — traversarea din Valea Ariesului in Valea Somesului Mic
— in Depresiunea Colinara a Transilvaniei). Sector de cale ferata cu raze de curbura mici, afectat de
alunecari si torentialitate si cu probleme legate de drenajul apelor pluviale. Areale inundabile
(Canepisti) si tuneluri in roci moi, friabile. Viteaza maxima actuala este de 60 km/h si este conditionata
atat de declivitatea de 20 %o, céat si de razele de curbura de 250 m.

5

-‘_"Tff{.{ &

Figura 5,83 - Succesiune de curbe cu raza mica, deblee, ramblee si tunel in areal cu roci friabile si zone
inundabile (sectorul Campia Turzii - Boju) (detaliu din harta topografica 1:25000 — DTM)
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Tabelul 5,43
: : Procen V|te;a Declivitate I?a_za“
Lungime | Lungime t di maxim " minima
Proiect Sector statut coridor sector ; n a maxima a
sector coridor . actuala
(km) (km) actuala % curbelor
(km/h) (o) m)
(Bucuresti - ) Grindeni - Calarasi nereabilitata 2 85 112 405
Coslariu - Razboieni | Turda ’
- Cp.Turzii - Apahida
- Cluj-Napoca Cp.Turzii - Apahida nereabilitata 39 60 20 250
Total Proiect 496 46 9,27
V. Coridorul Cluj Napoca — Dej — Vatra Dornei - Suceava

a) llva Mica — Gradinita (lungime 50 km — traversarea din Valea Somesului Mare in Valea bazinul

Bistritei — traversarea sectorului nordic al Carpatilor Orientali). Sector feroviar cu declivitati

longitudinale ridicate, cu diferente de nivel mari si raze de curbura mici, cu succesiuni de lucrari de

arta inginereasca (tuneluri - viaducte). Viteza maxima de circulatie este de 60 km/h determinate de

declivitatile de peste 20 %o Si raze de curbura de 300 m.
il A

Figura 5,84 - Sector dificil de cale ferata intre Lunca llvei si Gradinita (viaducte si tuneluri in Muntii
Béargaului)
Sursa: Mircea Dorobantu

b) Argestru — Pojorata (lungime 26 km — traversarea din depresiunea Dornelor in depresiunea
Campulung, traversarea Carpatilor Orientali prin pasul Mestecanis). Sector feroviar cu declivitati
longitudinale ridicate, cu diferente de nivel mari si raze de curbura mici. Traversarea se realizeaza
prin doua galerii in lungimi de peste 1500 m. Probleme cu drenajul apelor pluviale si cu aderenta
trenurilor de marfa din cauza declivitatilor mari. Reprezinta cel mai greu si cel mai spectaculos
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sector feroviar al ntreguli coridor, in care viteza maxima de circulatie este de 50 km/h, declivitatile
nime ale curbelor sunt de sub 200 m.

ating 30 %o si razele mi

Figura 5,85 - Calea ferata dubla electrificata in zona tunelurilor Mestecanis (traversarea Carpatilor Meridionali)
Sursa: maps.google.com

Tabelul 5,44
Viteza L Raza
) . . Declivitate e .o
Lungime | Lungime | Procen | maxim .o minima
: ; - o maxima
Proiect Sector Statut sector | coridor sector t din a N a
: < actuala
(km) (km) coridor | actuala . curbelor
(km/h) (%o) (m)
Cluj-Napoca - Dej - llva Mica - Gradinita nereabilitata 50 60 20,20 300
Beclean - Sal_va ) Argestru - lacobeni nereabilitata 6 50 13,00 180
Vatra Dornei -
Cplung
Moldovenesc - Gura ) )
Humorului - lacobeni - Pojorata nereabilitata 20 50 29,40 185
Suceava (- lasi)
Total Proiect 458 76 16,59
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Figura 5,86 - Derogari TSI
5.8 Proiecte de reabilitare pentru caile ferate cu importanta economica

Master Planul General de Transport a identificat mai multe sectoare de cale ferata care nu pot genera
un flux mare de calatorii, insa prezinta importantd economica conectand fie areale de exploatare a
materiilor prime (zonele extractive Motru — Rovinari sau bazinul carbonifer

Petrosani), fie centre industriale si logistice de mare importanta pentru economia Romaniei (Galati,
Pitesti, Craiova).

Trebuie precizat ca aceste cai ferate completeaza transportul materiilor prime sau a celor finite
desfasurat in sectorul rutier sau transporta bunuri ce nu se preteaza deplasarii pe drumurile publice
(carbune, cereale). Prin reabilitarea si aducere caii ferate la parametrii tehnici constructivi, se va
reactiva sau dinamiza transportul de marfuri si bunuri pentru aceste zone si, implicit, poate creste
atractivitatea acestora pentru mediul de afaceri si investitii.

5.8.1 Linia cerealelor conecteaza loc Faurei de Fetesti tranzitdnd compartimentul estic al Baraganului,
zona cerealierd de prima marime a Romaniei. Calea ferata este dubla electrificata si reprezinta o
legatura rapida intre Moldova si portul Constanta. Majoritatea statiilor din lungul acestui sector
prezinta instalatii de colectare, stocare si incarcare — descarcare a cerealelor.

Principalele caracteristici ale sectorului de cale ferata sunt reprezentate in tabelul de mai jos:
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Tabelul nr. 45
Nr Valoare Lungime Scor
. : . timat3 i .
Crt. Denumire proiect es_ imata (km) 'IRR (%) TEN-T Punctaj
(mil.Euro)
Faurei - Fetesti 356,00 89,00 7,10 Comprehensive 38,76

5.8.2 Linia industriei auto conecteaza centrele industriale Pitesti — Slatina — Craiova. Pitesti si Craiova
reprezintad importante centre ale industriei constructoare de autovehicule, centre ce pot valorifica o
cale ferata reabilitata atat pentru transportul componentelor, cat si a automobilelor, céatre pietele de
desfacere din tara sau de peste hotare. Acest fapt ar conduce la scaderea presiunii exercitate de catre
traficul greu asupra infrastructurii de transport rutiere. Slatina este singurul centru pentru producerea
aluminiului pe baza aluminei provenite de la fabricile situate in
Oradea si Tulcea. Calea ferata este simpla neelectrificata, insa prezinta potential de dezvoltare fiind
situata in zona cu pretabilitate mare pentru dezvoltare.

Principalele caracteristici ale sectorului de cale ferata sunt reprezentate n tabelul de mai jos:

Tabelul 5,46
Valoare : Scor
Nr. Crt. Denumire proiect estimata Lu(rllgn:;ne EIRR TEN-T Punctaj
(mil.Euro) (%)
Pitesti - Craiova 227,20 142,00 11,40 Alte retele 41,76

Linia carbunelui conecteaza cele mai importante centre ale industriei extractive, respectiv MotruRovinari
(industria extractiva a lignitului) si bazinul Petrosani(industria extractiva a huilei). Conecteaza zonele de
extractie cu centrele de valorificare precum termocentralele Rovinari si Isalnita. Reprezinta alternativa la
magistrala 1 de cale ferata, ce uneste Bucuresti — Craiova de Timisoara si granita de vest a tarii. Calea
ferata este electrificata si partial dublata.

Principalele caracteristici ale sectorului de cale ferata sunt reprezentate in tabelul de mai jos:

Tabelul 5,47
Valoare : Scor
C,:\lrrt.. Denumire proiect estimata LU(T(?T:TG EIRR TEN-T Punctaj
(mil.Euro) (%)
Filiasi — Tg.Jiu - )
éimeria 853,30 208 16,70 Comprehensive 75,00

Caile ferate cu importanta turistica sunt localizate in spatiul montan sau deluros al Roméaniei si reprezinta o
cale de acces a fluxurilor de turisti ce viziteaza Transilvania. Reabilitarea sau repunerea in circulatiei a unor
sectoare de cale ferata, adevarate valori de patrimoniu de tip ‘mocanita’ sau tren cu ‘cremalierd’ se va face
exclusiv din alte surse bugetare decéat fondurile structural (probabil tip PPP sau alte tipuri).

Calea ferata turistica ‘Semmeringul Banatului’ Oravita — Anina
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Traverseaza Muntii Aninei, intre Depresiunea Oravita pana la platoul Aninei printr-o zona carstica deosebit
de pitoreaca, cu paduri si vai adanci.

Figura 5,87 — Parte a caii ferate turistice (Oravita-Anina)

Lungimea: 33 km
Stare actuala: cale ferata in exploatere, simpla neelectrificata
Valoarea estimata a proiectului: 79,8 mil. Euro fara TVA Durata de executie: 2 ani
Traseu: Oravita — Ciudanovita — Anina Justificare:
+ Cea mai veche cale feratd montana din Romania (peste 150 de ani)
» Cea mai spectaculoasa cale ferata din Roméania (tuneluri sapate direct in roca, vai adanci traversate
de viaducte construite din piatra de munte)
* Foarte atractiva in cadrul circuitelor turistice din zona Banatului si al Defileului Dunarii, inclusa in
programele tur-operatorilor straini
» Calea ferata se afla in exploatare cu doua trenuri / zi
+ Calea ferata a fost folosita si pentru transportul uraniului si al carbunilor in perioada exploatarilor din
perioada comunista. Exploatarile se afla Tn conservare, dar pot constitui din nou un element de
atractivtate pentru viitoare investitii si, implicit, reactivarea economica a legaturii feroviare.

Tabelul 5,48
. Valoare 1 : Punctai
f- Denumire proiect estimata ungime unctay TEN-T | Punctaj
Crt. . (km) EIRR
(mil.Euro)
Oravita - Anina 79,80 33,00 3,42 Alte retele 3,22
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Calea ferata turistica ‘Linia Motilor’ Turda — Campeni - Abrud

Cale ferata ce patrunde in ‘inima’ Muntilor Apuseni in lungul raului Aries, pe limita dintre Muntii Trascaului si

Muntii Bihor — Muntii Gilsu

Figura 5,88 — Parte a cdii ferate Turda-Campeni-Abrud
Sursa: Www.campia-express.ro

Lungimea: 93 km
Stare actuala: cale ferata in conservare, simpla neelectrificata
Valoarea estimate a proiectului: 217,8 mil. Euro fara TVA Durata de executie: 3 ani
Traseu: Turda — Baia de Aries — Campeni - Turda Justificare:

+ Linei tip “mocanitd” — ecartament ingust ce conecteaza reteaua nationala de transport cu una dintre

cele mai atractive zone turistice din Romania.

» Cale ferata spectaculoasa construita la baza versantului, cu lucrari de arta inginereasca.

» Conecteaza zone cu densitatea cea mai a mare a populatiei din Muntii Apuseni

Tabelul 5,49
N Valoare L : Punctai
f- Denumire proiect estimata ungime | FUNCtay | ey 1 Punctaj
Crt. . (km) EIRR
(mil.Euro)
Alte retele
Turda - Abrud 217,80 93,00 4,34 ’ 3,54

1%

Calea ferata turistica ‘Linia Sarmisegetuza’ Caransebes - Hateg

Aliniament Tn lungul vaii Bistrei (limita intre Muntii Retezat si Muntii Poiana Rusca)
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Figura 5,89
Foto: tramclub.org

Lungimea: 77 km

Stare actuala: cale ferata in conservare, simpla neelectrificata + cremaliera

Valoarea estimate a proiectului: 151,2 mil. Euro fara TVA Durata de executie: 2 ani
Traseu: Caransebes — Otelul Rosu — Boutari — Sarmisegetuza - Hateg Justificare:

+ Conecteaza zona turistica Banat cu zona turistica Hateg — Muntii Retezat O Cale ferata in peisaj
pitoresc

+ Singura cale ferata cu cremaliera din Romania pentru circulatia pe linii cu declivitati mari (peste 40 la
mie)

+ Poate deservi combinatul siderurgic de la Otelul Rosu, dar si exploatarile de marmura din Muntii
Poiana Rusca.

Tabelul 5,50
N Valoare L : Binclai
I Denumire proiect estimata ungime unctay TEN-T | Punctaj
Crt. . (km) EIRR
(mil.Euro)
Caransebes - Subcetate 151,20 77,00 4,96 Alte retele 4,56

Calea ferata turistica ‘Linia Hartibaciului’ Sibiu - Agnita

Aliniament in lungul vaii Hartibaciu de la varsarea in Cibin pana la obarsie, desfasurare axa in unitatea
deluroasa cu acelasi nume.


http://tramclub.org/viewtopic.php?t=14379&sid=0675b342cf8ff2ff2294ad3058bb39ba
http://tramclub.org/viewtopic.php?t=14379&sid=0675b342cf8ff2ff2294ad3058bb39ba
http://tramclub.org/viewtopic.php?t=14379&sid=0675b342cf8ff2ff2294ad3058bb39ba
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Foto: Agnetheln.ro
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Lungimea: 58 km

Stare actuala: cale ferata in conservare, simpla neelectrificata — ‘mocanita’
Valoarea estimate a proiectului: 92,8 mil. Euro fara TVA

Durata de executie: 2 ani Traseu:
Sibiu — Mohu — Agnita Justificare:

+ Conecteaza o zona traditionala a Romaniei la reteaua nationala de transport

* Leaga aria turistica Sibiu de aria turistica Sighisoara in lungul unui aliniament ce strabate sate sasesti
cu biserici evanghelice fortificate

* Linie tip ‘mocanita’
+ Conecteaza areale cu importante fluxuri turistice (Sibiu — Sighisoara — Medias - Biertan)

Tabelul 5,51
N Valoare L ) Binclai
I Denumire proiect estimata ungime unctay TEN-T | Punctaj
Crt. . (km) EIRR
(mil.Euro)
Sibiu - Agnita 92,80 58,00 7,60 Alte retele 6,60

%

Calea ferata turistica ‘Linia Nirajului’ Tg.Mures — Baile Sovata - tip ‘mocanita’

Aliniament in lungul vaii Nirajului in zona deluroasa a Podisului Tarnavelor spre arealul Subcarpatilor
Transilvaniei.



http://agnetheln.ro/index.php?cat0=2&cat1=2&cat2=6&cat3=3
http://agnetheln.ro/index.php?cat0=2&cat1=2&cat2=6&cat3=3
http://agnetheln.ro/index.php?cat0=2&cat1=2&cat2=6&cat3=3
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Figura 5,91
Foto: www.transira.ro

Lungimea: 74 km

Stare actuala: cale ferata in conservare, simpla neelectrificata, ecartament ingust

Valoarea estimate a proiectului: 118,4 mil. Euro fara TVA

Durata de executie: 2 ani Traseu:

Tg.Mures - Baile Sovata

Justificare:
+ Conecteaza zona turistica Mures cu statiunea Sovata, n lungul unei vai pitoresti.
+ Traverseaza sate traditionale transilvane cu arhitectura unica, zona etnofolcoricad importanta
+ Cale ferata cu ecartament ingust, tip ‘mocanita’.

Tabelul 5,52
. Valoare ] . Punctai
: Denumire proiect estimata ungime unctay TEN-T | Punctaj
Crt. . (km) EIRR
(mil.Euro)
2 Tg. Mures - Baile Sovata 118,40 74,00 6,60 Alte retele 5,60

o

Calea ferata turistica ‘Linia Vinului’ Ludus — Lechinta — Magherus

Traverseaza Campia Transilvaniei de la sud la nord.


http://www.transira.ro/bb3/viewtopic.php?t=1783&start=30
http://www.transira.ro/bb3/viewtopic.php?t=1783&start=30
http://www.transira.ro/bb3/viewtopic.php?t=1783&start=30
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Figura 5,92
Foto: www.transira.ro

Lungimea: 94 km
Stare actuala: cale ferata in exploatare, simpla, neelectrificata
Valoarea estimata a proiectului: 150,4 mil. Euro fara TVA Durata de executie: 2 ani
Traseu: Ludus — Sarmasel — Lechinta — Magherus Sieu Justificare:
» Traverseaza o zona de campie colinara foarte pitoreasca
+ Conecteza zona turistica Mures de zona turistica Maramures — Muntii Rodnei
+ Traverseaza Depresiunea Colinara a Transilvaniei printre zone agricole cerealiere si zone vitipomicole

Tabelul 5,53
. Valoare L : Punctai
f- Denumire proiect estimata ungime unctay TEN-T Punctaj
Crt. . (km) EIRR
(mil.Euro)
3 Ludus - Magherus Sieu 150,40 94,00 5,60 Alte retele 5,20

Inelul feroviar al Bucurestiului

Tendinta europeand de a transfera fluxul de calatori din jurul marilor orase din sectorul rutier
spre sectorul feroviar se manifesta si la nivelul Municipiului Bucuresti. Prin expansiunea foarte mare pe care
a avut-o si inca o are capitala Romaniei, prin dezvoltarea unor noi arii rezidentiale si de servicii dincolo de
limita orasului, coroborat cu volumele mari de trafic din sectorul rutier la ore de varf, s-a simtit din ce in ce
mai accentuat nevoia dezvoltarii sectorului feroviar periurban de tip ‘penduld - cadentat’. Astfel, pe langa


http://www.transira.ro/bb3/viewtopic.php?t=1783&start=30
http://www.transira.ro/bb3/viewtopic.php?t=1783&start=30
http://www.transira.ro/bb3/viewtopic.php?t=1783&start=30
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valorificare cailor ferate magistrale radiar-divergente Bucurestiului, inelul feroviar al Bucurestiului poate fi o
solutie pentru conexiunea metropolei cu localitatile limitrofe.

O data cu implementarea proiectului Bucuresti — Giurgiu (electrificarea si modernizarea caii ferate)
coroborat cu proiectul de modernizarea deja realizat dintre Bucuresti si Constanta aproximativ 70% din inelul
feroviar al Municipiului Bucuresti va fi realizat la standarde europene. Astfel, intr-o prima etapa se poate
valorifica sustenabil calea ferata de centura a Bucurestiului intre Jilava — Magurele — Domnesti — Chiajna —
Chitila — Baneasa — Pantelimon ce face parte din cele doua coridoare ce vor fi deja reabilitate. intr-o a doua
etapa se poate moderniza si restul de 30% din calea ferata de centura intre Jilava si Pantelimon.

Principalele avantaje pe care proiectul ‘Inelul feroviar al Bucurestiului’ le poate valorifica sunt:

- Linia de cale ferata poate fi o buna alternativa pentru transportul urban in zonele periferice

- Linia de cale ferata poate descongestiona traficul de calatori de tranzit din Bucuresti

- Creare unor noduri intermodale la capetele liniilor de transport de calatori urbane si suburban este
solutia adoptata de mai multe capitale europene: Roma, Paris, Berlin

- Introducerea unor automotoare electrice cu franare si accelerare rapide, cu orar cadentat si armonizat
cu cel al altor mijloace de transport public va conduce la reducerea seminificativa a impactului asupra
mediului din oras

- Prin amenajarea unor parcari in nodurile intermodale, se poate diminua traficul de vehicule din oras
prin suprimarea calatoriilor locuitorilor din localitatile limitrofe capitalei.

- Calea ferata va fi utilizatd pentru marile centre comerciale si de depozitare aplasate pe Centura
Bucurestiului si care in prezent utilizeaza exclusiv modul rutier pentru desfasurarea activitatii. in acest
mod se pot elimina un numar mare de vehicule grele ce tranziteaza Soseaua de Centura.

- Calea ferata va facilita circulatia locuitorilor noilor cartiere rezidentiale dezvoltate la periferia Capitalei.
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Figura 5,93 - Inelul feroviar al Bucurestiului (cu galben sunt marcate principalele noduri intermodale propuse
pentru calea ferata de centura)

5.9 Analiza multi-criteriala

5.9.1 Dupéa cum a fost mentionat in sub-capitolul 2,8, este foarte importanta stabilirea unei liste de prioritati
in ceea ce priveste proiectele in momentul implementarii Master Plan-ului, dat fiind faptul ca
programul de investitii necesar rezultat este considerabil mai mare decat fondurile europene
alocate disponibile. Acest lucru implica faptul ca este necesara stabilirea ordinei importantei
proiectelor urmarind un set predefinit de criterii de evaluare, asigurand astfel corectitudinea si
impartialitatea Tn momentul stabilirii prioritatilor. Prin addugarea restrictiilor de finantare la lista
proiectelor dispuse in ordinea importantei se poate obtine un calendar de implementare a acestora.
In urma evaluarii multi-criteriale s-a stabilit o lista de prioritati in ceea ce priveste proiectele,
prezentata in Tabelul 5,54.



AECOM Varianta finala revizuita a Raportului privind
Master Planul pe termen scurt, mediu si lung 180

Tabelul 5,54 - Alocarea de fonduri pentru investitiile in reteaua feroviara (milioane euro)
2014-2020 2021-2030 2014-2030

4,316 11,077 15,393

5.9.2 Faptul ca gruparea finala a proiectelor este efectuata utilizand analiza modelului si analiza financiara,
nu este un proces pur mecanic. La fiecare etapa, echipa responsabila cu realizarea Master Plan-
ului a efectuat teste pentru verificarea conformarii cu realitatea si pentru a se asigura ca procesul
nu genereaza o retea cu conectivitate defectuoasa sau o retea in care proiectele sa fie
implementate intr-o maniera ilogica. De asemenea, alte criterii suplimentare au fost gradul de
maturitate al proiectelor, care poate conduce la promovarea ca prioritate a acelor proiecte aflate
intr-un stadiu avansat de pregatire, precum si bugetele disponibile la nivelul anilor 2020 si 2030.

5.9.3 In aceasta privinta, s-au efectuat urmatoarele modificari ale prioritatilor:

o DSO01A Bucuresti - Ungaria via Brasov + Teius - Cluj. Reabilitarea liniei la viteza proiectata a
fost stabilita ca fiind prioritara in anul 2020. Acest lucru implica, de fapt, reabilitarea coridorului
IV Nord, care in prezent este o prioritate mare pentru Romania, dar si pentru obiectivele CE.

o In 2020 vor fi disponibili aproximativ 2,4 miliarde euro, din care Etapa 1 din DNO4A Bucuresti —
lasi via Bacau + Buzau — Galati + Pascani - Ucraina. Este recomandata reabilitarea retelei la
viteza proiectata. Acest lucru impune reabilitarea sectiunii Bucuresti-Sabaoani la viteza
proiectata.

Proiecte de cale ferata cu viteza sporita, orar cadentat si servicii feroviare — Quick wins

Capitolul de proiecte de cale ferata cu viteza sporita, orar cadentat si servicii feroviare — Quick wins

contine un set de proiecte si investitii care se refera atat la nivelul caii ferate cat si pentru serviciile
feroviare, in vederea valorificarii potentialului socio-economic al unor regiuni de dezvoltare din Romania.
Pachetul de proiecte propus vizeaza cresterea atractivitatii transportului de calatori pe cale ferata (avand
efecte favorabile imediate si pentru transportul de marfuri), prin scaderea duratei calatorie, cresterea
gradului de siguranta si confort dar si prin introducerea unor servicii feroviare. Pachetul de proiecte si
investitii pentru calea ferata se va implementa pentru sectoarele feroviare care prezintd un potential
superior de atragere a calatorilor si care deservesc areale atractive din punct de vedere economic si social.
Implementarea pachetul de proiecte si investitii se va face pentru urmatoarele rute: Bucuresti — Fetesti —
Constanta, Bucuresti — Ploiesti — Predeal — Brasov, Bucuresti — Rosiori — Craiova, Bucuresti — Pitesti,
Bucuresti — Gradistea — Giurgiu, Pascani — Tg. Frumos — lasi, Timisoara — Arad. Lungimea totala de cale
ferata propusa pentru implementarea acestor proiecte este de 1001 km.

Pachetul de proiecte si investitii cuprinde mai multe componente:
- eliminarea restrictiilor de viteza punctuale
- achizitia de material rulant
- pachete de servicii feroviare
- achizitie mijloace de transport public pentru serviciul de transport complementar
- introducerea orar cadentat pentru trenurile de calatori in intervalul orar 6 - 22
Pentru implementarea acestor proiecte a fost estimata o suma de 301,22 mil.euro fara TVA.
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Tabelul 5,55 - Sector feroviar - Lista proiecte cale ferata cu viteza sporita si orar cadentat

Valoare Achizitie
: Ll estimata - Progra}m'e mijloace Cost total
Nr. Denumire Cod pentru Achizitie comercializa [transpor t .
; : me . . - .. : (mil.Eur
Crt. Proiect Proiect eliminare |material rulant | re in statiile | public
(km) restrictii CF autoritat i °)
viteza locale
1 Bucuresti - F048 88 lucrari de 6 DMU X 2,6 |5 panouri 2 autocare 25,50
Giurgiu mentenanta |Mil.Euro 15,6  |publicitare 5 X 0,5
8.8 miI.Eu,ro mil.Euro touch - mil.Euro 1
screen mil.Euro
publicitate
media 0,110
mil.Euro
2 |Bucuresti - F045 209  |lucrari de 4 trenuri 5 panouri 4 autocare 67,95
Craiova mentenanta [electrice X 6 publicitare 5 [X 0,5
418 miI.E,uro mil.Euro 24 touch - mil.Euro 2
mil.Euro screen mil.Euro
publicitate
media 0,15
mil.Euro
3 |Bucuresti - F043 225 27,2 pentru |5 trenuri 3 panouri 4 autocare 59,3
Constanta finalizarea |electrice X 6 publicitare 5 [X 0,5
lucrarilor la |mil.Euro 30 touch - mil.Euro 2
statiile CF  |mil.Euro screen mil.Euro
Ciu’mita si publicitate
Fetesti media 0,1
' mil.Euro
4 [Timisoara - FO050 57 lucrari de 4 EMU X 4 4 panouri |4 autocare 22,79
Arad mentenanta |Mil.Euro 16 publicitare 6 [X 0,5
5.7 miI.Eu,ro mil.Euro touch - |mil.Euro 1
screen mil.Euro
publicitate
media 0,9
mil.Euro
5 |Bucuresti - F047 72 lucrari de 6 EMU X 4 4 panouri |2 autocare 32,30
Buziu mentenanta |Mil.Euro 24 publicitare 4 [X 0,5
79 miI.Eu’ro mil.Euro touch - |mil.Euro 1
' screen mil.Euro
publicitate
media 0,11
mil.Euro
6 Bucuresti - F044 166 |lucrari de 4 trenuri 9 panouri 6 autocare 29,80
Brasov mentenanta |electrice X 6 publicitare 9 X 0,5
Predeal - mil.Euro 24 touch - screen |mil.Euro 3
Brasov 2.6 mil.Euro publicitate mil.Euro
mil.Euro media




AECOM
Master Planul pe termen scurt, mediu si lung

182

Varianta finala revizuita a Raportului privind

0,2 mil.Euro
7 | Pascani - lasi F049 76 lucrari de 4 EMU X 4 4  panouri | 4 25,68
mentenanta | Mil.Euro 16 publicitare 4 | autocare
76 " | mil.Euro touch - | X05
mil.Euro screen mil.Euro
publicitate 2
media mil.Euro
0,090
mil.Euro
8 | Bucuresti - F046 108 lucrari de 10 DMU X 4  panouri | 2 37,90
Pitesti mentenanta | 2,6 mil.Euro publicitare 4 | autocare
108 " | 26 mil.Euro | touch - | X0,5
mil.Euro screen mil.Euro
publicitate 1
media mil.Euro
0,100
mil.Euro
1001 111,7 175,6 mil.Euro | 0,92 mil.Euro 13
TOTAL GENERAL mil.Euro mil.Euro 301,22

Pachetul de proiecte si investitii cuprinde mai multe componente:

- eliminarea restrictiilor de viteza punctuale

- achizitia de material rulant

- pachete de servicii feroviare

- achizitie mijloace de transport public pentru serviciul de transport complementar
- introducerea orar cadentat pentru trenurile de calatori

a) Eliminarea restrictiilor de viteza punctuale

Eliminarea restrictiilor de viteza punctuale se va face prin lucrari de mica anvergura si vor viza elementele
suprastructurii caii ferate (sina, traversele, aparate de cale) sau orice alt element care va conduce la
cresterea vitezei de circulatie pentru trenurile de calatori, cu impact direct si imediat asupra duratei
calatoriei si / sau asupra cresterii sigurantei si confortului calatorilor. Prioritare vor fi acele interventii in
care castigul Tn minute este cel mai mare (ex: repararea sau schimbarea unui macaz pe care viteza
restrictionat de circulatie este de 30 km/h, localizat pe un sector de cale feraté pe care viteza constructiva
este de 120 sau 140 km/h). Sporirea vitezei pana la cea normala se poate face pentru un sector cu viteza
restrictionata si prin lucrari de refactie a caii ferate.

Pentru coridoarele de cale feratd modernizate pana in prezent (Bucuresti — Constanta, Bucuresti —
Predeal) nu au fost prevazute fonduri pentru eliminarea eventualelor restrictii de viteza. Pentru coridorul
modernizat Bucuresti — Constanta a fost insa prevazuta o suma de 27,2 mil.euro care este necesara
finalizarii modernizarii statiilor de cale ferata Ciulnita si Fetesti.

Nevoia de finantare pentru achizitia de material rulant pentru cele opt rute a fost estimata la 176,6 mil.euro
fara TVA.

b) Achizitia de material rulant
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Achizitia de material rulant se va face in corelatie cu tipul si cerintele infrastructurii feroviare
(electrificata, neelectrificata respectiv cale feratd modernizata, in curs de modernizare sau in proiect de
modernizare). Totodatd achizitia locomotivelor, vagoanelor, ramelor electrice sau diesel, trenurilor
electrice se va face in baza unei analize care sa evidentieze potentialul de crestere a numarului de calatori
pentru pentru o ruta astfel incat parcul de material rulant sa raspunda cat mai bine la cerintele de transport
de pe acea ruta. Astfel, pe baza numarului zilnic de calatori, pentru o buna adaptare le solicitarile curente
sau viitoare de transport, se estimeaza ca trenuri electrice de célatori vor putea fi achizitionate pentru
rutele Bucuresti — Constanta, Bucuresti — Brasov, Bucuresti — Craiova, iar rame electrice (EMU) pentru
rutele Bucuresti — Buzau, Timisoara — Arad, Pascani — lasi. Pentru rutele neelectrificate Bucuresti — Pitesti,
Bucuresti — Giurgiu a fost propusa achizitia de rame diesel (DMU). Pentru ruta Bucuresti — Giurgiu se vor
inlocui ramele diesel cu cele electrice dupa anul 2025 cand se vor finaliza lucrarile de modernizare si
electrificare. Pentru a valorifica infrastructura feroviara modernizata, materialul rulant achizitionat va fi apt
pentru viteze de circulatie de 160 km/h.

Nevoia de finantare pentru achizitia de material rulant pentru cele opt rute a fost estimaté la 175,6 mil.euro
fara TVA.

¢) Pachete de servicii feroviare

Pachetele de servicii feroviare includ panouri publicitare pentru ofertele feroviare, panouri de informare
dinamica a calatorilor, automate pentru vanzarea biletelor de calatorie. Totodata au fost inclus in bugetul
alocat acestui capitol si sume pentru publicitatea media pentru serviciile si ofertele feroviare. Panourile
de informare dinamica a calatorilor vor fi amplasate preponderent in statiile de cale ferata cu fluxuri mari
de trafic sau statiile de legatura (Bucuresti Nord, Ploiesti Vest, Ploiesti Sud, Brasov, Buzau, Videle, Rosiori
Nord, Caracal, Craiova, Pitesti, lasi, Pascani, Timisoara Nord, Arad, Ciulnita, Fetesti, Medgidia, Constanta
si altele). Prin introducerea automatelor pentru vanzarea biletelor de tren se anticipeaza o scadere a
numarului caselor de bilete in statiile mari de cale feratd. Nevoia de finantare pentru pachete de servicii
feroviare pentru cele opt rute a fost estimata la 0,92 mil.euro fara TVA.

d) Achizitie mijloace de transport public pentru serviciul de transport complementar

Acest proiect se adreseaza autoritatilor locale si are ca principal scop conectarea cu mijloace de transport
rutier, a localitatilor care nu au acces direct la reteaua feroviard cu cea mai apropiata statie Orarul
autocarelor va fi corelat cu mersul trenurilor de calatori astfel incat sa fie realizat caracterul de
complementaritate a sectorului rutier cu cel feroviar (ex: Autocar ce va deservi localitatile Moeciu de Sus,
Bran, Réasnov, Cristian si va conecta cu statia de cale ferata Brasov).

Nevoia de finantare pentru pachete de servicii feroviare pentru cele opt rute a fost estimata la 13 mil.euro
fara TVA.

e) Introducerea orarului cadentat pentru trenurile de calatori
Prin achizitia de material rulant nou pentru rutele modernizate, se va putea introduce un mers al trenurilor
cadentat, care sa raspunda nevoilor de conectivitate feroviara dar care sa si genereze sau sa atraga noi
calatorii din sectorul rutier. Astfel, pentru cele opt rute de cale feratd se propune un orar cadentat pe
intervalul orar 6 — 22 care va fi sustinut atat prin utilizarea garniturilor nou achizitionate dar céat si prin
utilizarea trenurilor existente. Orarul cadentat vizeaza in special rangurile Regio si Interregio.

Pentru acest capitol nu au fost prevazute fonduri suplimentare in vederea implementarii.
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Figura 10,14 - Proiecte de transport feroviar incluse in Master Plan
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Figura 10,15 - Modificarea serviciilor feroviare de transport pasageri: mers cadentat
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Figura 10,18 - Proiecte de transport multimodal incluse in Master Plan




