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1. Aspecte preliminare

Studiul de trafic s-a realizat pentru intervalul de linie de cale ferata Caransebes - Arad.

Acest tronson feroviar a fost impartit in doua segmente, Caransebes-Timisoara Nord, respectiv
Timigoara Nord-Arad.

Pentru elaborarea prognozei traficului feroviar, aceste doua segmente au fost impartite, la randul lor, in
mai multe sectoare si anume:
- Caransebes-Lugoj;
- Lugoj-Timigoara Est;
- Timigoara Est-Timisoara Nord;
- Timigoara Nord-Ronat Triaj;
- Ronat Triaj-Sanandrei;
- Sanadrei-Aradu Nou;
- Aradu Nou-Arad;
- Aradu Nou - Glogovat.

Criteriul ce a stat la baza Tmpartirii a fost faptul ca, fiecare segment este delimitat de doua noduri ale
retelei feroviare, astfel ca, de-a lungul fiecarui segment in parte traficul de calatori, respectiv de marfa
prezinta aceleasi caracteristici.

Anul de baza considerat pentru prognoza de trafic a fost anul 2017.

Au fost obtinute o serie de rezultate intermediare pentru fiecare an din perioada 2020 — 2049,
considerandu-se, ca lucrarile de implementare a proiectului vor fi demarate in anul 2020. Rezultatele finale
ale prognozei se raporteaza la anul 2050.

Aceste rezultate reflecta influenta factorilor externi precum Produsul Intern Brut, populatia din zona
deservita de segmentele de infrastructura feroviara, evolutia demografica in zona respectiva, respectiv a
factorilor interni, precum vitezele comerciale de transport de calatori si marfuri pe calea ferata.

Viteza comerciala pe un tronson de cale ferata este data de raportul dintre lungimea tronsonului gi
durata efectiva de parcurs a acestuia, {indnd seama de durata cumulata a opririlor in statiile de pe tronsonul
respectiv si de timpii de demarare si frdnare a trenurilor, la plecarile, respectiv opririle din/in statii.

Modelul utilizat este adaptat conform cu obiectul studiului, tipurile de date de intrare obtinute si
specificul zonei, fiind un model bazat pe metoda factorilor de crestere.

Acesta prezinta o serie de particularitati pentru traficul de calatori, respectiv pentru traficul de marfa.

Determinarea factorilor de elasticitate utilizati s-a realizat matematic utilizand un algoritm de programare
neliniara denumit ,Generalized Reduced Gradient”, inclus in programul Microsoft Office Excel, denumit
~Solver”.

Avand Tn vedere, cantitatea relativ redusa de date statistice obtinute (2-3 ani), pentru traficul de marfuri,
nu s-a putut elabora, intr-un mod matematic complet, o prognoza pentru cererea de transport pe intervalele
CF ce compun tronsonul feroviar ce face obiectul proiectului, o parte dintre coeficientii de elasticitate fiind
valori stabilite pe baza experientei in domeniu, precum si din proiecte similare (acoperitoare, dar in acelasi
timp, plauzibile).

Desi, in cazul traficului de calatori s-au obtinut date din perioada 2012 — 2017, nu au putut fi introduse
in modelul de prognoza decét cele aferente anilor 2014, 2015 si 2017, deoarece datele aferente anilor 2012,
2013 si 2016 au fost incomplete, nefiind furnizate de catre toti operatorii de transport feroviar (OTF) de profil
ce au activat pe tronsonul feroviar Caransebes — Timisoara — Arad.

De asemenea, nu s-au putut obtine, din pacate, suficiente date nici din partea OTF de marfuri, pentru a
determina exact cel putin fluxurile principale ale curentilor de marfuri de pe tronsonul vizat de proiect.

Totusi, pe baza datelor primite de la cca 27% dintre OTF de profil ce au desfasurat activitate de
transport pe segmentele Caransebes — Timisoara si Timisoara — Arad, s-a observat ca trenurile navetad au o
majoritate covarsitoare (o medie in jur de 90% din volumul de marfuri transportate, la OTF privati fiind chiar
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mai ridicat), marfurile preponderente transportate in cursul anilor 2016 si 2017, pe cele doua segmente de
tronson, fiind urmatoarele:

e cereale (paioase, porumb, soia, s.a.);

produse de rafinarie (carburanti, uleiuri);

autoturisme;
containere;
fier vechi;

semifabricate din industria metalurgica (laminate, tabla);

produse chimice (ingradsaminte si alte substante).

2. Obtinerea datelor de intrare

Pentru realizarea studiului au fost utilizate date de trafic furnizate de administratorul/gestionarul de
infrastructura feroviara (GIF) si de catre operatorii de transport feroviar de calatori ce desfasoara activitati de
profil pe tronsonul analizat si pe seciiile de cale ferata adiacente.

Variatia numarului de trenuri, puse anual in circulatie de catre OTF de calatori se prezinta in tabelul
2.1., valorile fiind centralizate pe baza datelor furnizate de catre GIF.

Tabelul 2.1. Trenuri Regio si Interregio puse in circulatie pe planurile de mers 2012 — 2017

. Timigoara | —. .
s Caransebeg- .Lu.goy Esst- Timigoara Ronat Tj.- | Sdnandrei- Aradu | Aradu
egmentul LUqoi Timisoara | . - Nord- N . Nou- Nou-
ugoj Est Timigoara Ronat Tj. Sanandrei | Aradu Nou Arad | Glogovat
Nord ) govar

2012

Regio 16 14 25 43 32 22 34 -
Interregio 16 16 16 18 18 18 14 4
2013

Regio 15 14 27 41 32 22 19 2
Interregio 9 9 9 12 12 12 10 2
2014

Regio 13 13 25 42 33 23 21 -
Interregio 11 11 11 16 16 16 10 6
2015

Regio 11 13 25 41 32 22 31 -
Interregio 13 13 13 17 17 17 12 5
2016

Regio 11 13 19 39 30 20 30 -
Interregio 11 11 11 17 17 17 12 5
2017

Regio 10 12 18 37 28 18 29 2
Interregio 14 14 14 15 15 15 14 1
Lungimea(km) 39,4 55,2 3,7 6,9 6,4 37,7 6,2 9,2

In ceea ce priveste traficul de calatori ce au circulat pe cele 8 segmente ale tronsonului ce urmeaza a fi
modernizat, in tabelul 2.2. si in figura 2.1. se prezinta valorile respectiv fluctuatia numarului de pasageri, Tn
perioada 2014 — 2017, informatiile fiind obtinute de la OTF ce au activat pe tronson.

Pentru anul 2016, cel mai important OTF din zona nu a putut furniza date privind traficul realizat.

De asemenea, pentru anii 2012 si 2013, datele referitoare la traficul de scurt parcurs nu sunt complete,
deoarece pentru perioada respectiva nu s-au putut obtine valorile traficului de pasageri de la toti OTF de
profil ce au activat pe tronson.
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Tabelul 2.2. Traficul anual de calatori in zona analizatd in perioada 2012-2017

Timisoara Timisoara

egmentul . . |Caransebes— I.‘UQOJ - Est— Nord — Ronat Triaj Sanandrei — | Aradu Nou—|Aradu Nou — .
Tip trafic L Timisoara - - Gr.D - - Observatii
Anul Lugoj ’ Timisoara Ronat Triaj A .| Aradu Nou Arad Glogovat ’
Est ' ' Sanandrei
Nord Gr.D
Scurt 586.416 587.912 587.912 706.669 | 706.669 | 706.669 | 395.844 | Lipsa date | Valori partiale
2012 parcurs
p';;’c”u%s 374.921 375.877 375.877 451804 | 451.804 | 451.804 | 253.079 | Lipsa date -
Seurt 736.880 738.060 738.060 676.123 | 676.123 | 676.123 | 476.834 | Lipsa date | Valori partiale
2013 parcurs
p'a';‘c”u%s 471.120 471.873 471.873 432274 | 432274 | 432274 | 304.861 | Lipsadate -
Seurt 641.090 649.679 806.055 | 1.212.837 | 1.083.114 | 799.730 | 638.127 | Lipsa date -
2014 parcurs
p'a‘;‘c”u%s 409.877 | 415.368 415.368 500.582 | 509.582 | 509.505 | 330.241 | Lipsa date ;
Seurt 767.183 772.121 808.038 | 1.441.445 | 1.311.260 | 1.035.445 | 726.995 | Lipsa date -
2015 parcurs
p';:‘:uﬁs 490494 | 493.650 496.462 660.350 | 660.350 | 660.218 | 387.444 | Lipsa date ;
Seurt 770.385 793.333 810.823 | 1.486.523 | 1.377.720 | 1.083.270 | 897.275 | 184.723 -
2017 parcurs
p';:‘:uﬁs 492.541 507.212 518.395 692.582 | 692.582 | 692.582 | 402.879 | 118.100 -

Analizénd in corelatie tabelele 2.1. si 2.2., se observa ca, in general, fluctuatile numarului de trenuri pe fiecare segment al tronsonului ce va fi modernizat
au caracter neregulat, neexistand o directa proportionalitate Tntre acestea si numarul de pasageri ce au circulat pe fiecare dintre cele 8 segmente ce compun
tronsonul analizat.

Acest aspect se explica prin aceea ca OTF principal ce a activat pe acest tronson a avut mari probleme in ceea ce priveste asigurarea de material rulant
(vagoane, automotoare si chiar locomotive de remorcare) pentru mentinerea unui anumit numar de trenuri, din cauza lipsei de fonduri necesare reparatiilor si
mai ales a reviziilor periodice la vehiculele feroviare, care conform reglementarilor specifice, nu pot fi puse in circulatie, in situatia in care expira termenele de
revizie periodica, stabilite.
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Fig. 2.1. — Volumele anuale de pasageri transportati pe tronsonul feroviar Caransbes — Timisoara — Arad, in anii 2014, 2015 si 2017

Datele pe baza carora s-a intocmit graficul din figura 2.1., sunt prezentate la novel global pentru toti OTF, acestea fiind, de altfel, cele utilizate in calculele
de prognoza a cererii de transport.
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In cazul traficului de marfa, s-au putut obtinut date de trafic numai pentru anii 2015 — 2017 si acestea fiind obtinute cu largul concurs al GIF.
in tabelele 2.3. — 2.5. se prezinta datele privind traficul lunar de marfuri pe tronsonul feroviar Caransebes — Timisoara — Arad, furnizate de catre compania
nationala de administrare a infrastructurii feroviare publice.

Tabelul 2.3. Traficul lunar de trenuri de marfa, pe tronsonul analizat, in perioada 2015 — 2017

Luaoi — Timisoara Timisoara Ronat Triai
egmentul |Caransebes—| . 90J Est— Nord — ’ ) | sanandrei — | Aradu Nou—|Aradu Nou — .
. > | Timisoara - . Gr.D - - Observatii
Anul Lugoj ’ Timisoara Ronat Triaj A .| Aradu Nou Arad Glogovat
Est ’ ’ Sanandrei ’
Nord Gr.D
2015 480 480 540 750 510 480 510 30 -
2016 630 744 837 1331 804 800 870 60 -
2017 680 790 868 1360 820 870 900 90 -
Lungimea . 394 55,2 3,7 6,9 6,4 37,7 6,2 9,2 Distante pe traseul existent
segmentului (km) ’

Valorile corespunzétoare distantei Timisoara Nord — Ronat Triaj Gr. D cumuleaza atat traficul de pe linia CF 218 (Timisoara Nord — Arad), cat si cel de pe
linia 133 (Timisoara Nord — Ronat Triaj Gr. D — Cenad).

Tabelul 2.4. Traficul lunar in tone de marfuri, pe tronsonul analizat, in perioada 2015 — 2017

Lugoj — Timigoara Timigoara Ronat Triaj | .. .

egmentul Caransepe$— Timisoara . Est— Nord - Gr D— Sénandrei — |Aradu Nou—|Aradu Novu - Observatii

Anul Lugoj Est Timisoara Ronat Triaj Sanandrei Aradu Nou Arad Glogovat ’
Nord Gr.D
Pe segmentul Aradu Nou —
2015 311.040 314.400 310.500 411.000 296.310 175.200 200.430 - Glogovat nu au fost date
disponibile

2016 716.000 721.000 721.000 1.003.000 680.000 680.000 739.500 51.000 -
2017 789.000 832.000 832.000 1.186.500 826.500 826.500 855.000 14.800 -

Valorile corespunzéatoare distantei Timisoara Nord — Ronat Triaj Gr. D cumuleaza atat traficul de pe linia CF 218 (Timisoara Nord — Arad), cét si cel de pe
linia 133 (Timisoara Nord — Ronat Triaj Gr. D — Cenad).
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Tabelul 2.5. Traficul lunar de marfuri, in tone brute circulate, pe tronsonul analizat, in perioada 2015 — 2017

Lugoi — Timigsoara Timigoara Ronat Triai
egmentul |Caransebes—| . 90 Est— Nord — ’ J Sanandrei — |Aradu Nou—|Aradu Nou — .
. ¥ | Timisoara - - Gr.D- . Observatii
Anul Lugoj ’ Timisoara | Ronat Trigj N .| Aradu Nou Arad Glogovat ’
Est ’ ’ Sanandrei ’
Nord Gr.D
Pe segmentul Aradu Nou —
2015 608.160 612.480 609.120 811.500 584.970 397.920 441.150 - Glogovat nu au fost date
disponibile
2016 2.379.000 | 3.071.500 3.092.000 4.608.000 | 3.115.000 960.000 1.044.000 72.000 -
2017 2.063.000 | 2.744.000 2.820.000 3.963.000 | 2.672.000 | 1.218.000 | 1.260.000 21.000 -

Valorile corespunzéatoare distantei Timisoara Nord — Ronat Driaj Gr. D cumuleaza atat traficul de pe linia CF 218 (Timisoara Nord — Arad), cat si cel de pe
linia 133 (Timisoara Nord — Ronat Triaj Gr. D — Cenad).

In calculele pentru prognoza cererii de transport au fost utilizate datele referitoare la traficul lunar de trenuri pe segmentele tronsonului, deoarece acestea
au urmat cel mai fidel un model matematic, de variatie.

Pe langa traficul de marfuri si cel de calatori, pe tronsonul ce se va moderniza circula si alte trenuri cum ar fi:

e trenurile de lucru constituite din utilaje de lucru la cale sau la linia de contact, ori transporturi tehnologice efectuate cu materiale sau utilaje pentru diferite
lucrari feroviare (transporturi de sina tranverse, aparate de cale, trenuri de sudura, etc);

e locomotive izolate pentru trenuri de marfa sau de célatori ce circula intre statia cu depou si statia in care se afla trenul la care se schimba mijlocul de
remorcare (tractiune diesel — tractiune electrica) si invers.

in tabelul 2.6. se prezinta traficul unor astfel de trenuri, pe tronsonul analizat.
Tabelul 2.6. Traficul lunar de locomotive izolate si utilaje de lucru, in perioada 2015 — 2017

Lugoi — Timigsoara Timigoara Ronat Triai
egmentul |Caransebes—| . 90 Est— Nord — ’ J Sanandrei — |Aradu Nou—|Aradu Nou — .
.~ > | Timisoara . - Gr.D - . Observatii
Anul Lugoj ’ Timisoara Ronat Triaj - .| Aradu Nou Arad Glogovat
Est ’ Sanandrei
Nord Gr.D
Pe segmentul Aradu Nou —
2015 72 83 66 185 52 35 35 - Glogovat nu au fost date
disponibile
2016 13 54 107 106 24 120 135 30 -
2017 19 59 136 134 32 165 155 40 -
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Neomogenitatea datelor din tabelul 2.6. se explica partial prin faptul ca, numarul de utilaje de lucru circulate pe diferite segmente ale tronsonului a variat in
functie de localizarea lucrarilor la cale sau la instalatia de linie de contact, atat pe tronsonul feroviar ce se va moderniza, cat si pe sectiile adiacente.

Pe de alta parte, si numarul de locomotive izolate a variat neomogen fiindca, din 2016, in cazul unor anumiti OTF, o mare parte din prelucrarile in tranzit
ale trenurilor directe de marfa, precum si procesele tehnologice de schimbare a locomotivelor pe tipuri de tractiune, se desfasoara in Timisoara Est, fapt ce se
observa si printr-un nivel semnificativ mai ridicat al traficului de locomotive izolate pe distanta Timisoara Nord — Timisoara Est.

in figura 2.2. se prezinta traficul lunar de trenuri de marf4, in perioada 2015 — 2017, pe cele opt segmente ale tronsonului Caransebes — Arad.

1400
1200
1000
800
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400 2017
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Figura. 2.2. Traficul lunar de trenuri de marfa pe tronsonul Caransebes — Arad, in perioada 2015 — 2017.
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Pe langa OTF si GIF, pentru obtinerea de date statistice in vederea realizarii prognozei traficului pe
termen lung, pe tronsonul feroviar vizat de proiect, s-au avut in vedere si urmatoarele surse de date:

a) Pentru traficul de célatori s-au avut in vedere evolutia PIB si a populatiei, ambele aferente zonei
in care se va implementa proiectul (Romania — Regiunea de Vest), datele statistice fiind
preluate dupa Eurostat, organismul din cadrul Comisiei Europene, ce se ocupa cu statistica.
Perioada de analiza a fost 2014-2017.

b) Pentru traficul de marfuri s-a avut in vedere evolutia PIB specifica tarii in care se va dezvolta
proiectul (Romania), pe baza statisticii furnizate de catre Eurostat. Este fireasca stabilirea evolutiei
cererii de transport de marfuri in raport cu PIB la nivel de tara, deoarece pe tronsonul vizat de
proiect transporturile de marfuri sunt in proportie de peste 95% transregionale.

Un alt tip de date cu relevanta asupra estimarii cererii de transport, il reprezinta valorile vitezelor medii
de transport, pe fiecare tip de trafic, de-a lungul tronsonului feroviar analizat, explicatii mai detaliate asupra
modului in care acest factor influenteazéa cererea de transport fiind redate in capitolele 3 si 4.

n tabelul de mai jos, sunt prezentate vitezele medii de transport pe fiecare rang de tren pe tronsonul
Caransebes — Timisoara — Arad, impartit in intervale reprezentative.

Tabelul 2.7. Vitezele medii de transport pe tronsonul analizat, in situatia existenta

Viteza comerciala . .. | Viteza comerciala
Nr. . . Viteza comerciala . <
ort Intervalul trenuri interregio trenuri regio (km/h) trenuri de marfa
: (km/h) 9 (km/h)
1 | Caransebes — Timigoara N 65,56 45,53 21,12
2 Timisoara Nord — Arad 59,51 45,64 16,38

3. Ipoteze de calcul

Au fost analizate trei scenarii de evolutie a cererii de transport, dupa cum urmeaza:

A. Scenariul 0 sau Varianta "Fara proiect” care presupune urmatoarea ipoteza: nu se intervine
asupra parametrilor caii pe tronsonul analizat, viteza comerciala ramane cvasi-constanta (se
elimina restrictile de viteza existente), capacitatea de circulatie ramane identica cu cea
existenta.

B. Scenariul 1, sau Varianta 1, cu urmatoarea ipoteza: se vor realiza lucrari de modernizare
constand din dublarea caii, retrasarea acestea pentru obtinerea de viteze de circulatie cu valori
cuprinse intre 100 si 160 km/h, obtindndu-se o viteza tehnica a traseului de 123,75 km/h. n
aceasta varianta se va atinge valoarea de 160 km/h pe o distantd de 47,2% din lungimea totala
a tronsonului proiectat.

C. Scenariul 2, sau Varianta 2, cu urmatoarea ipoteza: se vor realiza lucrari de modernizare
constand din dublarea caii, retrasarea acestea pentru obtinerea de viteze de circulatie cu valori
cuprinse intre 100 si 160 km/h, obtinandu-se o viteza tehnica a traseului de 140,10 km/h. Tn
aceasta varianta se va atinge valoarea de 160 km/h pe o distantd de 88,46%, din lungimea
totala a tronsonului proiectat.

Deci, prognoza cererii de transport trateaza atat varianta ,Fara proiect”, cat si cele doua variante de

traseu, propuse in studiul de fezabilitate.

Pentru evaluarea impactului economic al proiectului (Analiza Economica din cadrul Analizei Cost
Beneficiu), calculele de prognoza efectuate in cadrul studiului de trafic, se refera si la impartirea pe categorii
de calatorii, in functie de distanta (de lung parcurs si de scurt parcurs).

In ceea ce priveste datele socio-economice prognozate, in raport cu care se estimeaza evolutia cererii
de transport pe tronsonul Caransebes — Timisoara — Arad, s-au luat Th considerare urmatoarele surse:

a) Pentru evolutia PIB in perioada 2020 — 2022, prognoza furnizata de catre Comisia Nationala de
Prognoza (cresteri de 5,7% pentru 2020, 5% pentru 2021, respectiv 5% pentru 2022);
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b) Pentru evolutia PIB la nivel de tara/regiune s-a luat in considerare prognoza furnizatd de
Eurostat (crestere cu 3,4% in perioada 2023 — 2029, respectiv crestere de 2,1% pentru
perioada 2030 — 2050);

c) Pentru evolutia demograficid s-a tinut seama de [5], varianta medie, conform céareia se
estimeaza o scadere a populatiei la nivel zonal cu 30%, in perioada 2015 — 2060, ceea ce
corespunde unei scaderi anuale procentuale de cca. 1,079%.

Pe langa toti acesti factori ce se iau in calcul pentru prognoza traficului, se mai ia in considerare si
influenta duratei de transport asupra cererii de transport. Durata de transport se poate exprima direct sau
prin intermediul vitezei medii de transport, care, in terminologia feroviara este cunoscuta sub denumirea de
vitezad comerciala.

La analizarea implicatiilor vitezei comerciale in variatia cererii de transport, s-a avut in vedere gi variatia
duratei de transport, de-a lungul tronsonului CF vizat de proiect, plecand de la timpii de mers stabiliti in
planul anual de mers al trenurilor, la care se adauga statisticile obtinute din partea GIF, privind restrictiile si
limitarile de viteza de pe tronsonul analizat, precum si evidentele anuale ale intarzierilor de trenuri, generate
de starea infrastructurii feroviare (linii, semnale, macazuri, etc) si incheind cu timpii de mers (sau duratele de
parcurs) calculate pentru situatia de dupa implementarea proiectului pe tronson.

in ceea ce priveste duratele totale anuale ale intarzierilor de trenuri, s — a constatat, in general, o
variatie neomogena in cazul intarzierilor generate de defecte si deranjamente la elementele componente ale
infrastructurii feroviare (macazuri, semnale, circuite de cale), precum si o crestere foarte mare (aproape de
dublu) a duratei intarzierilor generate de restrictiile de viteza.

Daca in anul 2009, valoarea totala a intarzierilor de trenuri din cauza restrictiilor de viteza pe tronsonul
Caransebes — Timisoara — Arad, era de 27.810 minute, in anul 2017, aceasta a crescut la 52.531 minute.

Acest fapt are urmatoarele explicatii:

e pe alocuri, Tn anumite zone ale tronsonului au avut loc lucréri de reparatii periodice (cu caracter
provizoriu si local, executate Tn functie de limita fondurilor disponibile si de gravitatea punctelor
cu probleme), lucrari ce au impus introducerea temporara de restrictii de viteza (de regula de 30
km/h);

e analizarea operativa a Intarzierilor trenurilor s-a realizat mai temeinic decat in anii anteriori, de
catre personalul de specialitate al GIF datorita faptului ca, odata cu intrarea in vigoare a Legii
nr.202/2016, privind integrarea sistemului feroviar din Romania in spatiul unic european, s-a
definit un regim de performanta al circulatiei trenurilor, Tnregistrandu-se orice intarziere aparuta
in circulatia trenurilor, indiferent daca acestea s-au recuperat pana la statia de destinatie. Pe de
alta parte, GIF a pus un accent mai mare pe evidentierea problemelor reale ale infrastructurii
feroviare, in vederea luarii unor decizii judicioase privind gestionarea lucrarilor de interventie la
infrastructura feroviara.

Deci, tindnd seama de cele de mai sus, cel putin pentru perioada 2012 — 2017, nu se poate stabili o
legatura cauzalé intre durata totala a restrictiilor de viteza inregistrate pe tronsonul Caransebes — Timisoara—
Arad si variatia traficului de calatori si marfuri, aferente acestuia.

Nereusindu-se sa se stabileasca o relatie intre durata totaléd a intarzierilor generate de elementele
infrastructurii de transport (linii, lucrari de artd si instalatii) si evolutia traficului pe tronson, in vederea
simplificarii calculelor (dat fiind si faptul ca nu exista date care sa exprime un timp mediu de intarziere/tren),
se considera ca vitezele comerciale din situatia existentd sunt determinate in functie de timpii de mers ai
trenurilor, care totusi, tin seama de limitarile de viteza si de marea majoritate a restrictiilor de viteza din teren.
Aceste viteze comerciale sunt evidentiate in capitolul 2, tabelul 2.7.

in ceea ce priveste, vitezele comerciale aferente situatiei proiectate, care reprezinta, la randul lor, un alt
termen utilizat in formula de calcul a prognozei cererii de transport, Tn tabelul urmator, sunt precizate valorile
acestora pentru fiecare variantd proiectatd in parte si pentru fiecare rang de tren, grupate pe doud sectiuni
reprezentative ale tronsonului vizat de proiect (Caransebes — Timisoara Nord, respectiv Timisoara Nord — Arad).
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Se face precizarea ca aceste viteze comerciale au fost determinate pe baza de calcule de tractiune
avand ca surse [10], [13] si [15], precum si traseul proiectat Th cadrul studiului de fezabilitate (planurile de
situatie, respectiv profilurile longitudinale).

Tabelul 3.1. Vitezele comerciale, pe tronsonul analizat, in situatia proiectata

. Viteza comerciala . ... | Viteza comerciala

Nr.| Varianta . . Viteza comerciala . <

ort roiectats Intervalul trenuri interregio trenuri regio (km/h) trenuri de marfa
| P (km/h) 9 (km/h)
1 Varianta 1 Caransebes — Timisoara N 106,27 64,46 40,04
2 Timisoara Nord — Arad 104,00 62,40 42,80
3 ) Caransebes — Timisoara N 132,54 72,81 40,04

Varianta 2 —

4 Timisoara Nord — Arad 124,80 72,85 42,80

Pe de alta parte, in vederea stabilirii unei relatie de cauzalitate intre evolutia vitezelor comerciale
inregistratd pe tronson si evolutia traficului pand la momentul actual, s-au analizat duratele de parcurs
prevazute in planurile anuale de mers, in perioada pentru care au fost obtinute date de trafic (2012 — 2017),
precum si vitezele stabilite (maxime reglementate) ale trenurilor pe segmentele tronsonului, constatandu-se
urmatoarele:

% pe segmentul Caransebes — Timisoara Nord viteza comerciala a trenurilor de calatori de rang
superior a suferit atat scaderi cat si cresteri, cea mai importanta fiind scaderea cu cca 18%, intre
2013 si 2015 ca urmare a scaderii vitezei stabilite a trenurilor pe distanta Jabar — Timisoara Est, de
la 100 km/h, la 70 km/h (pe distanta de 47,6 km);

< pe segmentul Timisoara Nord — Arad, viteza comerciala a trenurilor de calatori de rang superior a
fluctuat cu cresteri si scaderi intre valorile de 59,24 km/h (in 2012) si 59,51 km/h (in 2017),
inregistrand un maximum de 65,50 km/h in 2013, insa aceste variatii nu au influentat proportional
valorile traficului de pasageri deoarece, raportat la distantele de calatorie pentru traficul de calatori de
lung parcurs, variatiile respective au fost practic neglijabile (distanta Timisoara — Arad este de 57,2
km, fiind comparata cu Timisoara — Baia Mare de 370,2 km, cu Timisoara — Cluj Napoca 329,9 km
sau cu Timisoara — lasi de 843,7 km). Totodata, variatiile respective ale vitezei comerciale au fost
generate de posibilitatile de trasare trenurilor de calatori in graficul de circulatie si nu de starea caii;

% pe segmentul Caransebes — Timisoara Nord, viteza comercialé a trenurilor regio a suferit fluctuatii
constand din cresteri si scaderi in limita a 2 — 4 km/h, ce nu s-au resimtit in valorile traficului de
pasageri;

% pe segmentul Timisoara Nord — Arad, viteza comerciala a trenurilor regio a avut o usoara tendinta
de crestere (de la 41,43 km/h in 2012, la 45,64 km/h in 2017) fapt ce a coincis si cu o crestere de
cca. 53% a traficului de calatori aferent pe cel mai reprezentativ segment al acestui semi-tronson
(Sénandrei — Aradu Nou). Cu toate acestea, cresterea respectiva nu s-a datorat in exclusivitate
cresterii vitezei, fiind determinata si de cresterea PIB.

Pe langa cele de mai sus, este demn de subliniat faptul ca, in anul 2008, pe tronsonul Caransebes —
Timisoara Nord, de la Caransebes, la Timisoara Est, viteza maxima reglementata a trenurilor era de 120
km/h (distanta de 94,6 km), cu o durata de parcurs de 75 de minute (pentru trenurile de viteza), iar in anul
2017 aceasta valoare a vitezei maxime se mentinea doar pe 39,4 de kilometri. Pe restul distantei pana la
Timisoara Est, viteza maxima reglementata a scazut la valoarea de 70 km/h, durata de parcurs pana la
Timisoara atingand valoarea de 91 de minute.

Din pacate, in cadrul studiului, nu s-a dispus de date de trafic aferente anului 2008, pentru a putea
calcula/stabili o legatura intre durata de parcurs sau viteza comerciala de pe tronsonul feroviar analizat si
valoarea traficului de calatori si eventual de marfuri, cele mai recente date fiind obtinute din anul 2012 si
acestea doar partial, neputand fi colectate de la toti OTF de profil.

Cu toate acestea, este evident ca durata de deplasare a célatorilor influenteaza cererea de transport,
aceasta fiind unul dintre cei mai importanti indicatori de calitate a transportului.
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Avéand in vedere si cele expuse anterior cu privire la evolutia vitezei comerciale de-a lungul tronsonului,
se mai scoate In evidenta faptul ca, pe linille cu cale simpla (cum este cazul acestui tronson) viteza
comerciala a trenurilor de calatori poate inregistra usoare variatii de la un an la altul, in functie de trasarea in
graficul de circulatie normal a trenurilor respective, trasele acestora depinzand de solicitarile OTF, dar mai
ales de graficele de circulatie pe tronsoanele adiacente, in special la trenurile interregionale.

Viteza comerciala a trenurilor de marfa, pe acelasi tip de sectii (cu cale simpla), depinde in special de
numarul total de trenuri cuprinse in planul de mers, precum si de posibilitatile efective de trasare in grafic a
trenurilor respective.

In contextul in care transportul pe infrastructura feroviara nationald nu mai reprezintd un segment de
piata atractiv, la nivel politic intern s-a incercat atragerea publicului catre transportul feroviar de pasageri,
oferindu-se facilitati de calatorie diferitor categorii sociale.

Cu toate acestea, in ceea ce priveste tronsonul feroviar Caransebes — Timisoara — Arad, masurile
politice mentionate mai sus coroborate cu cresterea PIB, au avut ca efect numai o usoara crestere a
traficului de pasageri la nivelul anului 2017 (cel mult 4,9% pe distanta Timisoara — Arad), fatd de anul 2015,
deoarece, pe de-o parte viteza comerciala a ramas aproximativ constanta (s-au inregistrat chiar unele
scaderi intre 2015 si 2017), iar pe de altd parte cel mai important OTF de calatori s-a confruntat cu serioase
probleme in ceea ce priveste intretinerea parcului de vehicule feroviare si implicit asigurarea unui numar
suficient de trenuri pe zi, precum si de locuri pe tren.

Tn concluzie, volumul de date obtinute nu a permis stabilirea unei relatii matematice intre variatia duratei
de transport si numarul de calatori inregistrat in perioada analizata.

in consecintd, modelul utilizat pentru estimarea cererii de transport pe tronsonul Caransebes —
Timisoara— Arad, este construit pe ipotezele socio — economice enuntate Th acest capitol, precum si in
capitolul 2, atat din punct de vedere statistic, cat si din punct de vedere prognostic, iar in ceea ce priveste
influenta vitezei de transport (sau a duratei de parcurs) asupra evolutiei traficului, se asuma o valoare a
coeficientului care reflectd aceasta influenta, pe baza experientei si a studiilor conexe, elaborate anterior,
astfel incét valoarea respectiva sa fie plauzibila si sa nu conduca la rezultate care sd subdimenioneze sau,
dimpotriva, sa supradimensioneze obiectivul proiectat.

4. Modelul de prognoza utilizat

Pentru prognoza valorilor de trafic pe intervalul de timp pe termen mediu si lung a fost ales un model
bazat pe factorii de crestere, exprimat cu relatia generala:

Tanuldeprognozé = f(Tanuldebazé: ai .. an)
in care factorii (a; ...a,) sunt determinati in raport cu caracteristicele socio-economice avute in vedere.

Anul de baza, in acest caz, este considerat ultimul an calendaristic pentru care se cunosc date de trafic
(in masura in care datele obtinute sunt plauzibile).

Anul de prognoza este anul pentru care se doreste realizarea prognozei si pentru care se cunosc valori
prognozate cu ajutorul altor modele externe.

In dezvoltarea modelului de prognoza a traficului s-au avut in vedere o serie de variabile in raport cu
care traficul de calatori si cel de marfa, prezintd un anume nivel de senzivitate.

Conform literaturii de specialitate [2], [3], [4] acestea sunt ierarhizate dupa cum urmeaza:

a) Modificari la nivel socio-economic: variatii ale Produsului Intern Brut pentru zona analizata, numarul
de locuri de munca, etc;

b) Modificari la nivel demografic: variatii ale numarului de locuitori din zona analizata, modificari ale
impartirii pe grupe de varsta, sex, etc;

c) Elasticitatea traficului, in raport cu calitatea serviciului de transport, durate de deplasare, costuri
externe, etc;

STUDIU DE FEZABILITATE — ANEXA 2 Pag 12 din 41



CFH.J' COMNSIS PROIECT

"STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBES - TIMISOARA — ARAD”

d) Restrictii de capacitate: lipsa unei dezvoltari coerente a infrastructurilor de transport in raport cu
cresterea cererii de servicii de transport conduce in timp la un transfer al acestuia spre alte moduri
de transport;

e) Modificari ale sistemului legislativ pentru infrastructura de transport: introducerea de taxe sau
restrictii privind accesul pe infrastructura anumitor moduri de transport conduce la favorizarea unui
anume mod, in raport cu dorinta autoritafilor publice;

f) Modificari tehnologice: generate de noi dezvoltari tehnologice (un nou combustibil, mijloace de
transport mai eficiente, etc.).

Alegerea variabilelor utilizate in realizarea unui model de prognoza a traficului se realizeaza in raport cu
specificul modului de transport, al zonei analizate, al tipului de date obtinute, etc.

In cazul prognozei de trafic, s-a tinut seama de urmatorii factori:

1) evolutia Produsului Intern Brut, factor stabilit prin prisma influentei pe care o are asupra
activitatilor generatoare de cerere de transport;

2) evolutia numarului de locuitori din zona analizata (utilizata pentru transportul de calatori);

3) variatia vitezelor comerciale, ca unul dintre factorii principali ce influenteaza traficul feroviar prin
reducerea, respectiv cresterea duratelor de mers pe segmentul feroviar analizat;

4) variatia duratelor de deplasare pe infrastructura rutiera (concurenta);

5) variatia alegerii modale intre modul de transport rutier si feroviar.

In aceste conditii, relatia de calcul utilizata in cazul traficului de calatori este urméatoarea:

a b
_ PIBanul de prognoza Panul de prognoza
Tanul de prognoza — lanulde baza

PIBanul de baza Panul de baza

c trutier d e
(Vanuldeprognozé) (anuldeprognozé) ("Hznuldeprognozé) (I)

rutier
tanul de bazi m

Vanul de bazi anul de baza

Tn care:

—  PIBanuidebazs » PIBanul de prognoza €Ste valoarea produsului intern brut in anul de baza, respectiv anul
de prognoza;

—  Panuldebaza » Panul de prognoza €St€ populatia din zona analizatd pentru anul de baza, respectiv pentru
anul de prognoza;

~  Vanuldebazi » Vanulde prognoza €St€ valoarea vitezei comerciale in anul de baza, respectiv viteza
comerciala cu care se va circula in anul de prognoza;

grutier s, trutier prognoza€Ste durata de deplasare pe infrastructura rutiera concurenta in anul de
baza, respectiv durata de deplasare pe infrastructura rutiera, concurenta in anul de prognoza;

~  Manui de bazi» Manul de prognoza€Ste€ valoarea alegerii modale pentru modul de transport feroviar de
pasageri in dauna celui rutier concurent cu autoturismul personal sau public rutier in anul de baza,
respectiv valoarea alegerii modale pentru modul de transport feroviar in dauna celui rutier concurent
cu autoturismul personal sau public rutier in anul de prognoza;

- a, b, c, d si e sunt coeficien{ii de elasticitate a variafiei Produsului Intern Brut, a numarului de
locuitori din zona analizata, a vitezei de circulatie, a duratei de deplasare pe infrastructura rutiera,
respectiv a alegerii modale intre feroviar si rutier pentru transportul de pasageri.

Pentru transportul feroviar de marfa, relatia de calcul este urmatoarea:

c
T _ PIBgnul de prognoza a Vanul de prognozi b Manul de prognozi .
anul de prognoza — !anul de baza (")

PIBgnuyi de baza Vanul de bazi Manul de bazs
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in care:

—  PIBanuidebazs » P1Banuldeprognoza €Ste valoarea produsului intern brut in anul de baza, respectiv anul
de prognoza;

~  Vanuldebaza » Vanuldeprognoza €St€ valoarea vitezei comerciale in anul de baza, respectiv a vitezei
comerciale, cu care se va circula in anul de prognoza;

~  Manui de bazi» Manul de prognoza €St€ valoarea alegerii modale pentru modul de transport feroviar de
marfa in dauna celui rutier de marfa concurent in anul de baza, respectiv valoarea alegerii modale
pentru modul de transport feroviar de marfa in dauna celui rutier de marfa concurent in anul de
prognoza;

— a, b si ¢ sunt coeficientii de elasticitate a variatiei Produsului Intern Brut, vitezei comerciale,
respectiv a alegerii modale intre feroviar si rutier, pentru transportul de marfa.

Tindnd cont de valorile cunoscute pentru traficul de calatori, respectiv de marfa, este necesara
calibrarea modelului prin determinarea valorilor coeficientilor de elasticitate a, b, ¢, d si e pentru traficul de
calatori respectiv a, b si ¢ pentru traficul de marfa.

In acest scop, s-a optat pentru utilizarea unui model de tip SOLVER, incorporat in aplicatia software
Microsoft Office, ce are la baza o serie de algoritmi neliniari de tipul GRG nonliniar.

Utilizarea acestora este destul de facila si permite realizarea de recalibrari la orice pas al modelului,
odata cu obtinerea de noi date de intrare.

Solutia obtinuta este testata si recalibrata pentru valorile de trafic, pe fiecare segment de circulatie
analizat.

Pentru traficul de pasageri, s-a utilizat variatia indicatorului "calatori x kilometri” de-a lungul intregului
tronson, Tn timp ce pentru traficul de marfa, ca data de intrare s-a folosit indicatorul "trenuri x kilometri”, care
exprima cel mai fidel variatia intregului trafic de marfuri pe tronson, dat fiind faptul c& trebuie luate in calcul si
trenurile cu vagoane goale, in conditile in care cea mai mare parte a traficului pe acest tronson este
constituit din trenuri naveta.

Avéand in vedere lungimile segmentelor din care este format tronsonul vizat de proiect (mentionate in
tabelele 2.1. si 2.3.), s-au obtinut urmatoarele valori ale indicatorului "ca

calatori x kilometri”:
> anul 2014 = 182.157.946;
> anul 2015 =222.206.390;
> anul 2017 = 229.736.808.

Dupa cum s-a precizat si in capitolul 2, pentru anul 2016 nu s-au putut obtine date de trafic din partea
celui mai important OTF ce a activat pe tronson.

Datele ce au stat la baza calibrarii modelului cererii de transport sunt cele mentionate Tn cadrul
capitolelor 2 si 3.

Astfel ca, utilizadnd aceasta aplicatie si datele de trafic obtinute, pentru traficul de calatori, s-au obtinut
urmatoarele valori pentru coeficientii de elasticitate:
< a=0,62;
< b=0,50.

Pentru traficul de marfa, datele de intrare obtinute pentru modelarea cererii de transport corespund
perioadei 2015 — 2017, insa pentru determinarea coeficientului de elasticitate a, s-au utilizat numai datele
aferente anilor 2016 si 2017 deoarece valorile de trafic corespunzatoare anului 2015 au avut valori atipice,
nejustificabile pentru un model sustenabil pe serii de timp, motiv pentru care s-a preferat eliminarea lor din
procesul de calibrare si validare a modelului de prognoza.

Indicatorul "trenuri x kilometri” fost determinat pe baza lungimilor segmentelor ce alcatuiesc tronsonul ce
va fi modernizat si a datelor de trafic obtinute. Valorile anuale ale acestui indicator sunt mentionate mai jos:

» anul 2015 =77.103;
> anul 2015 =118.872;
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» anul 2017 = 126.623.

Aplicand formula mentionatd mai sus pentru estimarea traficului de marfuri pe tronsonul modernizat si
utilizénd valorile statistice obtinute, a rezultat un coeficient de elasticitate a, cu valoarea de 0,68.

Dupa cum s-a explicat pe larg Tn cadrul capitolului 3, din cauza faptului ca nu exista suficiente date
pentru a se putea analiza evolutia cererii de transport in raport cu viteza comerciala, pentru coeficientul de
elasticitate ¢, a fost stabilita o valoare egala cu 0,9 (o valoare plauzibila, foarte apropiata de valorile intalnite
in studii similare, stabilitd pe baza de experientd si mentindnd un oarecare nivel de siguranta, pentru a evita
subdimensionarea capacitatilor obiectivului proiectat).

In cadrul modelérii, valoarea termenului ce depinde de viteza pe infrastructura feroviara influenteaza
cresterea cererii de ftransport o singurd datd si anume in anul urmator implementarii proiectului,
considerandu-se ca pe parcurs viteza comerciala va rdmane constanta, in conditiile Tn care se vor executa
lucrarile de intretinere reglementate pentru infrastructura feroviara, astfel incat sa se mentina in aceeasi
parametri de exploatare.

Pentru determinarea termenului aferent vitezei comerciale, din cadrul formulelor (i) si (ii) se folosesc
vitezele comerciale aferente fiecarui rang de tren (interregio, regio si tren direct de marfa) din situatia
existenta si din situatia proiectata, care cuprinde atat Varianta 1, cat si Varianta 2.

Pentru scenariul "Fara proiect” se considera ca viteza comerciald va rdmane identica cu situatia
existenta. In acest scenariu, factorul aferent vitezelor comerciale, din cele doua formule de modelare va avea
valoarea 1.

Influenta duratei de deplasare pe infrastructura rutiera concurenta are o importanta aparte in evaluarea
traficului prognozat. Avand la baza studiile existente pe piata se recomanda ca aceasta sa fie cuprinsa intre
0,8 si 1. Totusi in aria proiectului, pentru orizontul de timp avut in vedere (2050), nu se prevede, conform
planurilor administratiei centrale, dezvoltarea de noi infrastructuri rutiere care sa concureze cu cea feroviara
(drumuri noi, sau segmente noi de autostradd). Din acest motiv, se considera ca variatia duratei de
deplasare pe infrastructura rutiera nu influenfeaza in mod determinant cererea de transport pe tronsonul
feroviar analizat.

Valoarea coeficientului de variatie privind alegerea modala este determinat avand in vedere valorile
furnizate de INS, Tn cadrul indicatorilor de dezvoltare durabila.

Astfel, pentru transportul feroviar de calatori, la nivel national exista o cota de piata ce variaza negativ,
in medie cu 6%, ajungand pentru anul 2013 la 4,5%.

Valoarea procentului privind alegerea modala pentru transportul de marfa, furnizate de INS, in cadrul
indicatorilor de dezvoltare durabila, variaza in jurul valorii de 25%.

Introducerea componentei de alegere modala joaca un rol important in modelele de estimare a cererii
de transport. Astfel, daca la modelele de transport urbane realizate in patru pasi conform ghidului JASPERS,
alegerea modala este cel de al treilea pas, in cadrul modelelor teritoriale bazate pe factorii de crestere de
tipul celui utilizat in prezentul studiu, alegerea modala este importantd pentru a reprezenta evolutia
infrastructurilor de transport concurente.

Cresterea gradului de utilizare a transportului feroviar de marfa este unul din dezideratele Romaniei si a
Uniunii Europene, conform principiilor de dezvoltare durabila. Din acest motiv se asteapta ca variatia alegerii
modale pentru transportul de marfa sé fie una pozitiva, fiind influentatéa si de un cadru legislativ si fiscal mai
restrictiv, in aceasta directie.

Cu toate acestea, in lipsa unor informatii concrete privind politicile pe plan national, ce vor fi aplicate in
sectorul de transport, in general si al celui feroviar in special, nu este asumata introducerea directa in
modelare a unor valori optimiste, Tn ceea ce priveste o variatie favorabild sectorului de transport feroviar,
pentru alegerea modala, astfel incat, s-a luat in calcul determinarea coeficientilor de variatie a alegerii
modale, cu ajutorul modelului prezentat mai jos.

Se pleaca de la premisa ca dezvoltarea unei infrastructuri de transport, in cazul de fata, imbunatatirea
parametrilor de functionare si implicit cresterea calitatii serviciului de transport, oferit de companiile feroviare
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(atat cea de infrastructura cat si cele de transport), va influenta Tn mod pozitiv alegerea modului de transport
feroviar, de catre utilizatori, Tn dauna celui rutier.

In determinarea acestei influente s-a utilizat o versiune a modelului ,Logit” preferat in modelarea alegerii
modale [3]:

_ ecufe‘roviar .

m= W , (lll)
unde c¢ este un parametru de calibrare a modelului Logit, iar U este functia de utilitate, resimtita de
utilizatorii modului de transport k si este dependenta liniar de impedanta deplasarii cu modul de transport k (in

studiu s-a considerat pentru impedanta o functie raportata la durata de deplasare cu modul de transport k) [16].

Modurile de transport k concurente in acest caz sunt cel feroviar si cel rutier, date fiind particularitatile
zonei. Pentru transportul rutier s-a avut in vedere transportul cu autoturismul personal.

Pentru transportul public rutier extraurban, datoritéd gradului mare de accesibilitate pe care 1l are acesta
in teritoriu (retea cu multe conexiuni) se considera ca avand un grup de utilizatori "captivi®, a caror tranzitie
spre modul de transport feroviar este dificil de realizat, fara o strategie (politica fiscala constand din anumite
facilitdti sau tariféri) ce ar putea sd promoveze acest tip de transport si sd& modifice radical optiunile
utilizatorilor.

Coeficientii de variatie ai alegerii modale pentru transportul feroviar, raportat la transportul rutier
concurent, pentru traficul de calatori, respectiv de marfa, sunt prezentati in tabelul 4.1.

Tabelul 4.1. Coeficientul de variatie a alegerii modale

Segmentul

. Timigoara -
CF Caransebes- .Lu.goj_ Est- Timisoara Ro.n?t Sanandrei- |Aradu Nou-
: Timisoara . Nord- Triaj-
Lugoj Timigoara I . |Aradu Nou Arad
Est Ronat Triaj |Sanandrei
. Nord
Tip tren
VARIANTA 0
Trenuri Regio 1 1 1 1 1 1 1
Trenuri
InterRegio ! ! ! 1 ! ! !
Trenurlev de 1 1 1 1 1 1 1
marfa
VARIANTA 1

Trenuri Regio | 1,010528 | 1,01209 1,01209 | 1,009519 | 1,009519 | 1,009519 | 1,009519

Trenuri 1,003605 | 1,006137 | 1,006137 | 1,005473 | 1,005473 | 1,005473 | 1,005473

InterRegio
Trenr;‘a‘;;z de 1,00154 | 1,00154 | 1,00154 |1,00503 | 1,00503 | 1,00503 | 1,00503
VARIANTA 2
Trenuri Regio | 1,023502 | 1,01861 | 1,01861 | 1,014284 | 1,014284 | 1,014284 | 1,014284
Trenuri 1,007913 | 1,009015 | 1,009015 | 1,009791 | 1,009791 | 1,009791 | 1,009791
InterRegio
Tren::::‘z de | 400154 |1,00154 |1,00154 |100503 |1,00503 | 1,00503 | 1,00503

Valorile obtinute cu coeficientji stabiliti au fost comparate cu valorile reale (provenite din statistici), Tn
scopul verificarii si apoi validarii coeficientilor de elasticitate. Comparatiile celor doua seturi de valori, pentru
fiecare tip de trafic, precum si preciziile rezultate in urma comparatiilor sunt prezentate tabelele 4.2 si 4.3..
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Tabelul 4.2. Validarea coeficientilor de elasticitate pentru traficul de calatori

Ludoi — Timisoara | Timisoara Ronat Triai
Caransebes | 499 Est— Nord — ; ) |Sanandrei— | Aradu Nou-
Anul Segmentul 7| Timisoara i . Gr.D -
Lugoj Est Timisoara | Ronat Triaj Sanandrei Aradu Nou Arad
Nord Gr.D
Numar calatorii
anuale obtinute | 1.050.967 | 1.065.047 | 1.221.423 | 1.722.419 | 1.592.696 | 1.309.235 | 968.368
din statistici
v | Numar calatorii
S | anuale obtinute | 1.111.588 | 1.126.480 | 1.291.875 | 1.821.769 | 1.684.564 | 1.384.752 | 1.024.224
N .
din model
Preciziafatdde | 1465 | 1100 | -007 | -1332 | -1456 | -1834 | -810
valorile reale (%)
Precizia medie -11,13 %
Numar calatorii
anuale obtinute | 1.262.926 | 1.300.545 | 1.329.218 | 2.179.105 | 2.070.302 | 1.775.852 | 1.300.154
din statistici
~ | Numar calatorii
S | anuale obtinute | 1.238.336 | 1.254.926 | 1.439.181 | 2.029.496 | 1.876.646 | 1.542.649 | 1.141.011
N .
din model
Precizia fata de
valorile reale (%) -1,95 -3,51 8,27 -6,87 -9,35 -13,13 -12,24
Precizia medie -5,54 %

Diferentele medii (precizia) obtinute intre valorile statistice si cele determinate cu modelul de prognozéa

construit se considera acceptabile.

Tabelul 4.3. Validarea coeficientilor de elasticitate pentru traficul de marfuri

Lugoj — Timisoara | Timisoara Ronat Trigj A . Aradu
Segmentul Caransebes— Timisoara Est— Nord — Gr.D- Sénandrei Aradu Nou~—
g Lugoj E. Timisoara | Ronat Trigj ~ . | Aradu Nou | Nou— Arad <
st Ne ’ Séanandrei Glogovat
ord Gr.D
Numar anual de
trenuri obtinut 680 790 868 1360 820 870 900 90
din statistici
Numar anual de | g74 795 894 1421 859 854 929 65
trenuri din model
Preciziafata de | 4 53 0,63 3,00 4,49 4,76 1,84 3,22 27,78
valorile reale (%)
Precizia medie -1,82 %

Precizia obtinutd intre valorile statistice si cele determinate cu modelul de prognoza construit se
considerd acceptabild, chiar daca, pe segmentul Aradu Nou — Glogovat diferenta procentualé are o valoare
mult mai mare decat cele corespunzatoare celorlalte segmente. Acest rezultat are ca explicatie faptul ca in
situatia existenta, segmentul feroviar respectiv este utilizat mai mult ocazional de catre GIF si OTF, dat fiind
faptul ca se prefera distanta Aradu Nou — Arad, care insa, dupa modernizare va avea o alta functionalitate.

Valorile aferente factorilor din formula modelului de prognoza, care prezinta relevanta in formulele (i) si
(ii) si anume trafic, PIB, populatie si viteze comerciale au fost evidentiate in cadrul capitolelor 2 si 3.

Valorile estimate ale previziunii de trafic pentru cele opt sectoare ce alcatuiesc tronsonul Caransebes —
Timisoara — Arad si anume Caransebes — Lugoj, Lugoj —Timigoara Est, Timigoara Est — Timigoara Nord,
Timisoara Nord-Ronat Triaj, Ronat Triaj — S&nandrei, Sdnandrei — Aradu Nou, Aradu Nou — Arad (direct si
via Ramificatie Glogovét) sunt prezentate pentru fiecare ipoteza, in anexele A1 — A6 (pentru traficul de
pasageri) si B1 — B3 (pentru traficul de marfa).
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5. Concluzii in urma prognozei de trafic

In prognoza de trafic s-au analizat trei variante de evolutie a cererii de transport feroviar (Varianta 0,
Varianta 1 si Varianta 2), toate trei explicitate in capitolul 4.

Prima ipoteza de calcul a fost Varianta 0, in care s-a plecat de la premisa ca infrastructura feroviara nu
sufera modificari majore in perioada celor 30 de ani pe care s-a elaborat prognoza, fiind prevazute doar
lucrari de intrefinere la infrastructura.

Cea de-a doua ipoteza este constituita de Varianta 1, prin care se propun lucari de modernizare
reflectate Tn principal prin dublarea caii ferate si pastrarea traseului actual al caii cu mici rectificari pentru
atingerea unei viteze cel putin egale cu 120 km/h, cu exceptia zonelor populate si a zonelor unde rectificarea
curbelor traseului actual impune un volum important de lucrari de terasamente, poduri sau consolidari.

A treia ipoteza de calcul este reprezentata de Varianta 2 a proiectului ce are in vedere investifii in
infrastructura CF si rectificari ale curbelor traseului existent in vederea asigurarii unei viteze de circulatie de
pana la 160 km/h, cu exceptia zonelor populate (zonele din interiorul localitatilor).

In urma analizei numérului de trenuri prognozate prin Varianta 0, comparativ cu capacitatea de
circulatie de pe distantele limitative ale intervalelor Caransebes — Lugoj, Lugoj — Timigoara Nord, Timisoara
Nord — Arad, ce compun intregul tronson vizat pentru modernizare, s-a constatat o suprasolicitare pentru
fiecare dintre acestea in parte, dupa cum se poate observa in tabelul de 5.1., in care se prezinta valorile de
trafic prognozate la nivelul anului 2040.

Valorile capacitatilor de circulatie corespund situatiei existente, fiind comunicate de catre gestionarul de
infrastructura feroviara (GIF).

Pentru o comparatie reald, valorile corespunzatoare traficului de célatori se inmultesc cu un coeficient
egal cu 1,4 si se aduna cu valorile corespunzatoare traficului de marfuri (conform [9]).

Tabel 5.1. Verificarea capacitéatii de circulatie pentru valorile prognozate in Varianta 0

Lugoj Timigoara Timisoara Aradu
Caransebes- | —. . Est- RonatTj.D- |Sanandrei
Sectorul ; Timigsoara . Nord- - . Nou-
Lugoj Timigoara . Sanandrei |Aradu Nou
Est Nord Ronat Tj. D Arad
Capacitatea de
circulatie
existenta 33 24 45 48 72 56 84
[perechi trenuri
marfa]
Trenuri calatori 17 19 23 40 32 24 33
[perechi trenuri]
Trenuri de
marfa 19 22 24 38 23 24 25
[perechi trenuri]
Capacitatea DA DA DA DA NU DA NU
depasita?

Se observa ca la nivelul anului 2040, se va depasi capacitatea practica de circulatie, pe majoritatea
segmentelor, tronsonului, exceptie facand Ronat Tj. Gr. D — Sanandrei si Aradu Nou — Arad. Segmentul
Aradu Nou — Glogovat nu este luat Tn calcul, deoarece Tn varianta "Fara proiect” acesta nu face parte din
tronson.

Analizénd valorile din anexele A4 si B1, se observa ca pana in anul 2050, si capacitatea de circulatie va
fi depasita si pe segmentul Ronat Tj. Gr. D — Sanandrei.
De altfel, tot din informatiile obfinute de la GIF, rezulta ca, numarul traselor de trenuri, prevazute in

planul de mers pentru circulatia pe distanta Chizatau — Timisoara Nord depaseste capacitatea de circulatie
existenta, in conditiile actuale.

Acest fapt poate duce la congestionarea traficului atat pe distanta Lugoj — Timisoara Nord, cat in
Complexul Feroviar Timigoara.
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Se observa, deci, ca mentinerea infrastructurii feroviare la parametrii actuali nu corespunde cerintelor
viitoare.

Prin urmare, se impune promovarea unor investifii Tn infrastructura feroviara, care sa conduca la o
crestere a capacitatii de circulatie (dublarea caii feroviare, cresterea vitezei de circulatie, etc.).

6. Analiza posibilitatilor de modernizare a tronsonului feroviar

Ca orice investitie in domeniul feroviar, in aceasta faza de proiectare se impune o analiza preliminara a
necesitafilor privind dotarile caii ferate ce urmeaza a fi modernizate.

Prin urmare, pornind de la valorile estimate, ale cererii de transport, este necesar sa se analizeze ce
capacitati trebuie asigurate, pentru preluarea traficului prognozat de catre infrastructura feroviara, dupa
modernizare.

O prima analiza trebuie efectuata asupra capacitatii de circulatie de-a lungul tronsonului.

6.1. Calculul capacitatii de circulatie pe linie simpla

n eventualitatea mentinerii caii simple de-a lungul tronsonului Caransebes — Timisoara — Arad, trebuie
calculate capacitatile de circulatie pe fiecare dintre cele 8 segmente din care se compune tronsonul vizat
pentru reabilitare si pe care a fost elaborata prognoza.

Se vor calcula capacitatile de circulatie pentru ipoteza circulatiei pe linie simpla pentru cel putin una
dintre variantele propuse propuse in proiect (Varianta 1 ce implica un trafic mai mic fata de Varianta 2),
urmand ca, Tn functie de rezultat, sa fie calculata capacitatea pe linie simpla si pentru cea de-a doua varianta
proiectata.

Pentru calculul capacitatii de circulatie s-au utilizat formulele reglementate prin [9], pentru linie simpla
inzestrata cu BLA, formula ce include tofi factorii ce intra in relatia de calcul a capacitatii de circulatie,
prevazute in figa UIC 406 (timpul total de ocupare a liniei curente de catre trenuri, timpul alocat pentru
lucrarile de intretinere a infrastructurii, duratele de incrucisare a trenurilor in statji, timpi de rezerva pentru
reducerea intarzierilor indirecte).

Ca pentru orice calcul de capacitate, se va lua in considerare cazul cel mai defavorabil in care se va
utiliza ca sistem de circulatie, instalatia BLAI, avand in vedere si faptul ca utilizarea efectiva a sistemului
sistemului ERTMS nu depinde numai de GIF, ci si de posibilitatile OTF de a-si echipa toate mijloacele de
remorcare cu dotarile necesare.

Deci, formula de calcul a capacitatii de circulatie este urmatoarea:

1440 -t

Ce = Ty(1—) + [Ty + (k — (U, + Ip)] xo¢/k

—e X Ncal (iv)

Ci= capacitatea teoretica exprimata in perechi de trenuri pe zi;

1440= durata unei zile (exprimata in minute);

t=intervalul de timp afectat pentru lucrari la infrastructura (180 min — uzual pentru linie simpla);

T, =perioada de grafic pentru o pereche de trenuri;

a=coeficientul de pachetizare (raportul dintre numarul de trenuri care circula in pachet si numarul total
de trenuri, considerandu-se rezonabila valoarea 0,40);

k=numarul de trenuri dintr — un pachet (asumat pentru o situatie plauzibila — 2);

I1= intervalul de urmarire a trenurilor in sens impar (min);

I2= intervalul de urmarire a trenurilor in sens par (min);

e= coeficientul de reducere a trenurilor de marfa datorita circulatiei unei perechi de trenuri de calatori
(1,4, conform [9], pentru linie simpla dotata cu BLA);

Ncai= numarul de perechi de trenuri ce circuld pe sectia analizata (se iau n calcul valorile prognozate).

Cu ajutorul valorii capacitatii teoretice, se obtine valoarea capacitatii practice, utilizdnd formula:

C,=0,8 x C (v)
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Dintre factorii ce intrd in calculul capacitatii de circulatie din formula (iv), sunt necunoscute valorile
perioadei graficului, precum si intervalele de urmarire dintre trenurile de marfa.

Perioada graficului se calculeaza cu ajutorul formulei urmatoare, conform [9]:
Tp’=t1+a1+t2+a2 (vi)

in care,
ti=  timpul de mers, in sens impar, pe distantele limitative
to= timpul de mers, in sens par, pe distantele limitative;

ai,ax=intervalele de incrucisare in statile adiacente distantelor limitative (1 min in toate
cazurile).

Pentru calculul capacitétii de circulatie, viteza stabilitd pentru trenurile de marfa se considera ca avand
valoarea de 100 km/h (conform proiectului), pentru ambele variante analizate in cadrul studiului de
fezabilitate.

Tn realitate, traseul proiectat, in fiecare dintre cele doué variante, permite atingerea vitezei de 120 km/h,
dar pentru conditii de tonaj ce nu ar corespunde Tn totalitate normelor AGC (tonaj brut pe tren de minimum
1500 tone), astfel ca se ia in considerare valoarea de 100 km/h, ce corespunde unor valori de tonaj brut ce
respecta atat prevederile AGC, cat si Regulamentul UE nr.1315/2013.

Tn functie de distantele dintre statii, de viteza stabilits si de timpii de demarare si franare (cate 2 minute)
s-au obtinut valorile timpilor de mers pe distantele limitative ale segmentelor ce compun tronsonul feroviar
vizat pentru modernizare.

Tabel 6.1. Timpii de mers pe distantele limitative, de pe intervalele de circulatie luate in calcul

Timp de Timp de mers
Nr. . T N N
ort Segmentul de tronson Distanta limitativa mers in sens in sens par
’ impar (min) (min)
1 Caransebes — Lugoj Caravnsgbe's B 6,5 6,5
Zagujeni
2 Lugoj — Timisoara Est Topolovat — Recas 8,5 8,5
Timigoara Est —
3 Timisoara Nord i 7 7
4 Timisoara Nord — Ronat Tj. i 6 6
Gr.D
5 Rona:g Tj. Gr. 'D - i 6 6
Sénandrei
Sanandrei — Baile
6 Séanandrei — Aradu Nou Calacea sau 6,5 6,5
Vinga — Sag
7 Aradu Nou — Arad - 8 6
8 Aradu Nou — R4 Glogovat - 5 5

Cu exceptia intervalului Aradu Nou — Arad, a fost luatd in calcul varianta de grafic, de pe distanta
limitativa, cu oprire si plecare, intr-o statie, respectiv trecerea fara oprire prin cealalta statie de pe intervalul
limitativ.

Pe distanta Aradu Nou — Arad, dat fiind faptul ca toate trenurile de marfa sunt prevazute cu oprire in
statia Arad, se ia considerare cazul Th care trenurile in sens impar opresc in ambele statii.

La Ramificatia Glogovat se considera ca in sensul de la Glogovat, la Aradu Nou, trenurile de marfa se
incruciseaza la racordarea dintre R2 Glogovét (ramificatia de pe linia CF nr.200) si R4 Glogovat (ramificatia
de pe linia CF nr.220).
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Valorile intervalelor de urmarire dintre trenuri se obtin pentru urmarirea la sosire sau la expedierea
trenurilor din statiile deoarece, la viteza de proiectare obtinuta, acestea sunt superioare intervalului de
urmarire din linia curenta (pe BLAI, la trei sectoare de bloc).

Astfel ca, pentru stabilirea intervalelor de urmarire pe cele 8 segmente pentru care se determina
capacitatea de circulatie, se calculeaza intervalele de urmarire la sosire, respectiv la expedierea trenurilor
pentru situatiile cele mai defavorabile (in statiile tehnice unde lungimile de intrare si de iesire sunt mai mari
decét cele intermediare), urmand ca apoi, acestea sa se compare intre ele, alegandu-se valoarea cea mai
mare pe fiecare segment de circulatie.

Valoarea intervalelor de urmarire la sosire se determina pornind de la principiul prezentat figura nr.6.1.
si cu ajutorul formulei (vii), prevazuta si explicitata in [9].

Ll‘ n Lu + Ltr L )
L L +Lyp+Li—Lin Ly at———=Lp
[sas = tp + 0306_l = tp + 0,06 v id Ji1 + /il fir2 (Vii)
;:le Vs Vs + Vi Vi Vi+ Vo
2 2

Figura 6.1. Principiul urmaririi la sosire
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Conform principiului prezentat in figura 6.1., pentru a nu se produce perturbari in circulatia trenurilor
cauzate de circulatia frAnata a acestora, generatd de urmarirea la lumind galbena, intre doua trenuri de
marfa ce se urmaresc pe BLAI, trebuie sa fie prevazuta o distanta suficientd astfel incat trenul urmarit sa
gareze complet in statia de calcul, iar parcursul de intrare pentru trenul urmaritor sa fie deja efectuat (cu
semnalul de intrare afisand indicatie permisiva), inainte ca mecanicul de locomotiva al trenului urmaritor sa
perceapa indicatia semnalului prevestitor.

Pentru obfinerea valorilor intervalelor de urmarire la sosire, s-au luat in calcul urmatoarele marimi si
valori ale acestora:

Li=lungimea de intrare, calculata dupa formula (vii);

Vsos™= viteza medie a trenurilor de marfa pe distanta L;;

tp,= timpul de efectuare a parcursului de intrare (0,5 min);

0,06=coeficient ce tine seama de transformarea din km/h, in m/min;

Ls= distanta de la semnalul de intrare, la primul schimbator de cale (300m);

Lsp= distanta de la semnalul prevestitor, pana la semnalul de intrare (1500m);

L,= distanta de vizibilitate a semnalului prevestitor in care mecanicul percepe indicatia semnalului
si actioneaza frana de serviciu, Tn cazul in care semnalul de intrare nu afiseaza o indicatie
permisiva (400m, conform [11]);

Ly= lungimea trenului (740m, conform Regulament UE 1315/2013);

Ly= lungimea utila a liniei la care se primeste trenul (750m);

Ly=drumul de franare (1000m, conform [10]);

L4=lungimea diagonalei de intrare (zonei schimbatoarelor de cale, pana la marca de siguranta a
liniei la care se primeste trenul) 550m pentru statiile tehnice, 300m pentru celelalte statii luate
in calcul; avand in vedere ca in statia Arad, nu se va modifica dispozitivul de linii reabilitat
recent din fonduri europene, se ia in considerare situatia deja implementata, adica distanta de
cca 954 metri;
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vs=viteza stabilitéd a trenurilor de marfa, dupa implementarea proiectului (100km/h). Pe distanta
Timisoara Est — Timisoara Nord, unde configuratia traseului proiectat a impus o limitare de
viteza (60 km/h, pe lungimea de cca. 400 de metri), s-a luat in calcul valoarea de 80 km/h,
data fiind zona in care se va afla limitarea in cauza, coroborat cu faptul ca linia curenta
respectiva va avea un singur sector de bloc;

vi= viteza de intrare peste schimbatoarele de cale in abatere (80km/h Tn S&nandrei, Ronat Triaj
Gr. D si R4 Glogovat, respectiv 30km/h, in toate celelalte statii luate in calcul deoarece, in
statiile Caransebes, Lugoj, Timisoara Est, Timisoara Nord, Aradu Nou si Arad, nu vor permite
circulatia cu viteza sporita in abatere toate schimbatoarele de cale de la liniile abatute).

Valoarea intervalelor de urmarire la expediere se determina pornind de la principiul prezentat figura
nr.6.2. si cu ajutorul formulei (viii), prevazuta si explicitata in [14].

Figura 6.2. Principiul urmaririi la expediere

Lu
T
//. /—’7 e |\ N 00 [est 00
OO [avel OO
(Lu-Ltr)y2 Ld | Ls 2xLbl | Ltr
Le

Conform principiului prezentat in figura 6.2., pentru a nu se produce perturbari in circulatia trenurilor
cauzate de circulatia franata a acestora, generata de urmarirea la lumina galbena, trenul urmaritor trebuie sa
plece din statia de calcul numai dupé ce trenul urmarit a eliberat doud sectoare de bloc in fata trenului
urmaritor, astfel incat semnalul de iesire sa nu afiseze o indicatie ce implica mersul franat al trenului
urmaritor (indicatie cu foc galben).

Corespunzator acestui principiu, formula de calcul a intervalului de urmarire la expediere este:

L e
m
exp

I, =t,+006

(viii)

in care,
L.= distanta de urmarire la expediere;
Vexp™= viteza medie a trenurilor de marfa pe distanta Le;

Lyt Ly
2

Lu= lungimea unui sector de bloc proiectat (1500m);

L%=lungimea diagonalei de iesire (zona schimbétoarelor de cale, pana la semnalul de iesire al liniei de
la care se expediaza trenul) 600m pentru statiile tehnice, 350m pentru celelalte statfii luate in calcul,
tindnd cont si de lungimea drumului de alunecare. Avand in vedere ca in statia Arad, nu se va
modifica dispozitivul de linii reabilitat recent din fonduri europene, se ia in considerare situatia deja
implementata, adica distanta de cca 1004 metri (este inclusa si lungimea drumului de alunecare);

vexp = 90 km/h (pentru simplificarea calculelor, se aproximeaza ca media valorilor vitezei de la capetele
distantei Le, adica 0 km/h respectiv 100 km/h).

In realitate, viteza trenului de pe distanta L. are doud componente, una variabilad pe zona de la linia de
expediere a trenului si pana la atingerea vitezei stabilite (de croaziera) si cea de-a doua, din punctul Tn care
trenul atinge viteza de croaziera, pana la parcurgerea distantei Le.

Daca viteza stabilité (de croaziera) este cunoscuta (100 km/h), viteza medie a trenului pe distanta de la
plecarea din statie, pana in punctul in care atinge viteza de croaziera, variaza in functie de rezistenta la
fnaintare a trenului, care depinde de profilul longitudinal si de rezistenta la Tnhaintare, generaté de curbele
traseului pe distanta respectiva.

L, +Lg+Ls+ Ly + Ly
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Pentru simplificarea calculelor, se utilizeaza totusi, formula (viii), dat fiind faptul c&, din cercetarile
efectuate, diferentele dintre rezultatele obtinute pe baza acestei formule si rezultatele ce se obtin din
calculele de tractiune (mult mai complexe) nu sunt de natura sa influenteze concluziile ce se pot trage in
urma caculului capacitatii de circulatie pentru ipoteza proiectarii unui tronson cu cale simpla.

Pe baza formulelor (vi), (vii) si (viii) se determina valorile intervalelor de urmarire dintre trenurile de
marfa, respectiv ale perioadei graficului de circulatie, in ipoteza de linie simpla.

Tabel 6.2. Intervalele de urmadrire si perioada graficului

Nr. Segmentul de tronson Distanta limitativa os (ml.n) loxp (ml.n) Tf’
crt. par impar par impar | (min)
1 Caransebes — Lugoj Caransebes — Zagujeni 6 6 6 6 15
2 Lugoj — Timigoara Est Topolovat — Recas 6 6 6 6 19

Timigoara Est —
3 Timisoara Nord i 6 6 6 6 16
Timigoara Nord — Ronat

4 Ti. Gr.D - 6 5 6 6 14
5 Rona} Tj. Gr. 'D - i 5 5 6 6 14

Sanandrei

Sanandrei — Baile
6 Sanandrei — Aradu Nou Calacea sau 5 5 6 6 15
Vinga — Sag

7 Aradu Nou — Arad - 5 6 7 6 16
8 Aradu Nouj R4 i 5 4 6 6 12

Glogovat

Pentru calculul capacitatii de circulatie, pe fiecare segment al tronsonului, se utilizeza cea mai mare
dintre valorile Isos Si lexp, Separat, pe fiecare sens de mers in parte.

Pe baza datelor din tabelul 6.2. gi a relatiilor de calcul (iv), respectiv (v) si aplicand valorile aferente
traficului de calatori prognozate in Varianta 1, la nivelul anului 2036 (la 10 ani dupa implementarea
proiectului), se obtin valorile din tabelul 6.3., ale capacitafilor de circulatie.

Tabel 6.3. Capacitétile teoretica si practica disponibile pe linie simpla

Capacitatea teoretica Capacitatea practica

Segmentul de tronson . o . s

(perechi trenuri/zi) (perechi trenuri/zi)
Caransebes — Lugoj 51 40
Lugoj — Timisoara Est 32 25
Timigoara Est — Timisoara Nord 38 30
Timisoara Nord — Ronat Tj. Gr.D 18 14
Ronat Tj. Gr. D — Sanandrei 29 23
Sénandrei — Aradu Nou 38 30
Aradu Nou — Arad 17 13
Aradu Nou — R4 Glogovat 99 79

Capacitatea disponibila este acea valoare a capacitatii de circulatie ce tine seama de coeficientul de
reducere a trenurilor de marfa, generatd de circulatia trenurilor de calatori si semnificd numarul de trase
disponibile pentru circulatia trenurilor de marfa, dupa ce se traseaza in graficul de circulatie toate trenurile de
calatori.

Pe distanta Aradu Nou — R4 Glogovat este necesar s& se calculeze si capacitatea de tranzit a
ramificatiei pentru a se stabili daca aceasta ar putea limita capacitatea de circulatie a distantei respective.

Conform [9], formula de calcul a capacitatii teoretice de tranzit a ramificatiei este:

Ci=Ntz1/Kg + Nirz2/Kg (IX)
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in care:

Niz1= numarul de trenuri de marfa ce tranziteaza ramificatia Tn 24 de ore, in directia spre Arad (28
perechi/zi conform Anexa B2);

Niuz2= numarul de trenuri de marfa ce tranziteaza ramificatia in 24 de ore, in directia spre Glogovat (3
perechi/zi conform Anexa B2);

Kq = coeficientul de solicitare a ramificatiei.

Capacitatea practica de tranzit a ramificatiei se calculeaza ca fiind 80% din capacitatea teoretica, dupa

prevederile [9].

Formula de calcul a coeficientului de solicitare a ramificatiei respective este:

T—T,

Ki=— ¢
© 71440 -T, — t;

(x)

T = timpul total de ocupare a ramificatiei intr-o zi;

1440 = numarul de minute Tn 24 de ore;

T. = timpul total de ocupare a ramificatiei de catre trenurile de calatori, intr-o zi;

t; = perioada din decursul unei zile, in care, ramificatia nu se poate folosi din cauza lucrarilor la
infrastructura (120min).

T= Ntrz'l X ttrz'l + NtrzZ X ttrzZ + Nc X tc + t0

twz = timpul de tranzitare a ramificatiei de catre un tren de marfa;

Nc = numarul de trenuri de calatori ce tranziteaza ramificatia Tn 24 de ore (4 perechi/zi conform Anexa A5);

tc = timpul de tranzitare a ramificatiei de catre un tren de calatori;

to = timpul total de ostilizare a ramificatiei cu circulatia trenurilor pe distanta Glogovat - Arad, pe linia CF
200 (asumat 300 min).

Valorile i, si tc se calculeaza cu formula de calcul a timpului de trecere pe linie abatuta, conform
prevederilor [9].

Lv + Lsp + Ls - Lfrl " Lfrl " Lram + Llr
Vs Vs + Vo= Virz
2

trz = tp + 0,06

Ls= distanta de la semnalul de intrare, la primul schimbator de cale (300m);

Lsp= distanta de la semnalul prevestitor, pana la semnalul de intrare (1500m);

L,= distanta de vizibilitate a semnalului prevestitor in care mecanicul percepe indicatia semnalului si
actioneaza fréna de serviciu, in cazul in care semnalul de intrare nu afiseazé o indicatie
permisiva (400m, conform Regulamentului nr.004);

Ly= lungimea trenului (740m, conform Regulament UE 1315/2013);

Lyx=drumul de franare (1000m, conform Regulamentului nr.006);

Lram=lungimea ramificatiei (1560 metri, rezultatd din planul de situatie);

vs=viteza stabilita a trenurilor de marfa, dupa implementarea proiectului (100km/h);

viz=viteza de tranzit proiectatd peste ramificatie (100 km/h cu schimbatoare de cale de tangenta

1:18,5).

tirz1 = 3,2=4 min

Tn mod identic se calculeaza si ti2 respectiv t;, dar luand in calcul o lungime mai mica pentru Lram.
Pentru tr22 i tc se obtine valoarea de 3 minute.

Deci, Kq = (28x4x2+3x3x2+4x3x2+300 — 4x3x2)/(1440 — 4x3x2 — 120)=0,42
C=28/0,42+3/0,42=66 per.tr./zi Aradu Nou-Arad + 7 per.tr./zi Aradu Nou — Glogovat
C,=0,8x(66+7) = 52 per.tr./zi Aradu Nou — Arad + 5 per.tr./zi Aradu Nou — Glogovat
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Deci capacitatea de tranzit a ramificatiei R4 Glogovat ar limita capacitatea de circulatie a distantei
Aradu Nou — R4 Glogovat, la valoarea de 57 de perechi de trenuri/zi.

Pentru a analiza daca ipoteza mentinerii cdii simple pe tronsonul Caransebes — Timisoara — Arad
corespunde cu cererea de trafic estimatd, valorile capacitatii practice disponibile pe fiecare segment ce
compune tronsonul trebuie comparate cu valorile traficului de marfa prognosticate dupa modelul prezentat in
capitolul 4, pentru Varianta 1 si, in functie de rezultatul comparatiei si pentru Varianta 2.

Avand in vedere ca pe parcursul anului (planului de mers al trenurilor) traficul sufera fluctuatii, pentru a
obtine solicitarea infrastructurii din perioada de varf a anului, valorile de trafic din tabelele anexelor A5 si B2
trebuie multiplicate cu un coeficient de neuniformitate.

Coeficientul de neuniformitate asumat este 1,2 (conform [14]), ceea ce inseamna ca fata de valorile
medii prognozate, se admit cregteri ale traficului cu 20%, pentru perioada de varf a anului (valoare
considerata plauzibild).

Tabel 6.4. Comparatia capacitatii practice disponibile pe linie simpla cu valorile de trafic prognozate

CapaC|‘FaEea Valori Valori estimate
Nr practica prognozate pentru perioada de
' Segmentul de tronson disponibila : R .
segment . (perechi varf a anului
(perechi trenuri/zi) (perechi trenuri/zi)
trenuri/zi) P
1 Caransebes — Lugoj 40 32 38
2 Lugoj — Timisoara Est 25 37 44
Timigoara Est —
3 Timigoara Nord 30 40 48
4 Timisoara Nord — Ronat Tj. 14 84 101
Gr.D
5 Rona:; Tj. Gr. _D - 23 51 61
Sanandrei
6 Sanandrei — Aradu Nou 30 53 64
7 Aradu Nou — Arad 13 55* 66*
8 Aradu Nouv— R4 57 6 7
Glogovat

*) = trenurile respective vor circula pe linia special proiectatd pentru ocolirea zonelor rezidentiale din
municipiul Arad, de catre traficul feroviar de marfa si anume, Aradu Nou — R4 Glogovat — R2
Glogovat — Arad, ceea ce inseamna ca valoarea respectiva se aduna la valoarea de pe randul 8,
suma reprezentand traficul ce va tranzita distanta Aradu Nou — R4 Glogovat.

Dupa cum reiese din tabelul 6.4., in eventualitatea adoptarii solutiei dotarii cu linie simpla, rezulta
urmatoarele concluzii:

» la 10 ani dupa darea in exploatare a proiectului, cu exceptia segmentelor Caransebes — Lugoj si
Aradu Nou — Arad, valorile medii de trafic prognozate vor depasi capacitatea practica
disponibila, pe toate celelalte 6 segmente ale tronsonului feroviar vizat pentru modernizare;

» pe segmentul Caransebes — Lugoj valorile de trafic prognozate pentru perioada de varf a anului,
se vor apropia foarte mult de capacitatea de circulatie disponibila, astfel incét, in eventualitatea
necesitatii programarii in circulatie a unor trenuri de lucru (drezine, masini grele de cale, etc.)
sau a unor locomotive izolate, nu vor mai raméane la dispozitie decat 2 perechi de trase;

> segmentul Aradu Nou — Arad va fi specializat numai pentru circulatia trenurilor de calatori si a
diferitor trenuri tehnice (locomotive izolate, trenuri de interventie, locomotive de ajutor, trenuri de
lucru).

Continudndu-se analiza, in cazul segmentului Caransebes — Lugoj, dupa acelasi rationament, se
constatd cd in anul 2038, valorile de trafic prognozate pentru perioada de varf a anului vor depasi

STUDIU DE FEZABILITATE — ANEXA 2 Pag 25 din 41



C ? CONSIS PROIECT

"STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBES - TIMISOARA — ARAD”

capacitatea practica de circulatie, féra a lua in calcul programarea de trenuri de lucru sau locomotive izolate,
in timp ce Tn anul 2046, valorile medii de trafic prognozate vor depasi capacitatea practicd de circulatie
disponibila pe linie simpla, fard a mai lua in calcul si circulatia trenurilor de lucru sau a locomotivelor izolate
(categorii de trenuri care, in mod normal, circula cel putin in zilele lucrartoare).

In concluzie, valorile de trafic prognozate pentru perioada 2020 — 2050 vor putea fi acoperite doar prin
introducerea liniei duble pe 7 dintre cele 8 intervale analizate ale tronsonului Caransebes — Timisoara— Arad,
n oricare dintre variantele propuse in proiect.

6.2. Calculul capacitatii de circulatie pe linie dubla

In vederea stabilirii modului in care proiectul acopera cererea de trafic prognozata, este necesara
determinarea capacitatii de circulatie pe fiecare dintre segmentele ce fac parte din tronsonul CF, vizat pentru
modernizare.

Sectiile respective sunt urmatoarele:

Caransebes — Lugoj;

Lugoj — Timisoara Est;

Timigoara Est — Timisoara Nord;
Timisoara Nord — Ronat Triaj Gr. D;
Ronaf Triaj Gr. D — Sanandrei;
Sanandrei — Aradu Nou;

7. Aradu Nou — Arad.

ok wN =

Asemenea celor formulate la subcapitolul 6.1., se va lua in considerare cazul cel mai defavorabil in care
se va utiliza ca sistem de circulatia, instalatia BLAL.

Capacitatea intervalelor de statie pe cale dubla, dotata cu BLAI, se calculeaza, in conformitate cu

prevederile [9], utilizand formula:
_ 1440 -t

C—f—echal (xi)

unde,
C = capacitatea teoretica a seciiei (sectie pe cale dubla cu circulatie BLA)
1440 = numarul minutelor in 24 ore;

t = durata zilnica afectata pentru lucrari de intretinere a caii si a instalatiilor feroviare (desi durata uzuala
pentru alocarea ferestrelor in graficul de circulatie pentru lucrari, pe cale dubla, este de 360 min, in
calcul se va lua durata de 180 de minute, deoarece se considera ca cele 360 de minute se aloca in
mod egal pe cele doua fire de circulatie, care nu pot fi inchise simultan pentru lucrarile obisnuite de
mentenanta);

| = intervalul de urmarire a trenurilor pe sectie (perioada graficului de circulatie);

e= coeficientul de reducere a trenurilor de marfa datorita circulatiei unei perechi de trenuri de calatori
(1,4 pentru cale dubla prevazuta cu BLA);

Nca= numarul de perechi de trenuri ce circula pe sectia analizata (se iau in calcul valorile prognozate in
Varianta 2, scenariul mediu).

Odata obtinuta capacitatea teoretica, se calculeaza capacitatea practica (Cp), marime ce reprezinta
80% din valoarea capacitatii teoretice, pentru asigurarea unor anumite rezerve:

— rezerve pentru readucerea pe trasa normala a trenurilor intarziate;

— rezerve in vederea asigurarii unor timpi ,tampon” ce au ca scop evitarea intarzierilor in lant si
crearea de congestii;

— rezerve de capacitate pentru lucrari importante la infrastructura, ce depasesc ferestrele de
circulatie aprobate prin planul de mers anual.
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Si in acest caz, formulele de calcul includ tofi factorii ce intra in relatia de calcul a capacitatii de
circulatie, prevazute in fisa UIC 406 (timpul total de ocupare a liniei curente de catre trenuri, timpul alocat
pentru lucrarile de intretinere a infrastructurii, duratele de trecere inainte a trenurilor in statii, timpii de
rezerva pentru reducerea intarzierilor indirecte).

La fel ca si in cazul liniei simple, valorile intervalelor de urmarire dintre trenuri s — au obtinut pentru
urmarirea la sosire si la expediere in statiile tehnice Caransebes, Lugoj, Timisoara Est, Timigoara Nord, Arad
si chiar Aradu Nou precum si in celelale capete de interval luate in calcul si anume Ronat Triaj Gr. D,
Sénandrei si R4 Glogovat. Intervalele de urmarire la sosire si la expediere reprezintd cazurile cele mai
restrictive, acestea fiind mai mari decat intervalele de urmarire pe BLAI.

Deci, pentru stabilirea intervalelor de urmarire pe cele 8 segmente pentru care se determina capacitatea
de circulatie, se calculeaza intervalele de urmarire la sosirea, respectiv la expedierea trenurilor in statiile
tehnice, unde lungimile de intrare si de iesire sunt mai mari decéat in statiile intermediare, urméand ca apoi,
acestea s se compare intre ele, alegandu-se valoarea cea mai mare pe fiecare segment de circulatie.

Pentru obtinerea valorilor intervalelor de urmarire la sosire, se utilizeaza formula (vii), in care s-au luat
n calcul urmatoarele valori si marimi:

Li=lungimea de intrare, calculata dupa formula (vii);

Vsos™= viteza medie a trenurilor de marfa pe distanta L;;

t,= timpul de efectuare a parcursului de intrare (0,5 min);

0,06=coeficient ce tine seama de transformarea din km/h, in m/min;

Ls= distanta de la semnalul de intrare, la primul schimbator de cale (300m);

Lsp= distanta de la semnalul prevestitor, pana la semnalul de intrare (1500m);

L.= distanta de vizibilitate a semnalului prevestitor in care mecanicul percepe indicatia semnalului si
actioneaza frGna de serviciu, Th cazul in care semnalul de intrare nu afiseazéd o indicatie
permisiva (400m, conform [11]);

Ly= lungimea trenului (740m, conform Regulament UE 1315/2013);

Ly= lungimea utila a liniei la care se primeste trenul (750m);

Ly=drumul de franare (1000m, conform [10]);

Ls=lungimea diagonalei de intrare (masurata pentru fiecare caz in parte, conform planurilor de
situatie ce fac parte din volumul "Piese desenate”); avand in vedere ca in stafia Arad, nu se va
modifica dispozitivul de linii reabilitat recent din fonduri europene, se ia in considerare situatia
deja implementata, adica distanta de cca 954 metri;

vs=viteza stabilitd a trenurilor de marfa, dupa implementarea proiectului (100km/h); pe distanta
Timisoara Est — Timisoara Nord unde, configuratia traseului proiectat a impus o limitare de viteza
(60 km/h, pe lungimea de cca. 400 de metri), s-a luat in calcul valoarea de 80 km/h, data fiind
zona in care se va afla limitarea in cauza, coroborat cu faptul ca linia curenta respectiva va avea
un singur sector de bloc;

vi= viteza de intrare peste schimbatoarele de cale in abatere (80km/h in S&nandrei, Ronat Triaj Gr. D
si R4 Glogovat, respectiv 30km/h, in toate celelalte statii luate Tn calcul deoarece, in statiile
Caransebes, Lugoj, Timisoara Est, Timisoara Nord, Aradu Nou si Arad, nu vor permite circulatia
cu viteza sporita in abatere toate schimbatoarele de cale, de la liniile abatute).

Dupa cum s-a precizat in cadrul subcapitolului 6.1., distanta de urmarie la expediere, Le, are doua
componente, una in care viteza este variabild, pe zona cuprinsa Tntre linia de expediere a trenului si pana la
atingerea vitezei stabilite (de croaziera) si cea de-a doua, din punctul in care trenul atinge viteza de
croaziera, pana la parcurgerea in intregime a distantei Le.

Dat fiind faptul ca viteza trenului pe distanta Le depinde de rezistenta la Thaintare a trenului, care
depinde de profilul longitudinal si de rezistenta la Tnaintare, generatd de curbele traseului pe distanta
respectiva, rezultad ca si intervalul de urmarire la expediere depinde de aceste marimi fizice ce reprezinta, de
fapt, caracteristici tehnice ale traseului proiectat.

Avéand la dispozitie valorile acestor indicatori tehnici obtinuti prin proiect, tonajele brute ce se pot
remorca tindnd seama de rezistentele caracteristice ale tronsonului feroviar proiectat coroborate cu vitezele
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de proiectare obtinute precum si caracteristicile de tractiune ale locomotivelor electrice, valorile intervalelor
de urmarire la expediere se pot determina pornind de la principiul prezentat figura nr.6.2. si cu ajutorul
formulei (xii), prin care se imparte intervalul lexp n trei factori.

I, =t,+1 +1, (xii)

unde,

to= timpul de efectuare a parcursului de iesire (0,5 min);

tv= timpul parcurs pe distanta de urmarire (Le) cu viteza variabila (de la valoarea 0 km/h, la valoarea
Vs);

te= timpul parcurs pe distanta de urmarire cu viteza stabilita (vs).

Valorile t, se determina cu ajutorul formulei (xiii), prevazute in [13].
_ 30Av
b (i)

Av= diferenta intervalului de viteza considerat (km/h);

t

fo = forta specificad medie de tractiune la obada (kgf/t); forta de tractiune la obada se obtine pe baza
caracteristicilor de tractiune ale locomotivelor electrice ce circula pe reteaua feroviara nationala, iar
tonajele brute de calcul sunt cele mentionate in memoriul tehnic al studiului de fezabilitate;

ry = rezistenta specifica a trenului (kgf/t), compusa din rezistenta specifica la Thaintare a locomotivei si a
vagoanelor (prevazuta in [13]); in calcul s-a considerat ca locomotiva de remorcare este electrica,
iar trenul este format din vagoane incarcate si amestecate;

re = rezistenta specificd echivalentd la inaintare, generatd de declivitatea caii si de curbele traseului
(kgf/t); pentru determinarea acestei marimi, s-a calculat panta medie ponderata (conform profilelor
longitudinale) pe fiecare distanta L., de urmarire la expediere de pe cele 8 segmente ale
tronsonului la care s-a adaugat rezistenta data de curbele traseului pe distantele Le.

Valorile tc. se determina cu ajutorul formulei de mai jos, in care, din distanta L. se scade intervalul
parcurs de tren cu viteza de la 0 km/h, la valoarea vs (viteza de croaziera).

L-L

% (xiv)

N

1. =0,06

Le= distanta de urmarire la expediere ce se calculeaza cu formula (ix), insa cu factorul L, masurat
pentru fiecare caz in parte al statiilor de calcul, conform planurilor de situatie ce fac parte din
volumul ”Piese desenate” din Studiul de Fezabilitate;

L.= distanta parcursa de tren cu viteza crescand de la 0 km/h, la valoarea vs;
vs= viteza stabilita a trenurilor de marfa, obtinuta prin proiect (100 km/h).

Se precizeaza ca in anumite statii (S&nandrei Th sens impar si Aradu Nou in sens par), din cauza
declivitatii caii, trenurile de marfa cu plecare din punctele de sectionare respective nu ating viteza de 100
km/h, la capatul distantei Le, Tn aceste cazuri luadndu-se in calcul valoarea de 90 km/h.

Totusi, acest fapt nu inseamna insa ca viteza maxima proiectatd pentru trenurile de marfa este mai
mica de 100 km/h, ci doar aceea ca, pentru trenurile ce opresc in cele doué puncte de sectionare si sunt
expediate spre Sag (care este varf de panta pe intervalul Timisora — Arad), conditiile de remorcare sunt mai
dificile, decéat pentru trenurile prevazute in graficul de circulatie cu trecere prin statiile in cauza.

Din aceleasi ratiuni ca si in cazul calculului intervalului de urmarire la sosire, pentru statia Timisoara
Nord, in sens par, respectiv pentru Timisoara Est, in sens impar, vs s-a luat in calcul cu valoarea de 80 km/h.

Distanta L, se determina cu relatia:
I 8,34 xAvxAv
(L) (xv)
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in care,
Avp= viteza medie a trenului pe distanta L, (km/h);

Restul factorilor din relatia (xv) au aceleasi semnificatii ca si in formula (xiii).

Pe baza formulelor (ix), (xii), (xiii), (xiv) si (xv) se determina toate intervalele de urmarire la expediere
care se compara cu intervalele de urmarire la sosire ce se obtin cu ajutorul formulei (vii), dar in conditiile din
subcapitolul 6.2., rezultand tabelul 6.5.

Tabel 6.5. Intervalele de urmérire si perioada graficului pe cale dubla

Nr lsos (min) lexp (M) Perioada
crt. Segmentul de tronson . P graficului (min)
’ par impar par impar par impar
1 Caransebes — Lugoj 6 6 6 5 6 6
2 Lugoj — Timisoara Est 6 6 6 6 6 6
Timigoara Est —
3 Timigoara Nord 5 S 4 5 5 5
Timisoara Nord — Ronat
4 Tj. Gr.D 6 4 5 6 6 6
5 Rona} Tj. Gr. _D - 4 5 5 6 5 6
Sanandrei
6 Sanandrei — Aradu Nou 4 6 6 6 6 6
7 Aradu Nou — Arad* 5 6 6 5 16
8 Aradu Nou: R4 5 4 6 6 6 6
Glogovat

*) = pe intervalul Aradu Nou — Arad se va mentine calea simpla

Pe baza datelor din tabelul 6.5., a relatiei de calcul (xi) si tindnd seama cé& valorea capacitatii practice
este 80% din cea a capacitatii teoretice, se obtin urmatoarele valori ale capacitatilor de circulatie, la nivelul
anului 2050:

Tabel 6.6. Capacitétile teoretica si practica disponibile pe linie dubla

Capacitatea teoretica Capacitatea
Nr. Segmentul de tronson disponibilézl (perechi practica _dispon?bi!é
crt. trenuri/zi) (perechi trenuri/zi)
Sens par |Sens impar|Sens par|Sens impar
1 Caransebes — Lugoj 159 159 127 127
2 Lugoj — Timisoara Est 154 154 123 123
3 Timigoara Est — Timigoara 189 189 151 151
Nord
4 Timisoara Nord — Ronat Tj. 110 110 88 88
Gr.D
5 Ronat Tj. Gr. D — Sénandrei 165 123 132 98
6 Sanandrei — Aradu Nou 140 140 112 112
7 Aradu Nou — Arad' 708 708 563 563
8 Aradu Nou — R4 Glogovat 203 203 162 162

) = pe intervalul Aradu Nou — Arad se va mentine calea simpla

2) = capacitatea disponibila este acea valoare a capacitatii de circulatie ce tine seama de coeficientul de
reducere a trenurilor de marfa, generata de circulatia trenurilor de calatori si reprezintd numarul de
perechi de trase disponibile pentru circulatia trenurilor de marfa, dupa ce se traseaza in graficul de
circulatie toate trenurile de calatori;
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3) = valoarea respectiva este calculata pentru trenuri de calatori, avand in vedere ca intervalul respectiv
va fi specializat pentru circulatia trenurilor de calatori si a diferitor trenuri tehnice.

Pentru a analiza daca tronsonul CF Caransebes — Timisoara — Arad modernizat va corespunde
necesarului de capacitate generat de cererea de trafic estimata, valorile capacitatii practice disponibile pe
fiecare segment ce compune tronsonul trebuie comparate cu valorile traficului de marfa prognosticate la
capitolul 4, Varianta 2 (reprezinta cazul cel mai defavorabil din punct de vedere al capacitatii de circulatie).

Avand in vedere ca pe parcursul anului (planului de mers al trenurilor) traficul sufera fluctuatii, pentru a

obtine solicitarea infrastructurii din perioada de varf a anului, valorile de trafic din B2 si B3 trebuie multiplicate
cu un coeficient de neuniformitate.

Coeficientul de neuniformitate asumat este 1,2, ceea ce inseamna ca fata de valorile medii prognozate,
se admit cresteri ale traficului cu 20%, pentru perioada de varf a anului, valoarea respectiva fiind considerata
plauzibila, conform [14].

Tabel 6.7. Comparatia capacitéatii practice disponibile pe linie dublé cu valorile de trafic prognozate

Capacitatea Valori Valori estimate pentru
Segmentul de tronson practica disponibila prognoza'te perioada de varf a anului
(perechi trenuri/zi) tiziﬁ;:;) (perechi trenuri/zi)

Caransebes — Lugoj 127 39 47
Lugoj — Timisoara Est 123 46 55
Timigoara Est — Timisoara Nord 151 49 59

Timisoara Nord — Ronat Tj. Gr.D 88 1038 1243
Ronat Tj. Gr. D — Sénandrei 98/1321 63 76
Sanandrei — Aradu Nou 112 65 78
Aradu Nou — Arad 562 674 80*
Aradu Nou — R4 Glogovat 162 7 8

") = valorile capacitatii practice disponibile difera pe cele doua fire de circulatie, conform tabelelor 6.5. si
6.6.;

2) = valoarea respectiva este exprimata in perechi de trenuri de calatori/zi. Traficul de marfa va fi preluat
pe ruta Aradu Nou — R4 Glogovat — R2 — Glogovat — Arad;

3) = o parte din traficul respectiv va putea fi preluat pe linia CF nr. 133, pe intervalul Timisoara Nord —
Ram. Pavilioane CFR — Ram. Ronat Triaj — Ronat Triaj Gr. D;

4 = trenurile respective vor circula pe linia special proiectatd pentru ocolirea zonelor rezidentiale din
municipiul Arad, de cétre traficul feroviar de marfa si anume Aradu Nou — R4 Glogovat — R2 Glogovat
— Arad.

Avand in vedere cé intervalul de statie Aradu Nou — Arad va fi specializat numai pentru circulatia
trenurilor de calatori si a diferitor trenuri tehnice (locomotive izolate, trenuri de interventie, locomotive de
ajutor, trenuri de lucru), toate trenurile directe de marfa prognozate pe acest segment al tronsonului, precum
si o parte dintre trenurile interregio, vor circula pe ruta Aradu Nou — R4 Glogovat — R2 Glogovat — Arad,
astfel incat, in graficul de circulatie aferent acestei distante sa fie disponibile un anumit numar de trase, in
vederea introducerii Tn circulatie (dupa necesitéati) a unor trenuri de lucru sau locomotive izolate.

Prin urmare, se considera ca in perioada de varf a anului, intervalul Aradu Nou — R4 Glogovat va fi
utilizat de 88 de perechi de trenuri de marfa si cca. 9 — 12 perechi de trenuri interregio, ce nu se vor putea
programa pe distanta Aradu Nou — Arad, din cauza lipsei de capacitate, pe de-o parte, precum si pentru
rezervarea a 2 — 5 perechi de trase pentru trenuri de lucru sau locomotive izolate.

Tn cazul intervalului Timisoara Nord — Ronat Triaj Gr. D, este evident faptul ca trebuie reabilitata si linia
133, nu numai pentru motivul ca va fi afectata de lucrari (fiind situaté pe acelasi terasament cu linia 218), dar
si pentru c& va ajuta la acoperirea necesarului de capacitate, prin utilizarea sa ca al treilea fir de circulatie pe
distanta Timisoara Nord — Ronat Tj. Gr. D. Astfel, pe linia respectiva (nr.133) vor putea tranzita o parte dintre
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trenurile de calatori ce circula distanta Ronat Triaj Gr. D — Sat Nou, dar si o parte dintre trenurile de marfa
prognozate pe segmentul Timisoara Nord — Ronat Tj. Gr. D.

Dupa cum se observa din tabelul 6.7, pe segmentele Caransebes — Lugoj, Lugoj — Timisoara Est,
Timisoara Est — Timisoara Nord, Ronat Triaj Gr. D — S&nandrei, Sanandrei — Aradu Nou si Aradu Nou — R4
Glogovat — R2 Glogovat, capacitatea disponibila a intervalelor ce fac parte din tronsonul feroviar vizat de
proiect va acoperi necesarul corespunzator valorilor de trafic prognozate pentru Varianta 2, la nivelul anului
2050.

Pentru a analiza solicitarea tronsonului feroviar ce va fi modernizat pe parcusul duratei de exploatare a
acestuia, in tabelele 6.8. si 6.9. sunt date si valorile capacitatilor de circulatie disponibile pe cele 8 segmente
ce compun tronsonul, in primul an de dupa implementarea proiectului (2026), respectiv la 10 ani de la
implementarea proiectului (2036).

Tabel 6.8. Capacitétile teoretica si practica disponibile pe tronson in primul an de exploatare a proiectului

Capacitatea teoretica Capacitatea
Nr. Segmentul de tronson disponibilé.(p.erechi practica 'dispon?bi!é
crt. trenuri/zi) (perechi trenuri/zi)
Sens par |Sens impar|Sens par|Sens impar
1 Caransebes — Lugoj 172 172 137 137
2 Lugoj — Timisoara Est 169 169 135 135
3 Timigoara Est — Timisoara 207 207 165 165
Nord
4 Timisoara Nord — Ronat Tj. 138 138 110 110
Gr.D
5 Ronat Tj. Gr. D — Sanandrei 190 148 152 118
6 Sanandrei — Aradu Nou 161 161 128 128
7 Aradu Nou — Arad 70* 70* 56* 56*
8 Aradu Nou — R4 Glogovat 204 204 163 163

Tabel 6.9. Capacitatile teoretica si practica disponibile pe tronson in al X-lea an de exploatare a proiectului

Capacitatea teoretica Capacitatea
Nr. Segmentul de tronson disponibilé.(p.erechi practica 'dispon?bi!é
crt. trenuri/zi) (perechi trenuri/zi)
Sens par |Sens impar|Sens par|Sens impar
1 Caransebes — Lugoj 168 168 134 134
2 Lugoj — Timisoara Est 165 165 132 132
3 Timisoara Est — Timigoara 201 201 160 160
Nord
4 Timigoara Nord — Ronat Tj. 127 127 101 101
Gr.D
5 Ronat Tj. Gr. D — Sénandrei 180 138 144 110
6 Sanandrei — Aradu Nou 152 152 121 121
7 Aradu Nou — Arad 70* 70* 56* 56*
8 Aradu Nou — R4 Glogovat 203 203 162 162

*) = valoarea respectiva este exprimata in perechi de trenuri de calatori/zi.
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7. Alte aspecte tehnice privind circulatia trenurilor in situatia proiectata

Pentru analiza comparativa a duratelor de parcurs, de-a lungul tronsonului CF Caransebes —
Timisoara— Arad, in situatia existenta si in cele doua variante proiectate, in tabelul 7.1. — 7.3. sunt date
valorile obtinute pentru timpii de parcurs pentru trenurile de calatori si pentru trenurile de marfa, de-a lungul
tronsonului Caranses — Timisoara — Arad, in ambele variante proiectate, precum si in situatia existenta.

Tabel 7.1. Tabel cu duratele de parcurs pe tronson — trenuri interregio

Distanta Timpii de parcurs in
Nr. Traseu ) P ) P . . Timpii de parcurs in | Timpii de parcurs in
Intervalul . situatia existenta . . . .
crt. existent/ . Varianta 1 (min) Varianta 2 (min)
] (min)
proiect (km)
Caransebes — 98,3/97,98/
1 Timisoara N 97,92 91,5 55,5 44,5
2 | Timisoara N —Arad | 57,2/57,27 58 33 27,5
155,5/
3 | Caransebes — Arad 155,25/ 152,5 93,5 77
155,04

In cazul trenurilor regio, valorile duratelor de parcurs, de-a lungul tronsonului Caranses — Timisoara—

Arad, se prezinta astfel:

Tabel 7.2. Tabel cu duratele de parcurs pe tronson — trenuri regio

Distanta _— -
Timpii de parcurs in N . _— N
Nr. Traseu L . . Timpii de parcurs Tn | Timpii de parcurs in
Intervalul . situatia existenta ) . . .
crt. existent/ . Varianta 1 (min) Varianta 2 (min)
: (min)
proiect (km)
1 Caransebes — Lugoj | 39,4/39,35 46 35,5 31
Co 58,9/58,63/
2 | Lugoj— Timisoara N 58 42 82 54 48
Caransebes — 98,3/97,98/
3 Timisoara N 97,92 130 91,5 81
4 | Timisoara N — Arad | 57,2/57,27 75 55 47,5

Dupa cum se observa, nu s-a luat in calcul si intervalul Caransebes — Arad, calatoriile cu trenuri regio
pe aceasta relatie, avand o probabilitate redusa de realizare. De altfel, la momentul actual, nu exista trenuri
regio n relatia Caransebes — Arad.

In ceea ce priveste traficul de marf4, diferentele dintre duratele de parcurs, calculate pe segmentele
componente ale tronsonului CF vizat de reabilitare, in situatia existenta, fata de situafia proiectata, se
prezinta in tabelul de mai jos:

Tabel 7.3. Tabel cu duratele de parcurs pe tronson — trenuri de marfa

Durata medie de Durata medie de Durata medie de
Nr. o A . N .
ort Intervalul parcurs in situatia | parcurs in Varianta 1 | parcurs in Varianta 2
' existenta (min) (min) (min)
1 Arad — Timigoara 209,5 80,5 80,5
3 | Caransebes - 279,5 147,5 147,5
Timisoara N
4 Caransebes — /vArad 597 298 208
(sau Glogovat)
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Pentru situatia proiectata, au fost luate Tn calcul urmatoarele ipoteze, legate de graficul de circulatie:

— Trenurile de marfa vor opri cate o data pe distantele Caransebes — Timisoara Nord si Timigoara
Nord — Arad, pentru trecerea Tnainte a trenurilor de calatori sau pentru incrucigari de trenuri, Tn cazul
inchiderilor de linie planificate;

— Trenurile de marfa vor opri si stationa in statia Timisoara Est pana la 60 de minute, pentru diferite
procese tehnologice necesare in parcurs: efectuarea reviziei tehnice in tranzit, schimbarea
personalului de tractiune, schimbarea mijloacelor de remorcare, in cazul tranzitarii spre Timisoara
Sud, atasarea sau detasarea de grupe de vagoane, asteptarea de intervale libere, in vederea
tranzitarii complexului feroviar Timisoara;

— Avéand in vedere specificul statiei Timisoara Nord, se considerd cad cea mai mare parte dintre
trenurile de marfa ce o vor tranzita, vor opri si stationa in aceasta statie pentru diferite operatii legate
de circulatia trenurilor cum ar fi:

RS

% asteptare cale libera sau incrucisari pentru directiile Timisoara Sud, Jimbolia si Timisoara Vest;

% eliberare parcurs de iesire, fara a se perturba circulatia trenurilor de calatori, ce sosesc/pleaca
in/din statie, sau fara a intrerupe procesele tehnologice la expedierea de trenuri de calatori;

— Trenurile de marfa vor opri si stationa, pana la 30 de minute, intr-unul din punctele de sectionare
Valea Viilor (in varianta 1) sau Sag (in varianta 2), in vederea asteptarii inscrierii in circulatie, in

complexul feroviar Arad;

— Trenurile de marfa ce vor tranzita prin Caransebes Triaj au prin Ronat Triaj Gr. A, vor opri pentru
efectuarea reviziei tehnice in tranzit si eventual atagarii/detasarii de grupe de vagoane (oprire de
pana la 70 minute);

— Calculele duratelor de parcurs au fost efectuate, considerandu-se ca viteza stabilita a trenurilor de
marfa va fi de 100 km/h, desi curbele de pe traseul proiectat permit circulatia si cu viteza maxima de
120 km/h. Totusi, profilul longitudinal al traseului restrictioneazd semnificativ tonajul de remorcare
pentru viteza de 120 km/h, astfel ca se recomanda ca valoarea respectiva sa fie prevazuta numai
pentru viteza stabilitd a trenurilor de marfa, formate numai din containere (trenuri cotainere), ce
circula cu rangul 5.

Pe baza duratelor de parcurs al tronsonului feroviar ce va fi modernizat se pot stabili si vitezele tehnice
pe cele doua variante.

In anexele 1 si 2 se afla diagramele de viteza obtinute pe traseul proiectat, in fiecare dintre cele doua
variante.

In diagramele respective, sunt reprezentate trei tipuri de viteze:

— vitezele tehnice teoretice, obtinute din calcule de tractiune (declivitate, tonaj, limitarile de viteza
date de curbele traseului). Aceste viteze se pot aplica numai in cazul dotarii tuturor vehiculelor
feroviare motoare ce vor circula pe tronson cu echipament ERTMS, deoarece, in practica,
trenurile au timpii de parcurs stabiliti in livrete de mers, livrete prin care se reglementeaza
valorile maexime ale vitezelor de circulatie, intre statiile/haltele de miscare de pe o sectie de
circulatie. Vitezele respective poartd denumirea de viteze stabilite;

— vitezele stabilite ale trenurilor, determinate prin acelasi tip de calcule de tractiune, insa tinand
seama de pozitionarea reciproca, pe traseu, a curbelor cu limitari de viteza (in raport unele cu
altele), precum si Tn raport cu statiile si haltele de miscare de pe tronsonul proiectat;

— vitezele tehnice reale stabilite pe baza timpilor de mers, obtinuti prin aplicarea vitezelor stabilite,
a timpilor de demarare, de frénare, de decelerare, respectiv de accelerare la intrarea/iesirea de
pe zonele cu limitari de viteza.

In anexele 1 si 2, se poate observa ca, desi existd segmente de traseu proiectate pentru viteza de 160
km/h si in Varianta 1, viteza tehnicé reald obtinuta in aceasta varianta este cu 20 — 30 de km/h mai redusa
decéat in cazul Variantei 2, din cauza dispunerii curbelor cu limitari de viteza, de-a lungul traseului.

Avand calculate duratele de parcurs pe sectile ce fac parte din tronsonul feroviar Caransebes—
Timigoara — Arad, se pot determina si vitezele comerciale pe fiecare dintre acestea.
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Pentru trenurile interregio au rezultat urmatoarele valori:

Viteza comerciala in | . ,. N . VN
Nr. Intervalul situatia existents Viteza comerciala in | Viteza comerciala in
crt. Varianta 1 (km/h) Varianta 2 (km/h)
(km/h)
1 |Timisoara N — Arad 59,51 104 124,80
2 Caransebes — 64,56 106,27 132,54
Timisoara N
3 | Caransebes — Arad 64,34 99,79 121,17

In cazul trenurilor regio diferentele, dintre situatia existenta si cele doua variante proiectate, se pot

observa in tabelul de mai jos:

Viteza comercialain | . . Cen . Cea
Nr. Intervalul situatia existents Viteza comerciala in | Viteza comerciala in
crt. Varianta 1 (km/h) Varianta 2 (km/h)
(km/h)
1 Caransebes — Lugoj 51,53 66,59 76,26
2 | Lugoj— Timisoara N 43,34 65,44 73,63
3 Caransebes — 45,53 64,46 72,81
Timisoara N
4 | Timigoara N — Arad 45,64 62,40 72,25

Nu in ultimul rand, in cazul trenurilor de marfa se observa in tabelul de mai jos diferente semnificative, in
special pe distanta Timisoara Nord — Arad, unde viteza stabilita, in situatia existenta, este de 60 km/h, insa
faptul ca linia este simpla, pe de-o parte, precum si nivelul mai intens al cererii de transport (traficul) fac ca
viteza comerciald a trenurilor de marfa sa aiba o valoare foarte scazutd. Nici pe distanta Caransebes —
Timisoara Nord, situatia nu se prezintd mai favorabil, avand in vedere céa din totalul 98,3 km, cat masoara acest
interval, pe 50,7 km viteza stabilitd este de 70 km/h, in timp ce pe 47,6 km, viteza stabilita este de 60 km/h.

Viteza comerciala in | . N . N
Nr. Intervalul situatia existents Viteza comerciala in | Viteza comerciala in
crt. Varianta 1 (km/h) Varianta 2 (km/h)
(km/h)
1 | Arad - Timisoara N 16,38 42,80 42,80
5 Caransebes — 21,12 40,04 40,04
Timisoara N
3 Caransebes — {\rad 17.70 40,92 40,92
(sau Glogovat)

Dupa cum se observa in tabel, se preconizeaza ca prin implementarea proiectului, viteza comerciala a
trenurilor de marfa pe distanta Timisoara — Arad va spori de peste 2,5 ori, In timp ce pe distanta
Caransebes— Timigoara va creste de cca. 2 ori.

Totodata, prin implementarea proiectului, se estimeaza ca viteza comerciala a trenurilor de marfa, de-a
lungul tronsonului, va putea cregte chiar pava la de trei ori mai mult, fata de situatia existenta, dat fiind faptul
ca, dupa cum s-a aratat mai sus, scenariul de organizare a circulatiei trenurilor, propus pentru trenurile de
marfa, admite suficiente rezerve pentru parcurgerea tronsonului Caransebes — Timisoara— Arad, ntr-un timp
mai redus si implicit, cu viteze comerciale mai mari.

8. Conectarea la retea a centrelor multimodale de transport de pe tronson

in ceea ce priveste conectarea centrelor intermodale de transport, de pe tronsonul Caransebes —
Timisoara— Arad, ceea ce se cunoaste, pana la acest moment, este ca centrul de la Caransebes nu mai
functioneaza (Grupa Terminal), conform informatiilor colectate, in schimb la Remetea Mare este in curs de
promovare o investitie initiata de catre CJ Timis.

De altfel, acest obiectiv a si obtinut avizul de principiu al CNCF ,CFR” SA, pentru realizarea investitiei.
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Din informatiile obtinute, titularul acestei investiii intentioneaza sa continue implementarea proiectului,
motiv pentru care, la stabilirea configuratiei proiectate a statiei Remetea Mare, s-a avut in vedere si acest
aspect (a se vedea Memoriul tehnic al SF).

Prin implementarea proiectului de modernizare a tronsonului feroviar Caransebes — Timisoara- Arad, se
va sigura legatura acestui centru cu statiile de la frontierele cele mai apropiate, Tn urmatoarele durate de
parcurs:

e Remetea Mare — Curtici, in cca 111 minute, incluzand stationarile mentionate mai sus, pe
tronson, cu exceptia statiei Timigoara Est si tindnd seama ca traseul proiectat permite circulatia
unui tren accelerat de marfa (tren container) cu viteza 120 km/h;

¢ Remetea Mare — Stamora Moravita, in cca 143 de minute, Tn aceleasi ipoteze ca mai sus.

Este demn de mentionat faptul, ca in zona municipiului Arad, mai exista un centru multimodal, racordat
la statia CF Glogovat, insa o conexiune cu acesta este putin probabila, nefiind fezabila pentru transportatori,
din cauza distantei scurte (cca 170 de km).

Odata realizat centrul multimodal la Remetea Mare va fi oportuna legatura acestuia cu zona de sud-est
a Europei, de-a lungul coridorului Orient/Estmediteranean, insa la acest moment nu se poate estima o
durata de parcurs, dat fiind faptul ca nu exista inca studii de profil, elaborate pe zona Caransebes — Craiova,
pentru a determina o viteza comerciala sau o durata de parcurs.

De asemenea, se intentioneaza realizarea unui centru multimodal de transport in zona municipiului
Craiova, cu care s-ar putea crea o conexiune viabild, Tnsa tonajul actual de remorcat pe distanta Drobeta
Turnu Severin Marfuri — Balota ingreuneaza transportul, atat din punct de vedere al duratei, cat si al costului
de operare (mai multe mijloace de remorcare, mai mult personal de tractiune si de tren).

La nivel national, centrele intermodale, active, in acest moment sunt in statile CFurmatoare:

e Turda (legatura prin Glogovat — Simeria — Teius);

e Cluj Napoca Est (legatura prin Glogovat — Simeria — Teius — Apahida);

e Zalau Nord (legatura prin Glogovat — Simeria — Teius — Apahida — Dej — Jibou);

e Bistrita Nord (legatura prin Glogovat — Simeria — Teius — Apahida — Dej — Beclean pe
Somes— Magherus Sieu — Saratel);

e Brasov Triaj (legatura prin Glogovat — Simeria — Coslariu — Sighisoara — Brasov);

e Bacau (legatura prin Glogovatf — Simeria — Coslariu — Sighisoara — Brasov — Predeal —
Ploiesti Sud — Buzau — Adjud);

e Suceava (legatura prin Glogovat — Simeria — Coslariu — Sighisoara — Brasov — Predeal —
Ploiesti Sud — Buzau — Adjud — Bacau — Pascani sau pe ruta prin Glogovat — Simeria —
Teius — Apahida — Dej — Beclean pe Somes — llva Mica — Vatra Dornei, insa mai putin
convenabila din cauza duratei de parcurs mai mari si a tonajului de remorcat mai mic).

9. Analiza impactului lucrarilor de modernizare asupra circulatiei trenurilor

Pentru lucrarile de dublare a liniilor ferate, s-a adoptat varianta clasica prin executia de sapaturi cu
sprijiniri n terasamentul existent, in vederea extinderii acestuia pana la dimensiunile necesare caii duble
(reglementate de legislatia in vigoare) si trepte de infratire cu rol de asigurare a coeziunii intre terasamentul
existent si terasamentul nou executat si implicit a stabilitatii terasamentului caii in ansamblu.

Aceasta varianta implica introducerea de restrictii de viteza pe zonele de lucru si pe durata lucrarilor,
atat din ratiuni de siguranta circulatiei, cat si pentru protectia muncitorilor din santier.

Avand in vedere faptul ca se poate impune executantului lucrarilor un anumit mod de realizare a
acestora, tindnd cont si de impactul pe care il au astfel de lucrari asupra circulatiei trenurilor si implicit asupra
mediului social, fiind arhicunoscut rolul pe care il are transportul feroviar in Romania, in special in zonele
rurale sau chiar urbane, mai putin dezvoltate economic, ca si in cazul oricarui santier de lucrari de cai ferate
restrictiile de viteza se vor introduce Th mod esalonat, pe zonele efective de executie a lucrarilor.
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Pentru executia lucrarilor de terasamente si consolidari se propus ca metoda de lucru esalonarea pe
segmente in lungime de 2500 — 3500 de metri, pe intreaga sectie de circulatie deschizandu-se simultan mai
multe santiere, In functie de amplasarea diferitor structuri proiectate (poduri, podete, ziduri de sprijin, pasaje
superioare peste CF), precum si de lungimea intervalelor de statie sau a conexiunilor feroviare ce converg
intr-o anume zona de lucru.

Dupa finalizarea lucrarilor de terasamente pe o anumita zona, pentru executia restului de lucrari, daca
nu se afecteaza stabilitatea caii, restrictia de viteza se va ameliora la valoarea de 50 de km/h pentru
protectia muncitorilor (santierului mobil).

Pentru a stabili masura in care acest mod de realizare a lucrarilor proiectate va influenta circulatia
trenurilor, s-a procedat la calcularea vitezelor comerciale ale trenurilor (pe rang de tren si pe sectie de
circulatie) pe durata desfasurarii lucrarilor.

Vitezele comerciale au fost calculate utilizand timpii de mers si vitezele stabilite cuprinse in planul de
mers 2017, precum si adaosurile la timpii de mers generate de restrictiile de viteza, determinate conform
prevederilor Instructiunilor nr.317/2004.

Pe baza valorilor obtinute pentru vitezele comerciale ale trenurilor, pe parcursul executiei lucrarilor si
pornind de la valorile de trafic recente (valori obtinute de la GIF) s-a putut realiza o prognoza privind cererea
de trafic din perioada lucrarilor si implicit un calcul al capacitatii de circulatie, pe seciiile de circulatie de pe
tronsonul feroviar vizat pentru modernizare (a se vedea anexele A2, A3, A5 si A6 si Studiul de Circulatie).

Pentru a cuantifica financiar impactul executiei lucrarilor, conform acestei variante s-a estimat atat
costurile provocate de intarzierile de trenuri din cauza lucrarilor la infrastructura feroviara, cat si pierderile
GIF generate de anularea unor trenuri, din cauza scaderii cererii de transport.

Este foarte important de mentionat ca, in ceea ce priveste intarzierile de trenuri, se vor evidentia acele
prelungiri ale timpilor de mers sau opriri neprevazute in planul de mers generate de inchideri de linie sau
scoateri din functiune ale diferitor instalatii feroviare ce vor fi finalizate conform aprobarilor obtinute, fiindca
orice cheltuieli generate de depasirea duratelor aprobate pentru inchiderile de linie, cu sau fara scoaterea de
sub tensiune a liniei de contact sau a duratelor aprobate pentru scoaterea din functiune a instalatiilor CT, TC,
ori LC, se vor imputa celor ce se vor face responsabili (executanti ai lucrarilor sau chiar personal de
exploatare) de nerespectarea intervalelor de timp stabilite prin telegramele de aprobare, Tn urma analizarii
cauzelor intarzierilor, conform reglementarilor specifice.

De asemenea, se vor inregistra ca si costuri provocate de executia lucrarilor si intarzierile indirecte,
adica intarzieri provocate unor trenuri, de catre alte trenuri intarziate, la randul lor, din cauza lucrarilor.

Adaosurile la timpii de mers generate de restrictiile de viteza planificate nu se vor inregistra ca intarzieri
deoarece, dupa cum este prevazut in reglementarile specifice, pe durata unor lucrari de o asemenea
anvergura, trebuie sa se prevada, in planul de mers, adaosuri la timpii de mers, generate de restrictiile de
viteza introduse cu ocazia executarii acestor lucrari.

Prin urmare, se vor lua in calcul intarzierile de trenuri ce vor fi produse direct sau indirect din cauza
inchiderilor de linie necesare pentru lucrari de provizorat (la linii, poduri, instalatia LC) sau pentru
introducerea in cale a unor schimbatoare de cale noi, lucrari la suprastructura podurilor, la pasajele
superioare peste CF, precum si intarzierile ce au drept cauza scoaterea din functiune a diferitor instalatii
feroviare.

In acest sens, dat fiind faptul c& in aceast& faz& nu se poate determina decat prin estimare pe baza de
experienta o valoare totala a intarzierilor de trenuri din cauzele mentionate mai sus, se pleaca de la premisa
ca prin planurile de management al traficului ce vor elaborate de catre executantii lucrarilor se va impune o
planificare stricta a lucrarilor astfel incat sa se respecte niste valori prestabilte pentru intarzierile de trenuri.

In cadrul studiului de fezabilitate, au fost cuprinse valori financiare pentru executia de lucrari in mod
special pentru a limita valoarea totala a intarzierilor de trenuri.
Spre exemplu, au fost cuprinse lucrari de refactie/reparatii la unele linii din Caransebes Triaj si Ronat

Triaj pentru a se prelua circulatia trenurilor (in special a celor de marfa) pe durata lucrarilor pe tronsonul vizat
pentru modernizare.
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De asemenea, au fost cuprinse lucrari la instalatile SCB existente, pentru a nu scoate din functiune
decéat zone limitate din incinta statiilor CF, in special a statiilor Caransebes, Lugoj, Timisoara Est, Timisoara
Nord, Ronat Triaj Gr. D si Aradu Nou.

Totodata, pe segmentul Timigoara Est — Ronat Triaj Gr. D, lucrarile au fost esalonate astfel incat sa fie
inchise zone limitate din incinta statiilor, mai ales Timisoara Nord si zona Timisoara Nord — Ram. Ronat Triaj
(a se vedea graficul de executie a lucrarilor aferent segmentului mentionat mai sus).

Prin urmare, tindnd seama de cele de mai sus, daca ia in calcul o medie de 10 scoateri din functiune a
diferitor instalatji feroviare pe tronson (la un total de 23 de staiii si halte de miscare, in conditiile executarii
lucrarilor dupa graficele de executie anexate ce fac parte din SF), iar fiecare scoatere din functiune va
genera o valoare totala medie de 180 de minute (valoare acoperitoare), ar rezulta lunar un numar de 1800
de minute de intarzieri directe si indirecte, generate de scoaterile din functiune ale instalatjilor feroviare.

La acestea se vor adauga Iintarzierile provocate de inchiderile de linii programate pentru
introducerea/scoaterea din cale a podurilor provizorii, pentru efectuarea de lucrari provizorii la cale
(racordairi, inflexiuni, montare/demontare de schimbatoare de cale provizorii), respectiv pentru montarea de
schimbatoare noi de cale considerandu-se un numar mediu lunar de 20 de inchideri de linie ce vor genera o
valoare medie de 240 de minute pe fiecare lucrare Tn parte, rezultand un total lunar de 4800 minute.

Daca se are in vedere faptul ca pe segmentele Caransebes — Lugoj, respectiv Timisoara Est— Ronat
Triaj Gr. D durata estimata pentru executia lucrarilor va fi de cate 3 ani, iar pe segmentele Lugoj — Timisoara
Est, respectiv Ronat Triaj Gr. D — Arad se estimeaza 4 ani pentru desfasurarea lucrailor de modernizare,
rezultd urmatorul calcul pentru durata totala a intarzierilor:

T;=10x180x12x3+5x180x12x1+20x240x12x3+10x240x12x 1
T; = 277.200 minute

Avand in vedere ca valoarea unui minut de intarziere este de de 0,2 lei (conform prevederilor Regimului
de performanta a trenurilor, disponibil de pagina de web a GIF), rezultd ca valoarea totala a cheltuielilor
generate de intarzierile de trenuri, cauzate de lucrarile de modernizare se estimeaza a ajunge la suma de
55.440 lei.

n ceea ce priveste pagubele ce vor fi suportate de catre GIF din cauza scaderii numarului de trenuri, pe
durata executiei lucrarilor, provocate de scaderea cererii de transport, fenomen ce in mod sigur va fi generat
de scaderea vitezei comerciale a trenurilor (materializata prin cresterea duratei de transport), situatia
prognozata se prezinta in cele ce urmeaza.

In urma introducerii de restrictii de viteza pe durata desfasurarii lucrarilor vor creste timpii de mers si
implicit durata de transport.

Cresterea duratei de trasport va genera scaderea vitezei comerciale.

Pe baza valorilor rezultate pentru viteza comerciala si ai indicatorilor socio-economici previzionati pentru
zona geografica in care se vor derula lucrarile de reabilitare, se poate estima o variatie a cererii de transport
pe tronsonul Caransebes — Timisoara — Arad, obtindndu-se un indicator al pagubelor ce vor fi suportate de
catre GIF in urma neincasarilor de TUI.

Cu toate acestea, nu trebuie scapat din vedere ca pentru transporturile pe ruta Timisoara (Arad) —
Craiova — Bucuresti exista si rute alternative, care vor putea fi utilizate de catre OTF, atat pentru trenurile de
marfa, cat si pentru calatoriile de lung parcurs.

Pentru a cuantifica financiar pagubele ce vor fi suportate de catre GIF se determina valoarea
indicatorului "trenuri x kilometri” ce reprezinta un factor ce masoara prestatia realizata.

Adaosurile la timpii de mers generate de restrictile de viteza se determina conform prevederilor
Instructiunilor nr.317/2004, cunoscandu-se lungimea trenurilor, viteza stabilitd a trenurilor si lungimea
restrictiilor de viteza.

Pe baza duratelor de parcurs s-au putut calcula (in Studiul de Circulatie) vitezele comerciale pe rang de
tren, pe parcursul executiei lucrarilor, obtinandu-se urmatoarele valorile din tabelul 9.1.
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Tabel 9.1. Vitezele comerciale pe tronson, pe durata executiei lucrérilor

Nr. Intervalul Distanta Rangul trenului Viteza comerciala |Viteza comerciala pe
crt. (km) in situatia existenta timpul lucrarilor
(km/h) (km/h)
Interregio
1 | Caransebes — Lugoj 39,4 .g 85,74 34,51
Regio 51,53 28,14
Interregio
2 |Lugoj — Timisoara N 58,9 .g 56,75 32,57
Regio 43,34 25,61
Interregio
3 |Timisoara N — Arad 57,2 .g 59,51 34,32
Regio 45,64 28,13

Cunoscéandu-se valorile vitezelor comerciale pe durata executiei lucrarilor, vitezele comerciale din
situatia de dinaintea lucrarilor (situatia existenta), evolutia demografica, evolutia a PIB si durata de executie
a lucrarilor (a se vedea graficele de executie cuprinse Tn Studiul de circulatie), s-a putut prognoza traficul
feroviar pe tronson pe durata executiei lucrarilor, dupa modelul matematic dezvoltat in aceasta documentatie
(Anexele A2, A3, A5 si A6, perioada 2022 — 2026).

Totodata, se considera ca traficul pe sectile Periam — Aradu Nou, Timisoara Nord — Jimbolia,
Séanandrei — Periam, Ronat Triaj Gr. D — Satu Nou si Radna — Timisoara Est, va fi afectat mai putin decat cel
de pe segmentele ce alcatuiesc tronsonul feroviar vizat de investitie, astfel ca se estimeaza ca nu vor exista
fluctuatii negative in ceea ce priveste traficul pe sectiile respective (adiacente) decat in cazuri sporadice, cu
ocazia executarii lucrarilor din stafiile din care aceste sectii se ramifica din tronsonul vizat pentru
modernizare.

In consecintd, se poate aprecia cd scaderile valorilor de trafic se vor produce mai cu seama pe
segmentele de tronson pe care nu circula trenuri ce provin sau sunt destinate unor statii de pe sectiile CF
adiacente.

In figurile 9.1. si 9.2. se prezinta variatiile estimate ale traficului de calatori pe segmentele tronsonului,
pe durata executiei lucrarilor.
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Lugoj Timisoara Est - Timisoara Nord-Ronat Sanandrei Aradu Nou Arad Glogovat
Nord Tj.D
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Fig.9.1. Variatia numdarului de trenuri Interregio, pe tronson pe durata executiei lucréarilor
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Fig.9.2. Variatia numarului de trenuri Regio, pe tronson pe durata executiei lucrarilor
Se observa ca, datoritd impartirii pe loturi, pe distantele Caransebes — Lugoj si Timisoara Est — Ronat
Triaj Gr. D, lucrarile de executie vor avea o durata mai mica.

Pentru a analiza influenta lucrarilor de executie asupra traficului de marfa, in Studiul de Circulatie s-a
determinat capacitatea de circulatie ce va fi disponibila pe durata de executie a lucrarilor la obiectivul de
investitie, fiind reluat mai jos, in tabelul 9.2., rezultatul calculelor.

Tabel 9.2. Capacitétile teoretica si practica pe segmentele limitative ale tronsonului

Capacitatea Capacitatea Capacitatea practica
Segmentul de tronson teoretica (perechi practica (perechi actuala (perechi
trenuri/zi) trenuri/zi) trenuri/zi)
Caransebes — Lugoj 32 25 32
Lugoj — Timisoara Est 22 17 17
Ronat Tj. Gr. D — Sénandrei 14 11 16
Sanandrei — Aradu Nou 21 16 18

Se observa in tabelul anterior c&, pe distanta Ronat Tj. Gr. D — Sanandrei, capacitatea de circulatie este
inferioara fata de cea aferenta intervalului Sdnandrei — Aradu Nou, din cauza faptului ca pe primul dintre cele
doud intervale mentionate se estimeaza cé vor circula in plus trenurile de calatori in relatiile Timisoara Nord
— Lovrin, respectiv Timisoara Nord — Nerau, care, Tn anumite situatii, pe durate de timp limitat, se vor putea
programa sa circule pe relatia Timisoara Nord — Ronat Tj. Gr. D— Satu Nou — Lovrin — Nerau, in loc de
Timisoara Nord — Ronat Tj. Gr. D — S&nandrei — Periam — Satu Nou — Lovrin — Nerau.

Se mai poate observa, de asemenea cad pe distanta Lugoj — Timisoara Est capacitatea practica
disponibila va fi egala valoarea actuala, chiar daca vor fi conditii de circulatie mai grele (timpi de mers mai
mari), fenomenul fiind explicabil astfel:

se va inregistra o scadere a numarului trenurilor de calatori;
vor circula mai multe trenuri de marfa intr-un pachet, faté de graficul normal de circulatie (3);
se va urmari obtinerea unui coeficient de pachetizare mai mare (cel putin 0,5, in loc de 0,4)
pentru circulatia pe BLA, fatd de graficul normal de circulatie;

e durata zilnicad alocatd inchiderilor de linie va fi cu 30 de minute mai mica, fatd de fereastra
actuala.

In tabelul 9.3. este realizata o comparatie a nivelulului capacitétii de circulatie ce va fi asigurata pe
segmentele mai dificile ale tronsonului Caransebes — Timisoara — Arad si valorile de trafic actuale.
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Tabel 9.3. Comparatia "Trafic zilnic pe tronson — capacitate disponibila pe durata lucrarilor”

Capacitatea Numargl medlu de NumarEJI de trenqu de
- trenuri circulate, marfa, locomotive
Segmentul de practica . . : . I
. inclusiv locomotive | izolate si utilaje de lucru
tronson (perechi . S N " R
. izolate si utilaje de in perioada de varf
trenuri/zi) ; A i
lucru (trenuri/zi) (trenuri/zi)
Caransebes — Lugoj 25 24 29
Lugoj — Timisoara 17 29 35
Est
RonaA; Tj. Gr. .D - 1 30 36
Sanandrei
Sanand'r\?l— Aradu 16 35 492
ou

Asadar, din comparatia facuta intre valorile capacitatilor practice rezultate din calcule si numarul de
trenuri circulate zilnic n situatia existenta (cererea de transport existenta), rezulta ca pe durata lucrarilor de
modernizare a tronsonului feroviar Caransebes — Arad, se vor putea asigura conditiile de circulatie necesare
acoperirii cererii actuale a operatorilor de transport feroviar numai pe distantele Caransebes — Ronat Triaj si
Aradu Nou — Arad.

Pentru celelalte segmente ale tronsonului, solutiile de gestionare a circulatiei trenurilor sunt propuse Tn
"Studiul de Circulatie”.

in ceea ce priveste viteza comerciala a trenurilor de marfa pe durata lucrarilor, se considera ca se poate
impune, prin trasarea graficelor de circulatie si gestionarea traficului in perioada respectivd, o valoare
minima a acesteia, ca indicator de calitate a traficului.

Avand in vedere valorile vitezei comerciale la momentul actual (21,12 km/h pe Caransebes — Timisoara,
respectiv 16,38km/h pe Timisoara — Arad), se pot considera acceptabile valorile urmatoare:

» 13 km/h pentru distanta Caransebes — Timisoara Nord;
» 10 km/h pentru distanta Timisoara Nord — Arad.

In conditiile in care se demonstreaza ca existd solutii de gestionarea a traficului pe toate segmentele
tronsonului ce vor avea capacitatea saturatd (conform "Studiului de Circulatie”), pe durata executiei lucrarilor,
rezulta ca pierderile financiare ale GIF ce vor fi cauzate de anularile de trenuri pe durata executiei lucrarilor
vor fi generate numai de anularea trenurilor de calatori, deoarece nu se impun anulari de trenuri de marfa,
decat Tn situatii particulare (inchideri permanente de linii sau cu durate mai mari de 6 ore).

Stabilirea numarului de trenuri ce vor fi anulate pe durata executiei lucrarilor se face comparand valorile
aferente anului 2017, cu valorile aferente perioadelor 2022 — 2024 (segmentele Caransebes — Lugoj,
Timisoara Est — Timisoara Nord si Timisoara Nord — Ronat Triaj Gr. D), respectiv 2022 — 2025 (celelalte
segmente ale tronsonului), valori prezentate in graficele din figurile 9.1. si 9.2., respectiv in anexele A2, A3,
A5 si AG.

Probabilitatea cea mai mare de anulare o vor avea trenurile care circula pe distante mai mari (desi la fel
de probabil este ca acestea sa circule pe rute deviate cum ar fi trenurile pe relatia Timisoara — Bucuresti sau
Timigoara — Mangalia).

Prin urmare, in ceea ce priveste segmentul Caransebes — Timisoara Nord, se va lua in calcul faptul ca
vor fi anulate 6 trenuri pe durata a patru ani in relatiile urmatoare:

e Timisoara Nord — Bucuresti Nord (2 trenuri — 533,3 km);
e Timigoara Nord — Resita Sud (2 tren — 141,5 km);
e Timisoara Nord — Orsova (2 trenuri — 186,6 km ).

Pe intervalul Timigsoara — Arad se ia in calcul faptul ca se vor anula pe durata a patru ani, 8 trenuri, in
relatiile urmatoare:

e Timisoara Nord — lasi (2 trenuri — 788,1 km);
e Timisoara Nord — Oradea (2 trenuri — 177,8 km );
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e Timisoara Nord — Simeria (2 trenuri — 214,6 km);
e Timisoara Nord — Arad (2 trenuri — 57,2 km).

Insumand toate produsele "tren x km” pentru cazurile mentionate mai sus rezultd ca din prestatia GIF
pe durata lucrarilor de modernizare tronsonului Caransebes-Timisoara — Arad se estimeaza o scadere a
volumului de prestatii de 1.532.343 tren x km/an, ceea ce Inseamna ca in 4 ani rezultd o scadere a
prestatiilor cu 6.129.372 tren x km.

Avand in vedere ca valoarea TUI pentru trenurile de calatori este de aproximativ 9 lei/tren x km, rezulta
un deficit de Tncasari pentru GIF de 55.164.348 lei, in cei patru ani, cat se estimeaza ca vor dura lucrarile de
modernizare a tronsonului Caransebes — Timigoara — Arad.

Cu toate acestea, din suma respectiva, pierderile efective ale GIF reprezinta un procentaj de 3%
(profitul maxim ce poate fi aplicat conform legii), deoarece restul sumei respective il constituie cheltuielile de
functionare a infrastructurii, de operare (inclusiv consumul de energie electrica al trenurilor remorcate cu
tractiune electrica), precum si cheltuielile de intretinere a infrastructurii ca urmare a uzurii produse de
circulatia trenurilor.
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