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ABREVIERI

Termenul utilizat in ACB pentru a defini alternativa de baza pentru pastrarea

BAU liniei asa cum este ea (Business As Usual), pentru a fi comparata cu analiza
economica incrementald cu Alternativele de proiect

RBL Raport bilunar

DC Deviz cantitativ

CFR COMPANIA NATIONALA DE CAI FERATE “CFR” — S.A.

PD Proiect Detaliat

CE Comisia Europeana

SF Studiu de Fezabilitate

SFP Studiu de Fezabilitate Preliminar

SFF Studiu de Fezabilitate Final

RI Raport de Tnceput

km p. Pozitie kilometrica

M.T. Ministerul Transporturilor

n. km p. Noua pozitie kilometrica

RR Romaénia

PL Program (Grafic) de Lucrari

SW Software

DL Documente de licitatie

TdP Tema de Proiectare

TdR Termeni de referinta

CTE Comitetul Tehnico-Economic

OCPI Oficiul de Cadastru si publicitate Imobiliara

Jaspers Joint Assistance to Support Projects in European Regions

CDS Caiet De Sarcini

v Asocier_ea Italferr S.p.A. — S.C. ISPCF S.A. — S.C. ltalrom Inginerie
International S.r.l.

ACB Analiza Cost Beneficiu
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1. Informatii generale privind obiectivul de investitii

1.1. Denumirea obiectivului de investitii

»Reabilitarea liniei de cale ferata Craiova-Drobeta Turnu Severin-Caransebes, parte a Coridorului
Orient/Est — Mediteranean”

1.2. Ordonator principal de credite/investitor

Finantare: Fonduri europene nerambursabile prin instrumentul financiar CEF (Connecting Europe
Facility) + Buget de Stat

1.3. Ordonator de credite (secundar/tertiar)
Nu se aplica

1.4. Beneficiarul investitiei

Compania Nationala de Cai Ferate “CFR” S.A.
Autoritatea contractanta este structura responsabila pentru implementarea proiectului, iar beneficiarul
proiectului, conform deciziei de finantare, este Romania ca stat membru.

1.5. Elaboratorul Studiului de Fezabilitate
Asocierea Italferr S.p.A. — S.C. ISPCF S.A. — S.C. Italrom Inginerie International S.r.1.

Privind structura si continutul acestui Studiului de Fezabilitate Final, mentionam ca au fost respectate
prevederile Legii nr.907/2016, Anexa nr.3, aplicabila prezentului proiect feroviar, cat si a cerintelor
din Caietul de Sarcini.

Mentionam ca si Studiului de Fezabilitate Preliminar ca fost dezvoltat In conformitate au fost
respectate prevederile Legii nr.907/2016, Anexa nr.3 si privirile Caietului de Sarcini si a propus trei
scenarii care au fost analizate, si concluzie sunt descrise in paragraf 2.1 in vederea selectarii
alternativei de traseu de catre Beneficiar care au fost analizat in prezentul Studiului de Fezabilitate
Final.
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2. Situatia existenta si necesitatea realizirii obiectivului/proiectului de investitii

2.1. Concluziile studiului de fezabilitate preliminar privind situatia actuala, necesitatea si
oportunitatea promovarii obiectivului de investitii si scenariile/optiunile tehnico-
economice identificate si propuse spre analiza

Tn Studiu de Fezabilitate Preliminar, au fost identificate 3 Alternative, In conformitate cu prevederile
Legii nr.907/2016, referitor la studiul de fezabilitate preliminar, cu prevederile din Caietul de Sarcini
si acordurile anterioare ncheiate cu CFR si Jaspers, in cadrul intalnirilor oficiale, mentionat in
Raportul de Tnceput, aprobat de CFR.

Cele trei alternative de traseu au fost identificate, avand in vedere analizd cost/eficienta aferenta
fiecarei variante de traseu, considerentele privind respectarea standardelor Coridorului, cat si
acordand prioritate transportului de marfa si considerentelor financiare.

Enumeram cateva consideratii referitoare la cele trei Alternative de traseu identificate in Studiu de
Fezabilitate Preliminar:

» Alternativa 1 (minimala) : Linia existenta si statiile existente sunt reabilitate la standardele

tehnice ale proiectului, fard dublarea liniei simple, fara variante de traseu si fara nici o
schimbare a declivitatilor, care vor atinge 32 %o.
Alternativa 1, nu respecta standardele impuse Proiectului (si ale Coridorului) si cerintele
privind exploatarea trenurilor de marfa, stabilite prin Studiul Coridorului. Din acest motiv
consideram cd aceastd alternativd nu a fost considerata ca alternativa fezabil si nu este
analizata Tn prezentul Studiul de Fezabilitate Final.

> Alternativa 2 (medie) In aceast alternativa, declivitatea maxima este 18 %o (care permite un
circulatia trenurilor de maxim 1100-1200 tone, cu tractiune unicd, trenurile exceptionale
necesitand tractiune dubld), dublarea liniei cf, cu exceptia zonei dunarene (~19 km) si zone
intre Drobeta Tr Severin Marfa - Gura Vaii (~17 km), Valea Cernei — lablanita (~24 km) si
Teregova — Slatina Timis (~12 km) (din cauza problemelor de mediu si de cost) si variante de
traseu cu un coeficient de analiza cost / eficienta ridicatd. Ca urmare, Alternativa 2 rezolva
principalele probleme legate de traficul de marfa, componenta strategica a acestei sectiuni.
A fost estimam ca aceasta alternativa atinge un cost al investitiei destul de ridicat, comparativ
cu concluziile date de precedentul Studiu de Evaluare, care a indicat ordinea de marime a unei
investitii fezabile de cca 1100 de milioane de euro (la preturi reale).
Alternativa 2 include variante de traseu care, desi foarte costisitoare, sunt esentiale pentru
atingerea acelor standarde minime, necesare pentru respectarea tintelor de operare a
Coridorului, in special in ceea ce priveste declivitatea maxima. Alternativa 2 a fost considerat
o alternativa "promitatoare" pentru analiza finala cu ambele optiuni de declivitate maxima
18%o0 si 24%o.
Unele ajustari in structura finala a acestei alternative, pot rezultd din analizad mai profunda,
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care este efectuata in prezentul Studiu de Fezabilitate Final.

» Alternativa 3 cu declivitate maxima 15 %o (standardul AGC-AGTC pentru liniile reabilitate),
permitand un tren maxim cu tractiune simplad de aproximativ -1500 tone, trenurile mai grele
vor necesita tractiune dubla. Vor fi adaugate si alte variante de traseu cu prioritate medie
conform analizei cost / eficienta.

In studiu de Fezabilitate Preliminar a fost verificat ca costul de investitie al Alternativei 3 este
prea mare si si nu este fezabila In termeni financiari si economici.

Tn urma analizei acestor 3 optiuni tehnico-economice prezentate in Studiu de Fezabilitate
Preliminar, Beneficiarul in sedinta CTE din 26 iulie 2019, a avizat favorabil prin Documentul
de Avizare CTE n. 37/26.07.2019 Alternativa 2 de traseu, asa cum era propus de Consultantul
in SFP.

In conformitate cu recomandarile aceluiasi Documentul de Avizare CTE n. 37/26.07.2019,
Alternativa de traseu nr. 2 aprobata in CTE a fost ulterior supusa unor modificari si optimizari care
au modificat usor configuratia in ceea ce priveste sectiunile de linia simpld / dubla si configuratia
unor statii.

Traseul orizontal si profilul longitudinal au suferit modificari substantiale.

Mai multe detalii despre Alternativa de traseu nr. 2 optimizatd pot fi gasite in paragraful 3.3.1 al
acestui studiu si Tn documentul:

,Raport Special - Alternativa nr.2 — Varianta Finala de traseu” (cod.E218.0.SF.00.RS.AL.0.00.001),
transmisa in data 13/02/2020 cu JV-CRCA-OUT-013-2020.

Studiu de Fezabilitate Preliminar rev. D a fost aprobat de Beneficiar CNCF “CFR”- SA in data
de 01.10.2019 cu scrisoare Nr. 13/7/588/01.10.2019 cu conditia ca observatiile emise asupra
Studiu de Fezabilitate Preliminar rev. D vor fii implementate in Studiu de Fezabilitate Final.
In data de 25.10.2019 cu scrisoare Nr. 13/7/643/25.10.2019 Beneficiar CNCF “CFR”- SA a inaintat
observatiile asupra Studiu de Fezabilitate Preliminar rev. D

In urma CTE, asa cum a fost recomandat de Jaspers, Beneficiarul CNCF “CFR”- SA a cerut o
analiza doua optiuni de declivitatea maxima pentru Alternativa 2: 18%o si 24%o

Dupa o analiza preliminara comparativa asupra aceste doua optiuni de declivitate dezvolta de
Consultantul Beneficiarul CNCF “CFR”- SA cu NOTA Nr. 13/7/678/13.11.2019 a APROBAT
Alternativa 2 cu declivitatea maxima de 18%o

Tn acest Studiu de Fezabilitate Final sunt prezentate si analizate urmitoarele doua scenarii / optiuni:
» scenariul / optiunea codificata ca Alternativa 2-a, avizata de Beneficiar — CNCF ,,CFR” SA,
respectiv Alternativa 2 di SFP cu declivitate maxima de 18%o;
» scenariul / optiunea codificata Alternativa 2-b, respectiv Alternativa 2 di SFP cu declivitate
maxima de 24%eo.
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2.2. Prezentarea contextului: politici, strategii, legislatie si acorduri relevante, structuri
institutionale si financiare

2.2.1. Descrierea contextului existent

Romania are, ca marime si amplasare geograficd, o pozitie importantd pentru tranzitul feroviar intre
Europa de Vest, Centrala si Asia (Orientul Mijlociu).

Reteaua de transport feroviar in Romania insumeaza 10.777 km, din care aproximativ 4.032 km sunt
linii electrificate reprezentand 37,4% din total, comparativ cu 51% in statele UE. De asemenea,
aproximativ 2.909 km (26,9%) sunt linii duble, comparativ cu 41% in statele UE.

Reteaua Trans-Europeana de Transport (TEN-T) include toate modurile de transport si asigurda
aproximativ jumatate din traficul de pasageri si marfd. Reteaua TEN-T este planificatd pe doud
niveluri, respectiv reteaua centrald si cea globald. Reteaua centrald va fi formatd din nodurile si
conexiunile cele mai importante pentru UE din punct de vedere strategic si economic, incluzand toate
modurile de transport, iar reteaua globala va asigura accesibilitatea retelei centrale, va lega toate
regiunile UE, va fi multimodald si va oferi o infrastructura de baza pentru serviciile de transport
intermodal de pasageri i marfa.

Tn conformitate cu noua configurare europeani a coridoarelor de transport teritoriul Romaniei este
traversat de 2 coridoare feroviare - Coridorul Orient/Est-Mediteranean si Coridorul Rin-Dundre prin
care Comisia Europeand urmareste imbunatatirea conexiunilor multimodale Tntre Germania de Nord,
Republica Ceha, regiunea panonicd si Europa de Sud-Est, inclusiv legitura cu Marea Neagra si cu
Grecia si Cipru.

Tn conformitate cu Master Planul General de Transport al Romaniei in perioada 2015-2030 sectiunile
de cale ferata situate pe traseul Coridorului Orient/Est-Mediteranean vor fi modernizate
in conformitate cu prevederile regulamentelor si directivelor europene in vigoare (1315/2015,
1299/2015, 402/2013, Directiva 2008/57/ s.a.)

Studiile conexe pentru Sectiunile feroviare care vor fi modernizate pe Axa 22 ramura sudica,
preponderent pentru transportul feroviar de marfa, studii solicitate si sustinute de Comisia Europeana:

a) Studiul realizat de consultantul NEA (Panteia) & PWC- Previziuni de trafic si Analiza Cost
Beneficiu, privind fezabilitatea proiectelor de modernizare a Axei 22 ramura sudica.

Studiul realizat de consultantul NEA (Panteia) & PWC a fost elaborat la cererea Comisieli
Europene pentru a demonstra fezabilitatea proiectelor de Axa 22 ramura sudica si demonstreaza ca
pentru tronsonul sudic al axei se justificd modernizarea liniei feroviare cu investitii minime pentru
Romania, fiind un tronson prioritar de marfa.

Finalizarea podului de la Calafat-Vidin si canalul feroviar pe sub tunelul Bosfor, vor genera o
atragere a traficului suficienta, de la alte rute feroviare si de la alte moduri de transport, pentru a
produce beneficii interne si externe care sd echilibreze investitii mai mari pentru Romania si Bulgaria,
pentru dezvoltarea completa a ambelor ramuri, de nord si de sud. (preluat caiet de sarcini)

b) "Studiu de evaluare pentru modernizarea Axei feroviare 22 i asistenta tehnicd pentru OSE
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SA" (Contractul nr 166/7.2.2011), asocierii companiilor PRISMA Consulting Engineers SA si WS
Atkins International Ltd (Consultant).

c) Programe de reabilitare si modernizare

Modernizarea coridoarelor de transport feroviar din Romania include, in prezent urmatoarele

proiecte:

e Reabilitarea liniei de CF Frontiera - Curtici - Simeria parte componenta a Coridorului 1V
Pan- European pentru circulatia trenurilor cu viteza max.de 160 km/h — servicii si lucrari
finantate din POS-T 2007-2013 si POIM 2014-2020;

o Reabilitarea liniei de cale ferata Brasov - Simeria parte componenta a Coridorului IV Pan-
European pentru circulatia trenurilor cu viteza max.de 160 km/h - servicii si lucrari finantate
din POS-T 2007-2013, POIM 2014-2020 si CEF 2014-2020;

e Modernizarea liniei de cale ferata Caransebes-Timisoara-Arad - serviciul de elaborare a
Studiului de Fezabilitate este finantat din Programul TEN-T si bugetul de stat;

e Reabilitarea liniei de cale ferata Craiova — Drobeta Turnu Severin - Caransebes — Studiul de
Fezabilitate este finantat prin instrumentul financiar Mecanismul de Interconectare a Europei
(Conecting Europe Facility) — CEF 2014-2020;

o Reabilitarea liniei de cale fearta Craiova-Calafat - Actualizarea Studiului de Fezabilitate este
finantata prin instrumentul financiar Mecanismul de Interconectare a Europei (Conecting
Europe Facility) — CEF 2014-2020.

Axa feroviara 22: Patras — Atena — Salonic — Promahonas (Grecia) — Kulata — Sofia — Vidin
(Bulgaria) — Calafat — Craiova — Timisoara — Curtici (Romania) — Lokoshaza — Budapesta — Gyor —
Hegyeshalom (Ungaria) - Viena-Praga-Nurnberg/Dresda.

Conform noului Regulament (UE) nr. 1316/2013 Axa feroviara 22 este parte a Coridorului
Orient/Est-Mediteranean prin care Comisia Europeand urmareste imbunatitirea conexiunilor
multimodale intre Germania de Nord, Republica Ceha, regiunea panonica si Europa de Sud-Est,
inclusiv legatura cu Marea Neagra si cu Grecia si Cipru.

Regulamentul (UE) nr. 1316/2013 a subliniat faptul ca reteaua transeuropeand de transport TEN-T
reprezintd o prioritate cheie a Cadrului Financiar Multianual si unul dintre obiectivele relevante
pentru politica din domeniul TEN-T este ca 30 % din transportul rutier de marfuri efectuat pe distante
mai mari de 300 km ar trebui sa treaca la alte moduri de transport pana in anul 2030, proportia urmand
sa creascd la 50% pana in anul 2050, iar pand in anul 2020 cea mai mare parte a transportului de
calatori pe distantd medie ar trebui sd aiba loc pe cdi feroviare. Acest obiectiv este posibil prin
asigurarea unei retele centrale multimodale TEN-T perfect functionald pana in anul 2030 si alinierea
geografica a coridoarelor de transport feroviar de marfa prevazute in Regulamentul (UE) 913/2010.
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Sectiunea de cale feratd a Coridorului Orient/Est Mediteranean care traverseaza Romdnia are o
lungime de 513 km si este una din cele mai folosite sectiuni din reteaua CNCF “CFR” SA, atat pentru
traficul (de calatori si marfa) national cat si pentru cel international.

e Cadrul National Relevant
Unul din aspectele cheie ale economiei romanesti in perioada 2014-2020 este dezvoltarea
infrastructurii de transport, care va contribui la dezvoltarea pietei interne si va permite dezvoltarea
economiei romanesti.

e Localizarea proiectului
Romania, judetele Dolj, Mehedinti, Caras-Severin

Caracteristicile actuale ale tronsonului Craiova-Drobeta Tr. Severin-Caransebes sunt:

» lungime traseu 226 km;

» linie electrificatd pe toata distanta: linie dubld electrificatd Craiova-Strehaia (60 km),
Strehaia-Drobeta Tr. Severin este linie simpla electrificata (54 km), Drobeta Tr. Severin-
Caransebes este linie simpla electrificata (112 km);

» traverseaza un relief variat: intre Varciorova-Slatina Timis este zona de munte, intre Slatina
Timis-Caransebes este zona de deal, intre Craiova-Drobeta Tr. Severin este zond de deal cu
probleme deosebite ale terasamentului — tendinta alunecare terasament, zone noroioase, teren
tasabil, eroziune terasamente — ceea ce determina riscuri mari si medii la terasament pe aceasta
sectiune,

» 32 puncte de sectionare ( statii de cale ferata(CF) si halte de miscare).

2.2.2. Necesitatea punerii in aplicare a obiectivului investitii

Infrastructura existenta este departe de standardele TEN-T, cat si de prescriptiile STI, aflandu-se in
conditii de mentenanta reduse, majoritatea structurilor sale fiind aproape de limita duratei de viata
tehnica. Aceasta nu respecta noile reglementari si norme EN, avand zone de instabilitate si prezentand
riscuri geotehnice, hidrologice, hidrogeologice. Studiile anterioare, efectuate la nivel european au
indicat necesitatea reabilitarii si modernizarii liniei cf la standardele TEN-T si STI.

Functionarea Axei 22 la standarde europene comune asigura:

v mai buni legatura feroviara intre Romania, Grecia, Bulgaria si Ungaria cu statele din vestul
Europei pentru transportul feroviar de calatori si marfa;

v/ 0 mai buna coordonare a operatiunilor feroviare necesare in zona de granitd, in scopul
optimizarii activitatilor transfrontaliere, a cresterii gradului de ocupare a statiilor si a reducerii
manevrelor ineficiente pentru trenurile de marfa, prin implementare unor proceduri de operare

comune.
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v" politici de planificare operationala, programare, politici tarifare si de marketing comune pot
spori atractia si eficienta economica a Axei feroviare 22 ca un intreg.

Pentru promovarea Axei feroviare 22 au fost semnate urmatoarele documente oficiale:

> Tn decembrie 2010, la Bruxelles, a fost semnati Declaratia Multilaterald, de ctre ministri celor
4 tari implicate in Proiectul Prioritar 22 (in cadrul Axei feroviare 22) - Bulgaria, Grecia,
Romania si Ungaria, In cadrul reuniunii Consiliului Ministrilor de Transport Europeni,
declaratie referitoare la sprijinul acordat pentru dezvoltarea proiectelor prioritare ale Axeli
feroviare 22 “Atena-Bucuresti-Viena-Praga-Nurnberg-Dresda”, in cadrul retelei TEN-T.

2.2.3. Cadrul legislativ si premise privind elaborarea SF

Elaborarea Studiului de Fezabilitate, se subscrie prevederilor HG 907/2016 si urmareste indeplinirea
obiectivelor precizate in:

- (1) nota conceptuala si

- (i) tema de proiectare,

pornind de la situatia existenta / starea tehnica a liniei c.f. si performantele sale actuale de functionare,
fata de parametrii de performanta urmariti a fi obtinuti.

Performantele actuale de functionare sunt consecinta starii fizice si tehnice a liniei c.f., ca urmare a
normelor §i standardelor aflate in vigoare la data construirii acesteia, a comportarii pe durata de
functionare, a influentelor conditiilor meteorologice / hidrologice si a interventiilor ulterioare prin
lucrarile de Intretinere.

Ca urmare, pentru diagnosticare au fost realizate investigatii topografice si geotehnice si, dupa caz,
expertize tehnice specifice, care vor evidentia tipurile de deficiente precum si sectoarele de linie pe
care acestea au fost identificate.

Prin tema de proiectare a Beneficiarului sunt precizate cerintele si parametrii tehnici si de functionare
care trebuie atinsi.

2.2.4. Implementarea / modalitatea de realizare si indeplinire a cerintelor contractuale
Proiectantul isi stabileste metoda de abordare, in scopul indeplinirii cerintelor din ,tema de
proiectare” a Beneficiarului, pe baza urmatoarelor obiective:

1) Stabilirea parametrilor tehnici si functionali rezultati din ,,tema de proiectare” a Beneficiarului
si la care se va aduce Lucrarea, parametrii rezultati din normativele aplicabile in domeniu -
nationale si europene,

2) Radiografia ,,la zi” a situatiei actuale a liniei c.f., a constructiilor si instalatiilor feroviare, a
starii actuale rezultate din concluziile investigatiilor geo-topo si expertizelor tehnice

3) Si pe baza acestora, identificarea solutiilor tehnice si selectarea celor optime care pot fi
aplicate pentru asigurarea atingerii parametrilor tehnici si functionali ceruti.

Asigurarea conditiilor pentru obtinerea unor rezultate conforme, se realizeaza prin:
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- culegerea de date / informatii (inclusiv proiectele initiale si cele elaborate pe parcurs) legate
de perioada de constructie si normativele aplicate,

- analizarea rezultatelor furnizate de diagnoza topografica si geotehnica si expertizele tehnice
privind starea actuald,

- identificarea solutiilor tehnice si tehnologice, pentru fiecare categorie de lucrari / specialitate
si tip de lucrare, pentru aducerea constructiilor si instalatiilor existente la standardele de
performanta si functionare actuale,

- aplicarea de solutii alternative si in functie de rezultate, alegerea solutiei optime,

- analizarea si evaluarea consecintelor din punct de vedere al volumelor si costurilor lucrarilor
preconizate la categoria respectiva, cat si asupra celorlalte categorii de lucrari / specialitati
care concura la realizarea Intregului ansamblu de lucrari

- si, dupa caz, reluarea procesului in vederea optimizarii solutiei generale si finalizarea
proiectului.

Autoritatea contractanta este structura responsabild pentru implementarea proiectului, iar beneficiarul
proiectului, conform deciziei de finantare, este Romania ca stat membru.

Implementarea proiectului va contribui la realizarea obiectivelor urmatoarelor conventii si acorduri
internationale:

v" Retelele de Transport Trans-European (TEN) ;

v" Acordul european privind marile linii internationale de cale ferata (A.G.C.);

v" Acordul european privind marile linii de transport combinat si instalatii conexe (A.G.T.C.);

v' Calea Ferata Trans-Europeana (TER);

v" Specificatii Tehnice de Interoperabilitate(STI);

v Regulamentul (UE) nr.1315/2013 al Parlamentului European si al Consiliului ;

v" Regulamentul (UE) nr.1316/2013 al Parlamentului European si al Consiliului;

v Regulamentul (UE) nr.1299/2014 din 18 noiembrie 2014, privind specificatia tehnica de
interoperabilitate referitoare la subsistemul ,,infrastructura® al sistemului feroviar din Uniunea
Europeana;

v" Regulamentul (UE) nr. 1301/2014 al Comisiei din 18 noiembrie 2014 privind specificatiile tehnice
de interoperabilitate referitoare la subsistemul ,energie” al sistemului feroviar din Uniunea
Europeana;

v Regulamentul (UE) nr. 1300/2014 al Comisiei Europene din 18 noiembrie 2014 privind
specificatiile tehnice de interoperabilitate referitoare la accesibilitatea sistemului feroviar al Uniunii
Europene pentru persoanele cu handicap si persoanele cu mobilitate redusa si alte acte legislative n
vigoare la data elaborarii documentatiei;

v" Master Planul General de Transport al Romaniei, varianta finala aprobata.

Pe baza studiului de fezabilitate avizat si aprobat de toate entitdtile (CNCF’CFR”SA, Ministerul
Transporturilor, Jaspers, etc.) se va realiza etapa urmatoare de implementare a proiectului - Proiect
tehnic / Proiect tehnic + executie lucrari.
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2.3. Analiza situatiei existente si identificarea deficientelor

2.3.1. Traseu existent

Studiul de fezabilitate pentru reabilitarea liniei de cale feratd Craiova-Drobeta Turnu Severin-
Caransebes, linia de cale ferata a coridorului est / mediteranean, analizeaza traseul cf existent care
incepe de la statia Craiova la km 248 + 760 si se termind chiar Tnainte de intrarea in Caransebes Statia

de lakm 474 + 925.
Lungimea totala a liniei de cale ferata in cadrul acestui studiu este de 226,165 km.
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Figura 1 — Craiova — Caransebes — Traseu existent

Regionalele de cale ferata aferente pentru aceasta linie sunt:
e Regionala CF Craiova de la km 248+760 la km 384+500 (total 135,74 km)

e Regionala CF Timisoara de la km 384+500 la km 474+925 (in total 90,425 km)
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Viteza maximai de operare actualad (km/h)

Viteza maxima
- = . pentru graficul
Linia Intre statiile 2018/2019

calatori | marfa
Fir 1 | Craiova-Filiasi 120 80
Fir Il | Craiova-Filiasi 120 80
Fir I | Filiasi-Strehaia 120 80
Fir Il | Filiasi-Strehaia 120 80
Strehaia-Prunisor 120 80
Prunisor-Balota 80 60
Balota-Post macazuri 50 50
Fir 1 | Post Macazuri-Dr.Tr.Sev.Mf. 80 60
Fir Il | Post Macazuri-Dr.Tr.Sev. Mf. 80 60
Dr.Tr.Sev Mf -Dr.Tr.Sev Est 100 60
Dr. Tr.Severin Est-Dr.Tr.Severin 70 60
Dr.Tr.Sev -Gura Vaii 100 60
Gura Vaii-Orsova 70 60
Orsova-Mehadia 70 70
Mehadia-Domasnea 65 65
Domasnea-Poarta 50 50
Poarta-Slatina Timis 65 65

Slatina Timis-Valisoara 100 100
Vilisoara-Caransebes 70 70

Tabel 1 — Craiova — Caransebes — Viteza maxima de operare actuala (2018/2019)
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In scopul studiului de fezabilitate, linia existentd a fost convenabil impartita in 4 sectoare cu
caracteristici similare, atat morfologice, cat si tehnice, si anume:

Sector 1 — Craiova Cap X — Strehaia Cap X (de la km 248 + 760 la km 308 + 528, total 59,768
km) — linie existent dubla.
Statia cf Craiova este inclusa in cadrul proiectului (exceptand cliadirea statiei de calatori).

In prezent, datorita pozitiondrii traseului cf, in cea mai mare parte, de-a lungul malurilor nordice ale
raurilor Jiu si Motru, paralel cu drumul national DN6, viteza trenurilor este limitata la 120 km/h.
Variantele de traseu (localizate) pentru atingerea vitezei de proiectare de 160 km/h sunt propuse Tn
continuare.
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Figura 2 — Sector 1
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"4\ 400m

Figura 3 — Sector 1 — Pod existent langa Fata Motrului

Fir | Interstatia (STATIA) KL o R'(“rf)A Het VITEZA (km/h)
RC CR Vs Vr
I | Craiova-Cernele 254+476 254+535 35 100
I | Craiova-Cernele 254+739 255+089 60 100
| Cernele-Isalnita 257+256 257+297 15 120
| Cernele-Isalnita 259+553 259+707 100 120
| Isalnita 261+725 261+758 50 120
| Isalnita 262+342 262+527 55 100
140
I |Isalnita-Cotofeni 263+040 263+240 100
110
I |Isalnita-Cotofeni 263+607 263+641 100 100
I |Isalnita-Cotofeni 264+320 264+476 120 120
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Fir | Interstatia (STATIA) KILOMETRICA (m) mm VITEZA (km/h)
RC CR Vs Vr
| Isalnita-Cotofeni 266+063 266+252 905 125 120 120
| Isalnita-Cotofeni 266+533 266+904 1038 105 120 120
| Isalnita-Cotofeni 267+892 268+325 1435 80 120 120
| Isalnita-Cotofeni 268+623 268+721 985 115 120 120
| Cotofeni-Racari 270+805 270+953 1970 55 120 120
| Cotofeni-Racari 273+593 273+697 6000 15 120 120
I | Cotofeni-Récari 274+510 274+678 7000 15 120 120
I | Cotofeni-Racari 275+184 275+318 3350 30 120 120
I | Cotofeni-Récari 275+543 275+731 850 130 120 120
I | Cotofeni-Récari 276+104 276+170 800 140 120 120
I | Cotofeni-Récari 276+866 276+896 1440 75 120 120
I | Cotofeni-Récari 277+200 277+282 1450 75 120 120
I | Cotofeni-Récari 277+936 278+179 1635 65 120 120
I | Récari 279+463 279+493 930 75 120 105
I | Récari-Filiasi 283+766 283+890 5300 15 120 120
I | Récari-Filiasi 284+052 284+134 4240 30 120 120
| | Filiagi-Gura Motrului 286+539 286+837 754 85 120 100
780
| | Filiagi-Gura Motrului 287+175 287+575 750 85 120 100
780
| | Filiasi-Gura Motrului 287+822 288+168 955 65 120 100
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Fir | Interstatia (STATIA) Lo fae Het 1 viTEZA (ki)
RC CR Vs Vr
1 | Filiasi- G. Motrului 290+332 290+435 1340 60 120 120
1 Gura Motrului 291+122 2914254 1695 50 120 120
1 293+264 293+330 2650 60 120 120
1 Butoiesti 299+185 2994272 1410 70 120 120
1 ’ 299+744 299+811 6800 0 120 120
1 300+013 300+056 4900 0 120 120
1 301+565 301+705 10000 0 120 120
1 301+833 301+905 1265 80 120 120
1 303+409 303+528 7400 0 120 120
1 303+725 303+790 13000 0 120 120
1 304+100 304+309 1000/7500 0 120 120
1 304+543 304+602 3400 20 120 120
Butoiesti-Strehaia 1725
2175
1 305+233 305+607 1925 55 120 120
2000
1515
1 306+991 307+419 1470 70 120 120
1430
1 308+748 308+783 8500 0 120 120
Tabel 2 — Sector 1 - Situatia curbelor existente pe raza
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Sector 2 — Strehaia Cap X — Gura Viii Cap Y (de la km 308 + 528 la km 373 + 197, in total
64,669 km) - sectiunea cu zona Balota

Aceasta sectiune consta dintr-o singura linie electrificata de cale si cuprinde zona montana Balota (de
la km 345 + 000 la km 355 + 000).

Zona Balota se caracterizeaza printr-0 declivitate mare (pana la 31 %o) si pante instabile.

Viteza liniei este limitata la 50 km / h, iar zona este supusa unor alunecari de teren frecvente.

Pentru a depasi strangularea de la Balota, trebuie sa se efectueze lucrari civile - tunel.
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Figura 5 — Sector 2 — Traseu existent pe zona Balota
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Fir | Interstatia (STATIA) KILOMETRICA (m) mm VITEZA (km/h)
RC CR Vs Vr
L | ironaia 308+918 309+014 1535 60 120 120
1 310+571 310+731 2040 55 120 120
1 311+129 311+608 1000/965 | 115 120 120
1 | syrehaia-Ciochiuta 311+998 312+163 1000/930 | 120 120 120
1165
1 313+684 314+065 1190 100 120 120
1140
1 314+810 315+039 1515 75 120 120
1 | Ciochiuta-Tamna 320+088 320+168 1910 60 120 120
1 |Tamna 324+505 324+634 1660 70 120 80
I 327+601 327+719 2375 45 120 120
1 g 328+461 | 328+628 | 989 85 120 120
. 980/1000
1 Igiroasa 329+615 330+098 960/980 110 120 120
T 333+721 333+865 520/590 105 120 120
1 3 335+074 335+356 370/390 140 80 80
1 336+433 336+483 1010 55 80 80
1 3374356 3374599 gég/ 540 95 80 80
Prunisor-Girnit
g | runsor-Gimnita 338+595 | 338+639 | 560 95 80 80
1 339+390 339+500 350 60 80 60
1 339+655 339+726 350 60 80 60
1 340+001 340+130 330 60 80 60
T 340+505 340+565 2800 20 80 80
1 ’ 340+898 341+019 430 115 80 80
1 3414256 341+308 380 130 80 80
1 341+653 341+714 520 100 80 80
1 341+857 342+178 700/570 90 80 80
1 | Girnita-Balota 342+480 3424570 559 105 80 80
3424911 343+039 350 145 80 80
1 343+390 343+438 1550 35 80 80
1 |Balota 344+550 344+621 1004 15 50 50
220/390
+ +
L | Batotarvalea Alba 345+315 345+963 SiE 80 50 50
1 346+203 346+355 350 60 50 50
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Fir | Interstatia (STATIA) i?I_Z('DTN'I’ETRI A F(*Q)ZA r':‘f:] VITEZA (km/h)
RC CR Vs Vr
1 346+395 346+531 280/275
1 346+869 346+948 485 35 50 50
1 347+160 347+668 225/290 70 50 50
1 347+802 348+358 205/200 80 50 50
1 348+810 349+055 200 80 50 50
1 Valea-Alba 349+240 349+290 205 80 50 50
1 348+815 349+060 200 80 50 50
1 349+245 349+295 205 80 50 50
1 349+508 349+556 300 50 50 50
1 349+662 349+907 245/215 80 50 50
1 350+196 350+683 215/210 80 50 50
1 350+940 351+296 195/200 95 50 50
1 351+455 351+556 390 50 50 50
i V.Alba-Sev.Marfuri 351+772 352+351 ggg/l% 95 50 50
1 352+482 352+522 195 95 50 50
1 353+350 353+560 480 85 80 80
1 354+400 354+720 600/740/470 | 90 80 80
1 355+470 355+600 2440 0 80 80
1 Tr Severin Marfuri 355+620 355+750 2320 0 80 80
1 357+126 357+158 1800 0 100 100
1 357+238 357+316 3200 0 100 100
1 358+523 358+551 815 75 100 100
1 . 359+063 359+149 393 130 100 80
| Sev-Marfuri-SevEst oo res [359+626 800 75 100 100
1 359+918 359+947 980 65 70 70
1 |Tr. Severin Est 360+323 360+426 655 100 70 70
1 | Tr. Severin Est 361+380 361+515 580 55 70 70
1 361+745 361+800 900 35 70 70
1 361+920 361+985 420 75 70 70
1 |Tr.S.Est-Dr.Tr.Sev 362+190 362+217 480 65 70 70
1 362+430 362+520 595 55 70 70
1 362+762 362+872 430/400 75 70 70
1 363+139 363+170 550 55 70 70
1 Drobeta Tr.Severin 363+317 363+341 800 40 70 70
1 364+533 364+581 500 80 100 80
1 364+825 364+908 865 50 100 80
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Fir | Interstatia (STATIA) i?l_z(')TN'I'E‘TRI A FEQ)ZA r':‘;f] VITEZA (km/h)
RC CR Vs Vr
1 366+326 | 366+694 | 675 105 100 100
1 367+117  |367+309 | 917 90 100 100
1 367+734 | 367+833 | 1015 80 100 100
1 368+097  |368+181 | 980 85 100 100
1 368+550 | 368+682 | 944/848 |95 100 100
L overinG Vi 369+001  |369+170 | 678 120 100 100
1 3694387 | 369+455 | 685 120 100 100
1 3694696 | 369+763 | 593 135 100 100
1 3694977 | 370+011 | 760 105 100 100
1 3704224 |370+268 | 1017 80 100 100
1 3704506 | 370+568 | 4500 20 100 100
1 3704754 |370+836 | 890 90 100 100
1 371+470  |371+522 690 120 100 100
1 | Gura Vi 3724009 | 372+054 | 1000 30 100 100
1 3724735 |372+838  |575/640 |35 70 70

Tabel 3 - Sector 2 - Situatia curbelor existente pe raza
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Studiu de Fezabilitate pentru reabilitarea liniei feroviare Craiova-Drobeta Turnu Severin-Caransebes, parte a

Coridorului Orient/Est-Mediteranean

STUDIU DE FEZABILITATE FINAL E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B
Km incepere|Km iesire Declivitate | Lungime Kmincepere | Km iesire Declivitate | Lungime
: (%) (m) : (%0) (m)
345+450 | 345+625 20,8 175 349+875 | 350+050 278 175
345+625 | 345+725 32 100 350+050 | 350+225 21,42 175
345+725 | 345+850 22 4 125 350+225 | 350+425 27,2 200
345+850 | 346+100 26,36 250 350+425 | 350+525 212 100
346+100 | 346+325 25,77 225 350+525 | 350+750 26 225
346+325 | 346+500 2274 175 350+750 | 350+850 232 100
346+500 | 346+700 26 200 350+850 | 351+025 26,3 175
346+700 | 347+875 24 57 175 351+025 | 351+125 19,6 100
346+875 | 346+950 22 75 351+125 | 351+450 25,5 325
346+950 | 347+075 27,6 125 3591+450 | 3514650 26,3 200
347+075 | 347+250 28,4 175 351+650 | 351+775 22 125
347+250 | 347+350 17 100 351+775 | 351+925 26 150
347+350 | 347+500 252 150 351+925 | 352+025 28 100
347+500 | 347+575 10 75 352+025 | 352+275 24 250
347+575 | 347+825 24 4 250 352+275 | 352+475 23,7 200
347+825 | 347+925 227 100 352+475 | 352+575 258 100
347+925 | 348+075 25,6 150 352+575 | 352+725 27,2 150
348+075 | 348+150 20 75 352+725 | 352+825 23,2 100
348+150 | 348+325 304 175 352+825 | 353+125 26,5 300
348+325 | 348+575 23 250 353+125 | 353+250 236 125
348+575 | 348+800 246 225 353+250 | 353+500 248 250
348+800 | 348+850 30,2 50 353+500 | 353+650 236 150
348+850 | 349+000 216 150 353+650 | 353+750 214 100
349+000 | 349+250 252 250 353+750 | 354+550 20 800
349+250 | 349+300 20 50 354+550 | 3544650 19,2 100
349+300 | 349+405 304 105 354+650 | 354+750 25,2 100
349+405 |349+512.5 22 42 107.,5 354+750 | 354+900 27,2 150
349+512.5 | 349+625 24,8 112,5 354+900 | 355+100 245 200
349+625 | 349+700 22 67 75 355+100 | 355+200 25 100
349+700 | 349+775 30 75 355+200 | 355+350 20,8 150
349+775 | 349+875 20,4 100 355+350 | 355+450 17 100
Tabel 4 - Declivititi existente Tn zona Balota
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Studiu de Fezabilitate pentru reabilitarea liniei feroviare Craiova-Drobeta Turnu Severin-Caransebes, parte a
Coridorului Orient/Est-Mediteranean

STUDIU DE FEZABILITATE FINAL E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B

Sector 3 - Gura Vaii Cap Y — Valea Cernei Cap X (de la km 373 + 197 la km 392 + 695, in total
19,498 km) - sectiunea de-a lungul Dunirii

Acest sector, linie simpla electrificata, se afla intr-o zona cu relief deosebit. Acesta a fost construit pe
o fasie destul de ingustd, pe malul de nord al Dundrii, in imediata apropiere a drumului national
existent. Prin urmare, 1n acest scenariu, orice Tmbunatatire si, In special, imbunatatirea geometriei
traseului, trebuie s respecte amplasamentul actual al celor doua cédi de comunicare (calea ferata si
drum national). De asemenea, se va avea in vedere ca, mare parte din acest traseu are amplasamentul
in zonele protejate Natura2000.

Sectorul 3 prezintd mai multe viaducte pe afluentii mici ai Dunarii, proveniti din nord, precum si 3
tuneluri scurte (<1000 m) situate in intervalul Gura Viii - Varciorova.
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Figura 6 — Sector 3
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Studiu de Fezabilitate pentru reabilitarea liniei feroviare Craiova-Drobeta Turnu Severin-Caransebes, parte a

Coridorului Orient/Est-Mediteranean

STUDIU DE FEZABILITATE FINAL

E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B

Figura 7 — Sector 3 — Poduri existente si tunel existent pe zona Dunarii (Interval Varciova — Orsova -km 382)

Fir | Interstatia (STATIA) | POZITIA KILOMETRICA I?:;)ZA r':?:: VITEZA (km/h)
RC CR Vs Vr
1 373+357 373+411 745 30 70 70
1 374+003 374+046 1250 20 70 70
1 374+464 374+490 1300 15 70 70
1 374+711 374+760 1950 0 70 70
1 375+009 375+050 1010 20 70 70
1 376+062 376+194 1350/1165 20 70 70
1 G.Viii-Varciorova 376+779 376+844 790 35 70 70
1 377+090 377+114 1065 30 70 70
1 377+370 377+430 2460 15 70 70
1 377+685 3774761 1220 25 70 70
1 377+960 378+021 1840 15 70 70
1 378+242 378+356 630 90 70 70
1 378+593 3784631 770 40 70 70
1 378+840 378+901 1950 15 70 70
1 | Varciorova 379+137 379+234 1050 30 70 70
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Studiu de Fezabilitate pentru reabilitarea liniei feroviare Craiova-Drobeta Turnu Severin-Caransebes, parte a
Coridorului Orient/Est-Mediteranean

STUDIU DE FEZABILITATE FINAL E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B

Fir | Interstatia (STATIA) |POZITIA KILOMETRICA FEQ)ZA ::?:] VITEZA (km/h)

RC CR Vs Vr
1 379+477 379+546 555 90 70 70
1 379+771 379+800 1350 20 70 70
1 380+003 380+072 1060 30 70 70
1 380+238 380+287 810 35 70 70
1 | Varciorova 380+474 380+541 510 55 70 70
1 380+801 380+962 463/450 130 70 70
1 381+151 381+194 1003 30 70 70
1 381+820 381+947 465 125 70 70
1 382+259 382+347 2005 15 70 70
1 382+593 3824740 575 90 70 70
1 382+984 383+166 1429 60 70 70
1 383+362 383+420 1150 25 70 70
1 VArciorova-Orsova 383+649 383+759 624 145 70 70
1 ’ 384+006 384+086 572 115 70 70
1 384+317 384+398 568 50 70 70
1 384+730 385+065 980 35 70 70
1 385+065 385+300 1785 15 70 70
1 385+425 386+310 443 75 70 70
1 386+360 386+740 431 75 70 70
1 386+755 386+960 568 60 70 70
1 | St Orsova 387,860 388,050 :gi 30 70
1 388,330 388,560 828 40 70

470 70
1 388,760 389,560 405 75 70
481 70
1 389,770 390,160 404 75 70
1 . 390,230 390,550 631 50 70
Orsova - Valea Cernei

1 ’ 390,690 391,340 300 75 70 60
1 310

391,420 391,740 80 70 60
1 338
1 391,740 392,500 301 75 70 60
1 392,500 392,800 297 75 70 60
1 392,810 393,010 299 75 70 60

Tabel 5 - Sector 3 - Situatia curbelor existente pe raza
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Studiu de Fezabilitate pentru reabilitarea liniei feroviare Craiova-Drobeta Turnu Severin-Caransebes, parte a
Coridorului Orient/Est-Mediteranean

STUDIU DE FEZABILITATE FINAL E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B

Sector 4 - Valea Cernei Cap X - Caransebes (de la km 392 + 695 1a km 474 + 925, in total 82,230
km, )- Sectiunea montani din valea raului Cerna cu zona Poarta)
Statia cf Caransebes nu este inclusa in proiectul de referinta.

Sectorul 4 este alcatuit dintr-o singurd linie de cale ferata electrificatd care traverseaza un teren
montan-deluros cu numeroase lucréri civile de-a lungul malurilor raurilor Cerna, Mehadia si Timis,
n imediata apropiere a drumului national.
Pe acest sector existd 6 tuneluri scurte (<1000 m) si mai multe intersectii cu drumul national existent.
In unele zone pantele sunt abrupte (pana la 24 %o), iar viteza este limitata datorita constrangerilor
geografice.
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Figura 8 — Sector 4
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Studiu de Fezabilitate pentru reabilitarea liniei feroviare Craiova-Drobeta Turnu Severin-Caransebes, parte a
Coridorului Orient/Est-Mediteranean

STUDIU DE FEZABILITATE FINAL E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B
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Studiu de Fezabilitate pentru reabilitarea liniei feroviare Craiova-Drobeta Turnu Severin-Caransebes, parte a
Coridorului Orient/Est-Mediteranean
STUDIU DE FEZABILITATE FINAL . E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B
DE LA|LA RAZA | Hef viteza DECLIV
N km/h :
_ INTERSTATIA e el (m) (mm) (km/h) %)
T Vs Vr
1 393,810 |394,000 (610 40 70 0
1 395,020 395,120 (1136 20 70 3,8
1 396,290 |396,680 (302 70 70 60 8,5
1 396,680 |396,980 (446 50 70 60 0
VALEA CERNEI - TOPLET
1 396,980 |397,130 (435 50 70 60 0
1 397,130 |397,370 (385 60 70 60 0
1 397,370 |397,530 (353 60 70 60 0
1 397,580 |397,750 (690 35 70 60 3
1 |ST.TOPLET 398,460 |398,790 (310 115 |70 2,5
1 | TOPLET - HERCULANE 399,170 399,330 (350 100 |70 52
1 399,640 |400,090 (288 80 70 60 6,6
1 400,090 |400,670 (289 100 |70 60 2,4
TOPLET - HERCULANE
1 ’ 400,810 |401,140 (300 90 70 60 0,17
1 401,140 |401,900 (287 90 70 60 7
333 125 |70 4,14
1 | TOPLET - HERCULANE 402,690 |403,640 [3704 15 70 15
880 45 70 5
1 |TOPLET - HERCULANE 404,880 |405,100 |275 60 70 55 2,2
. 702 35 70 55 14
1 BAILE HERCULANE 405,140 | 405,400
500 35 70 55
331 50 70 55 2,5
1 B.HERCULANE - MEHADIA NOUA | 405,560 |405,830 |7000 15 70 55
1042 20 70 55
809 20 75
1 . | 406,050 |406,180 70
B.HERCULANE - MEHADIA NOUA 1273 15
1 406,550 |406,675 |[797 20 70 6,75
1 |MEHADIA NOUA - MEHADIA 407,870 |408,000 |630 25 70 10
1 |VECHE 408,300 |408,460 (489 30 70 9
1 |MEHADIA NOUA - MEHADIA |408,590 |408,880 |293 75 70 60 13,45
1 |VECHE 408,880 |409,125 |307 75 |70 |60 13,45
1 | MEHADIA VECHE 409,540 |409,700 |360 50 65 60 3,45
1 409,760 |409,890 (518 40 65 60 14
1 410,040 |410,200 |372 65 65 11
MEHADIA VECHE - TABLANITA
1 ’ 410,200 |410,350 |460 55 65 12,5
1 410,450 |410,680 |390 65 65 13
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Studiu de Fezabilitate pentru reabilitarea liniei feroviare Craiova-Drobeta Turnu Severin-Caransebes, parte a

Coridorului Orient/Est-Mediteranean
STUDIU DE FEZABILITATE FINAL . E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B
DE LA|LA RAZA | Hef viteza DECLIV
_ INTERSTATIA e el (m) (mm) (km/h) %)
iT Vs |Vr
1 410,800 |411,205 (386 80 65 13,75
613 50
1 411,525 |411,850 65 11
299 100
400 15
1 411,850 |412,310 75 65
549

1 412,310 |412,660 (301 100 |65 15,6

1 412,755 |412,920 (393 75 65 13,6

1 413,190 |413,550 |340 105 |65 14

1 413,880 |414,200 (282 110 |65 14,6

1 414,325 |414,500 (795 35 65 14,6

1 414,565 |415,060 |311 90 65 12,6

1 415,260 |415,560 |612 55 65 7

1 |ST.IABLANITA 415,850 |416,140 (392 80 65 3,4

406 85 65 4

1 416,440 |417,090

315 110 |65 6

1 417,440 |417,920 (382 90 65 6

1 418,550 |418,830 (466 60 65 6,8

1 | IABLANITA - CRUSOVAT 419,360 |419,790 (933 35 65 6,4

1 419,830 |420,010 |373 90 65 6,4

1 420,090 |420,410 (310 110 |65 4,3

1 420,500 |420,760 (380 85 65 6,5

1 421,730 |422,060 (393 80 65 12

1 |ST.CRUSOVAT 422,770 |423,020 |395 80 65 8,75

1 423,810 |424,260 |[294 110 |65 11

1 424,260 |424,510 (312 100 |65 13,5

1 424,520 |425,330 757 45 65 14,6

1 425,330 |425,630 (283 110 |65 5

1 425,930 |426,110 (487 50 65 55

1 y 426,580 |426,750 (478 70 65 14

1 CRUSOVAT - DOMASNEA 427,080 |427,420 (735 55 65 13

1 427,420 |427,790 |[304 95 65 14,3

1 428,000 |428,220 |568 45 65 11

1 428,450 |428,770 |500 50 65 13

1 429,310 |429,540 |459 55 65 8,7

1 429,790 |430,080 (376 65 65 13,7
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" Cofinantat de Mecanismul pentru Interconectarea

™ Europei al Uniunii Europene

Studiu de Fezabilitate pentru reabilitarea liniei feroviare Craiova-Drobeta Turnu Severin-Caransebes, parte a
Coridorului Orient/Est-Mediteranean

STUDIU DE FEZABILITATE FINAL

E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B

Viteza
_ [INTERSTATIA EEA LA :zﬁ‘/l (RrSZA z"rﬁjn) (km/h) (D%E)CL'V'
iT Vs Vr
1 | ST. DOMASNEA 430,250 430,440 (480 55 |65 12
1 431,280 |431,450 (370 45 |50 [Ve=55]3
1 431,450 |431,700 (333 50 |50 [Vc=55
1 431,700 |432,085 |294 55 |50 |[Ve=55
1 432,085 |432,450 [294 55 |50 [Ve=55
1 432,450 |432,710 (285 55 |50 [Ve=55
1 432,710 | 432,900 (365 45 |50 |Vc=55
1 432,960 | 433,260 [370 45 |50 |Vc=55
1 433,260 | 433490 [416 40 |50 [Ve=55
1 | DOMASNEA - POARTA 433,670 | 434,000 [290 55 |50 |Vc=55
1 434,000 |434,250 [562 30 |50 [Ve=55
1 434,270 | 434,500 |574 30 |50 [Ve=55
1 434,600 |434,880 [294 55 |50 |[Ve=55
1 434,880 |435,140 (286 60 |50 |[Vc=55
1 435,140 |435,400 (290 55 |50 |[Ve=55
1 435,400 |435,730 (273 60 |50 |[Vc=55
1 435,840 |436,020 (610 20 |50 |Vc=55
1 436,830 |437,010 (1200 {20 |50 [Vc=55
549 50
1 |ST.POARTA 437,000 |437500 oo ® e 25
820 35
463 60
1 |ST.POARTA 437,600 | 437,840 [352 75 |65 25
1 |ST.POARTA 437,900 |438.000 oo ® s 13
862 30
1 438,060 |438,670 (325 95 |65 13
1 440,030 |440,240 |694 45 |65 -15
1 440,400 |440,720 [407 75 |65 -13,5
] |POARTA- TEREGOVA 441,010 |441,550 (301 100 |65 -14
1 441,830 | 442,080 (463 65 |65 12,5
1 442,325 | 442,580 [532 60 |65 12,5
1 |ST. TEREGOVA 442,670 | 442,910 (280 105 (65 4,4
1 444,120 | 444,490 (370 65 |65 6
1 | TEREGOVA - ARMENIS 445,110 | 445340 [445 70 |65 4.5
1 445,400 | 445675 [326 95 |65 4.5
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Studiu de Fezabilitate pentru reabilitarea liniei feroviare Craiova-Drobeta Turnu Severin-Caransebes, parte a
Coridorului Orient/Est-Mediteranean
STUDIU DE FEZABILITATE FINAL . E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B
DE LA|LA RAZA | Hef viteza DECLIV
N km/h :
_ INTERSTATIA e el (m) (mm) (km/h) %)
iT Vs |Vr
376 85
1 445,675 | 445,880 65 -13
251 115
1 445,880 |446,325 (282 110 |65 -13
1 446,325 |446,845 (284 110 |65 -12
1 447,020 |447,180 (330 95 65 -13,3
1 447,190 |447,320 (830 40 65 -13,3
1 447,320 |447,440 |760 40 65 -15
1 447,440 |447,890 |297 105 |65 -12
1 447,890 |448,100 |293 105 |65 -15
376 85 -12
1 448,100 |448,315 65 40
297 105 -4,5
1 |ST. ARMENIS 448,460 |448,660 |292 105 |65 -2,7
1 | ST. ARMENIS 448,680 |448,920 (280 110 |65 -6
1 | ST. ARMENIS 448,930 |449,110 (515 60 65 -6
1 449,220 |449,480 (352 75 65 -6
735 40
1 449,480 |449,860 (8333 15 65 -6
442 65
1 449,910 |450,080 (1136 30 65 -5,4
1 450,430 |450,720 |1162 30 65 -13
1 450,860 |451,140 |390 75 65 -12,2
ARMENIS - SLATINA TIMIS
1 ’ ’ 451,220 |451,390 |331 90 65 -13,5
1 451,400 |451,630 |310 95 65 -5,4
1 451,630 |452,200 |304 100 |65 -5,4
1 452,200 |452,360 [455 65 65 -4,7
1 452,700 |452,980 (301 100 |65 -10,2
1 453,300 |453,530 (314 95 65 -10
1 453,600 |453,980 (286 105 |65 -8
1 | ST.SLATINA TIMIS 454,470 | 454,710 (300 100 |65 -7
1 455,300 |455,510 (550 105 |[100 |90 -2,5
1 y 457,320 |457,580 |2000 40 100 -12,34
SLATINA TIMIS - VALISOARA
1 ’ ’ 458,830 |459,160 (400 120 |100 |80 -13,8
1 460,140 |460,480 |568 110 |100 |90 -12,5
1 y 463,720 |463,960 (1470 15 70 -9,2
VALISOARA - VALEA TIMISULUI
1 ’ ’ 465,035 |465,270 (1300 15 70 -3,6
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S Cofinantat de Mecanismul pentru Interconectarea

- Europei al Uniunii Europene

Studiu de Fezabilitate pentru reabilitarea liniei feroviare Craiova-Drobeta Turnu Severin-Caransebes, parte a

Coridorului Orient/Est-Mediteranean

STUDIU DE FEZABILITATE FINAL

E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B

GRUPPO FERROVIE DELLO STATO ITALIANE

Viteza
DE LA|LA RAZA | Hef .
_ [INTERSTATIA KM KM m (nfm) (km/h) (D%E)C LU
iT Vs Vr
1 |ST.VALEA TIMISULUI 466,850 |467,020 |980 15 70 5,2
1 |ST.BALTA SARATA 470,400 |470,500 |4545 15 70 5,1
1 |ST.BALTA SARATA 470,730 |471,110 |393 80 70 |70 -4,1
1 471,530 |471,620 |5208 15 70 2,3
1 472,210 |472,840 |500 65 70 |85 -7
1 |BALTA SARATA - CARANSEBES 473,245 |473,820 |1000 35 70 -5
1 475,040 |475,215 |2083 15 70 2
1 475,650 |475,710 |5000 15 70 2,4
Tabel 6 - Sector 4 - Situatia curbelor existente pe raza si situatia declivitatilor
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2.3.2.1 Situatia restrictiilor de viteza pe tronsonul Craiova - Caransebes:

e FI St. Cotofeni L3 directa: RV 70 km/h, km 269+100 — 270+350, introdusa la data de
(12/13.10.2016) 13.11.2017; cauza: starea caii, aparate de cale necorespunzatoare FII St.
Cotofeni L2 directa: RV 70 km/h, km 269+170 — 269+370, introdusa la data de
(11.09.2016)  02.10.2018/31.10.2018; cauza: Starea  caii, aparate  de
cale necorespunzatoare.

e FI/FII St. Racari L2/L3 directa: RV 30 km/h, km 279+860 — 279+910, introdusa la data de
(30.06.2018) 11.10.2018; cauza: Lucrari de reabilitare.

e FI Filiasi L2 directa: RV 50 km/h, km 286+185 — 286+435, introdusa la data de
(26.10.2018) 31.10.2018; cauza: starea caii, aparate de cale necorespunzatoare.

e FII Filiagi L3 directa: RV 50 km/h, km 286+179 — 286+429, introdusa la data de
(26.10.2018) 31.10.2018; cauza: starea caii, aparate de cale necorespunzatoare.

e FI Gura Motrului L3 directa: RV 30 km/h, km 292+720 — 292+870, introdusa la data de
(08.03.2017) 10.11.2017; cauza: starea caii, aparate de cale necorespunzatoare.

e FIl Gura Motrului L2 directa: RV 30 km/h, km 292+750 — 292+900, introdusa la data de
20.04.2016; cauza: starea caii, aparate de cale necorespunzatoare FI Gura Motrului —
Butoiesti: RV 70 km/h, km 295+650 — 296+550, introdusa la data de 10.09.2014;cauza:
starea caii: Podet km 295+672 si 296+547.

e FI Butoiesti L3 directa: RV 30 km/h, km 298+250 — 298+350, introdusa la data de
17.03.2016; cauza: starea caii, aparate de cale necorespunzatoare.

e Strehaia — Ciochiuta, Ciochiuta, L2 dir + Ciochiuta — Tamna si L2 directa Tamna: RV
70km/h, km 310+500 — 325+217, introdusa la data de (19.01.2016) 07.09.2018; cauza:
starea caii.

e Strehaia — Ciochiuta: RV 30km/h, km 311+200 — 3114650, introdusa la data de
(27.10.2014) 31.03.2017; cauza: starea caii: sina uzata, zid de sprijin fisurat.

e Tamna - Igiroasa + L2 directa Igiroasa: RV 50km/h, km 328+331 — 330+700, introdusa la
data de (13.09.2013) 11.04.2017; cauza: starea caii: sina uzata (patinata) piese si traverse
uzate aparate de cale.

e Prunisor — Garnita: RV 50km/h, km 335+120 335+170, introdusa la data de (16.05.2016)
31.12.2017; cauza: starea caii: sina uzata T65-150ml.

e St. Balota L2 dir. cap X: RV 30km/h, km 335+120 — 335+170, introdusa la data de
30.05.2016; cauza: starea caii: sch. 1, 7, 9, 13 trav. spec. nec. 104 buc (13.744 mc).

e Balota — Valea Alba L1 dir — PM Simian (Sc. 1R): RV 30km/h, km 345+200 — 353+200,
introdusa la data de (20.01.2009) 04.12.2014/07.12.2016; cauza: starea caii, aparate de
cale necorespunzitoare

e FIlI PM Simian: RV 30km/h, km 353+200 — 353+240, introdusa la data de (27.05.2015)
17.07.2017; cauza: Necesar buraj tehnologic.

e Dr.Tr. Severin Marfuri Linia 3 directa FII: RV 50km/h, km 356+850 — 356+950, introdusa
la data de 21.04.2017; cauza: starea caii: zone noroioase.
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e St. Dr. Turnu Severin LI directa: RV 30km/h, km 363+340 — 364+900, introdusa la data
de (26.11.201) 14.08.2018; cauza: starea caii: zone noroioase.

e St. Dr. Turnu Severin L2 directa: RV 5km/h, km 363+340 — 363+475, introdusa la data de
(11.02.2014) 15.03.2017; cauza: Starea caii, aparate de cale necorespunzatoare.

e Gura Vaii — Varciorova: RV 30km/h, km 378+400 — 378+550, introdusa la data de
(09.05.2018) 05.06.2018; cauza: starea caii, pod km 378+472.

e Varciorova — Orsova: RV 30km/h, km 381+300 — 384+500, introdusa la data de
(06.11.2014)/(21.04.2016) 11.01.2018; cauza: starea caii, poduri.

e Orsova linia Il directia cap Y: RV 30 km/h, km 388+200 — 388+550, introdusa la data de
30.06.2019; cauza: starea caii, zone noroioase, aparate de cale

e Mehadia linia 111 dir cap Y: RV 30 km/h, km 409+600 — 409+650, introdusa la data de
09.12.2018; cauza: zone noroioase.

e lablanita linia Il dir cap X: RV 30 km/h, km 415+600 — 415+700, introdusa la data de
09.12.2018; cauza: starea caii, zone noroioase, RPc.

e lablanita— Crusovat: RV 30 km/h, km 418+600- 418+900, introdusa la data de 09.12.2018;
cauza: starea caii, zone noroioase, RPc.

e St. Poarta linia 111 dir Cap Y si Poarta — Teregova: RV 30km/h, km 438+075 — 438+800,
introdusa la data de 09.12.2018; cauza: starea caii, zone noroioase, RPc.

e FI Filiasi L2 directia cap X: RV 70km,h, km 284+850 — 284+950, introdusa la data de
(27.10.2017) 02.02.2018; cauza: Starea caii, aparate de cale necorespunzatoare.

e FII Filiasi L3 directa cap X: RV 30km/h, km 284+850 — 284+950, introdusa la data de
27.10.2017; cauza: Starea caii, aparate de cale necorespunzatoare.

e FIl Filiasi — Gura Motrului: RV 30km/h, km 290+500 — 290+800, introdusa la data de
(30.05.2016) 09.10.2017; cauza: starea caii: grinzi pod.

e FIl Butoiesti L2 directa: RV 30km/h, km 298+280 — 299+480, introdusa la data de
(17.03.2016) 12.01.2018; cauza: Starea caii: zone noroioase.

e Butoiesti — Strehaia + FIl Strehaia L3 directa: RV 70km/h, km 299+670 — 310+500,
introdusa la data de (19.01.2016) 16.07.2018; cauza: starea caii.

e FIl Butoiesti — Strehaia: RV 30km/h, km 303+850 — 304+100, introdusa la data de
(19.01.2016) 06.11.2017/09.03.2018; cauza : starea caii: zona colmatata, pod km 303+982.

e FI Butoiesti — Strehaia: RV 30km/h, km 304+275 — 304+325, introdusa la data de
28.06.2018; cauza: starea caii: sina uzata, necesar sudura.

e St. Igiroasa L2 directa: RV 30km/h, km 329+450 — 329+500, introdusa la data de
31.10.2018; cauza: starea caii, aparate de cale necorespunzatoare.

e St. Dr. Tr. Severin acces L1 si 2 dir.: RV 10km/h, km 363+900 — 364+100, introdusa la
data de 14.08.2018; cauza: starea caii, aparate de cale necorespunzatoare.

e Tr. Severin — Gura Vaii: RV 30km/h, km 366+300 — 366+700, introdusa la data de
(04.03.2016) 28.06.2018; cauza: starea caii: sina uzata.
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2.3.2.2 Situatia limitirilor de viteza pe tronsonul Craiova - Caransebes:

Igiroasa — Prunisor: LV 30km/h, km 333+050 — 334+050; cauza: inundabil

Gura Vaii — Orsova: LV 50km/h, km 375+400 — 384+500; cauza: caderi stanci + eroziune
terasament

V. Cernei — Toplet: LV 60km/h, km 396+302 — 397+750; cauza: elemente curba.

Toplet — B. Herculane: LV 60km/h, km 399+654 — 401+887; cauza: elemente curba.

B. Herculane — L | dir. — Mehadia Noua: LV 55km/h, km 404+860 — 405+830; cauza:
elemente curba.

Mehadia Noua — Mehadia L. dir.: LV 60km/h, km 408+586 — 409+139; cauza: elemente
curba.

Mehadia L. dir. — lablanita: LV 60km/h, km 409+545 — 409+880; cauza: elemente curba.
Teregova — Armenis: LV 50km/h, km 446+325 — 446+845; cauza: elemente curba.
Teregova — Armenis+L.I1 dir.: LV 40km/h, km 448+110 — 448+300; cauza: elemente
curba.

Slatina T. — Valisoara: LV 90km/h, km 455+300 — 455+510; cauza: elemente curba.
Slatina T. — Valisoara: LV 70km/h, km 456+375 — 456+425; cauza: vizibilitate TN.
Slatina T. — Valisoara: LV 80km/h, km 458+830 — 459+160; cauza: elemente curba.
Slatina T. — Valisoara: LV 90km/h, km 460+140 — 460+480; cauza: elemente curba.
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2.3.2.3 Situatia trecerilor la nivel pe tronsonul Craiova — Caransebes:

Nr. | Pozitie Intre statiile Felul Latime '(Ap\)g:\?éllgre 'I;l?l
Crt. | km ’ TN | TN (m) ;
prefabricate)
0 1 2 3 4 5
1 253+018.07 | Craiova - Cernele IR 6.00 dale
2 260+829.40 | Cernele - Isalnita SAT 6.00 dale
3 263+785.62 | Isalnita - Cotofeni IR 6.00 dale
4 268+682.25 | Isalnita - Cotofeni IR 4.00 dale
5 272+538.02 | Cotofeni - Racari SAT |7.00 dale
6 279+856.50 | Racari BAT 7.00 dale
7 282+232.50 | Récari - Filiasi SAT |5.00 dale
8 284+130.00 | Récari - Filiasi SAT 5.00 dale
9 286+523.55 | Filiasi Y BAT 8.00 dale
10 | 288+752.15 | Filiasi - Gura Motrului IR 6.00 dale
11 | 292+811.00 | Gura Motrului BAT 7.00 dale
12 | 295+143.00 | Gura Motrului - Butoiesti SAT 7.00 dale
13 | 296+610.00 | Gura Motrului - Butoiesti SAT 7.00 dale
14 | 297+692.00 | Gura Motrului - Butoiesti SAT 7.00 dale
15 | 301+090.00 | Butoiesti -Strehaia SAT 7.00 dale
16 | 310+300.00 | Strehaia BAT 7.00 dale
17 | 311+615.00 | Strehaia - Ciochiuta SAT 7.00 dale
18 | 315+818.00 | Strehaia - Ciochiuta IR 7.00 dale
19 | 317+560.00 | Ciochiuta SAT 7.00 dale
20 | 321+803.00 | Ciochiuta - Tamna IR 7.00 dale
21 | 333+087.00 | Igiroasa - Prunisor IR 7.00 dale
22 | 335+260.00 | Prunisor SAT 7.00 dale
23 | 342+478.00 | Garnita - Balota SAT 7.00 dale
24 | 343+903.00 | Balota SAT 7.00 dale
Valea Alba -
25 | 352+131.00 Drobeta Tr. Sv. Marfuri SAT 7.00 dale
Drobeta Tr. Sv. Marfuri -
26 | 357+459.00 Drobeta Tr. Sv. EST SAT 7.00 dale
Drobeta Tr. Sv. Marfuri -
27 | 358+926.00 Drobeta Tr. Sv. EST BAT 7.00 dale
28 | 363+165.00 | Drobeta Turnu Severin SAT 7.00 dale
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Nr. | Pozitie Intre statiile Felul Latime ’(Ap\)g:\?slje"e Tel?l
Crt. | km ¥ TN TN (m) !
prefabricate)

29 | 365+268.00 | Drobeta Turnu Severin - Gura Vaii | MEC | 7.00 dale
30 | 365+977.00 | Drobeta Turnu Severin - Gura Vaii | MEC | 7.00 dale
31 | 388+375.00 | Orsova SAT dale
32 | 390+580.00 | Orsova - Valea Cernei IR dale
33 | 391+911.00 | Orsova - Valea Cernei IR dale
34 |397+834.00 | Toplet SAT dale
35 | 397+915.00 | Toplet SAT dale
36 | 400+190.00 | Toplet - Baile Herculane SAT dale
37 | 400+965.00 | Toplet - Baile Herculane IR dale
38 | 402+240.00 | Toplet - Baile Herculane IR dale
39 | 403+965.00 | Toplet - Baile Herculane IR dale
40 | 404+670.00 | Toplet - Baile Herculane IR dale
41 | 406+405.00 | Baile Herculane - Mehadia IR dale
42 | 407+884.00 | Mehadia Noua - Mehadia IR dale
43 | 409+075.00 | Mehadia Noua - Mehadia IR dale
44 | 410+460.00 | Mehadia Noua - Iablanita SAT dale
45 | 418+830.00 | lablanita - Crusovat IR dale
46 | 421+750.00 | lablanita - Crusovat SAT dale
47 | 424+549.00 | Crusovat - Domasnea Cornea SAT dale
48 | 425+995.00 | Crusovat - Domasnea Cornea IR dale
49 | 426+720.00 | Crusovat - Domasnea Cornea IR dale
50 | 427+502.00 | Crusovat - Domasnea Cornea IR dale
51 | 428+470.00 | Crusovat - Domasnea Cornea IR dale
52 | 429+020.00 | Crusovat - Domasnea Cornea IR dale
53 | 431+428.00 | Domasnea Cornea - Poarta IR dale
54 | 432+851.00 | Domasnea Cornea - Poarta IR dale
55 | 441+580.00 | Poarta - Teregova IR dale
56 | 450+245.00 | Armenis - Slatina Timis IR dale
57 | 456+403.00 | Slatina Timis - Valisoara IR dale
58 | 459+110.00 | Slatina Timis - Valisoara SAT dale
59 | 460+936.00 | Valisoara SAT dale
60 | 462+630.00 | Valisoara - Valea Timisului SAT dale
61 | 466+358.00 | Valisoara - Valea Timisului SAT dale
62 | 468+679.00 | Valea Timisului - Balta Sarata IR dale
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Nr. | Pozitie Intre statiile Felul Latime ’(Ap\)g:\?;lljelre Tel;l
Crt. | km ; TN TN (m) !
prefabricate)
63 | 469+761.00 | Valea Timisului - Balta Sarata IR dale
64 | 474+128.00 | Balta Sarata - Caransebes SAT dale
| 65 | 474+630.00 | Balta Sérata - Caransebes SAT dale
(66 478+082.34  TriajCaransebes ke
(67 481464022  TriajCaransebes ke

Tabel 7 — Situatia trecerilor la nivel
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2.3.2. Descrierea Sistemul Feroviar

Principalele caracteristici functionale si operationale actuale ale liniei cf Craiova - Caransebes sunt
prezentate mai jos:

Linia de cale ferata Craiova - Caransebes este o linie electrificata dotata cu sistem de bloc automat.
Este o linie dubld intre Craiova si Strehaia si linea simpla cale intre Strehaia si Caransebes.

Linia cf are un ecartament european (normal) de 1.435 mm

Sarcina maxima pe osie trebuie sa fie de 20 tone / axa, si in Ce priveste greutatea maxima admisa pe
metru liniar este de 7,2 tone / metru.

Traseul liniei este serpuit, avand declivitatea de pand la 30 %o in zona Balota, asa cum se observa si
n tabelele de mai jos:

S ROMANIA
D ot ¥ SCHEMA RETELEI FEROVIARE
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Figura 11 — Sistemul Feroviar
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Directia regionala Craiova
Nr | Nr. aliniei Numele sectiunii Lungime | Declivitate
Km 1/1000
1 Videle (km 55+000)-Olteni FI 18,310 2,10
2 Olteni - Rosiori Nord 25,606 10
3 Rosiori Nord - Radomiresti FI 25,606 6
4 Radomiresti-Farcasele FI 21,950 7,70
5 Farcasele-Caracal FI 7,796 6,00
6 Caracal-Leu FlI 30,027 7,60
7 Leu-Craiova Fl 23,433 10,40
8 Craiova-Strehaia FI 59,994 9,60
9 Strehaia-Prunisor 24,735 8,30
10 Prunisor-Balota 9,865 11,24
11 Balota-PM Simian 8,546 30,15
12 PM Simian-Dr Tr Severin Marf. FI 3,191 23,80
13 100 Severin Marf- Severin Est 4,123 8,80
14 Severin Est- Dr Tr Severin 3,304 4 80
15 Dr Tr Severin-Gura Vaii 8,445 510
16 Gura Vaii- Orsova (km 384+500) 12,291 5,10
Directia regionala Timisoara
NI Il}lr:ie? Numele sectiunii Lungime Declivitate
Km 1/1000
1 Vérciorova-Orsova 3,3 3
2 Orsova-Mehadia 21,8 11,9
3 Mehadia-lablanita 6,7 16,05
4 lablanita-Domasnea Cornea 14,6 15,4
5 Domasnea Cornea-Poarta 6.4 23,73
6 Poarta-Armenis 111 15,2
7 Arrmenis-Slatina Timis 8,5 14,53
8 Slatina Timis-Valisoara 6,4 13,7
9 Valigsoara-Balta Sarata 9,5 11,65
10 100 Balta Sarata-Caransebes 5,5 8,8
11 Caransebes- Zagujeni 7.2 5,64

Configuratia functionala a liniei (furnizatd de CFR) este prezentatd in ANEXA 1.
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2.3.3. Terasamente, suprastructurd si consolidari

Sectiunea de cale feratd Craiova-Caransebes are o lungime de 226 km, fiind linie electrificata pe toata
distanta, linie dubla electrificatd Craiova - Strehaia (60km) si linie simpla electrificatd Strehaia -
Caransebes (174km). Pe aceasta linie circuld atat trenuri de cdldtori cat si de marfa, in prezent
numadrand 32 puncte de sectionare. Sistemul de semnalizare este semi-automat Intre statii si electro-
mecanic in statii, toate mecanismele caii ferate (semnale, treceri la nivel si aparate de cale) fiind
comandate si controlate prin mecanisme cu parghii si franghii.

Linia de cale ferata Pitesti — Craiova — Varciorova — Orsova — Caransebes — Timisoara a fost
construita intre anii 1868 — 1879 ca urmare a insistentei deosebite a Romaniei de a impune realizarea
legaturii feroviare cu Banatul aflat sub administratia Austro-Ungara prin punctul de frontiera
Varciorova.

Linia de cale ferata Craiova — Varciorova in lungime de 130 km a fost construita intre anii 1868-1875
Linia de cale ferata Caransebes — Orsova, In lungime de 89 km a fost construita intre anii 1874-1878.
Dupa aproape un an se finalizeaza si tronsonul cf dintre Varciorova si Orsova, in lungime de 4 km.
In aceasta perioada transbordarea marfurilor si calitorilor s-a ficut cu mijloace avute la dispozitie .
(Date din Monografii).

Calea ferata Timisoara — Caransebes — Varciorova in lungime de 191km a fost exploatata de
Societatea privilegiata a Cailor Ferate Austriece pana in anul 1891 cand linia a fost nationalizata de
statul ungar si trecuta in proprietatea MAV — Caile Ferate Ungare de Stat.

Dupa 1 decembrie 1918 se incep negocierile privind preluarea liniei c.f. de catre Statul Roman, si
prin efectul prevederilor Tratatului de la Trianon la 21 septembrie 1920 linia Timisoara — VVarciorova
trece in proprietatea Statului Roman.

De la Craiova (cota 121m) linia coboara spre depresiunea Filiasi (110m) de unde incepe traversarea
dealurilor spre Turnu Severin. Punctul cel mai inalt al liniei este statia Balotd aflata la cota 305 m de
unde linia c.f. coboara si se Inscrie pe malul Dunarii (cota 54m) cu care merge paralel pand la Orsova.
Pe tronsonul Craiova — Orsova linia c.f. are o rezistenta caracteristica de 32kg/t, declivitatea maxima
de 26 mm/m si raze de curburd minime de 170 m intre statiile Simian (Tr. Severin Est) si Balota.

De la Orsova linia c.f. patrunde pe Valea Cernei si urca in continuare pe Valea Mehadiei pana la
Poarta (459m) cel mai inalt punct al liniei pe culoarul tectonic Timis — Cerna de unde incepe
coborarea spre Caransebes pe Valea Timisului.

Pe tronsonul Orsova — Caransebes linia c.f. are o rezistentd caracteristica de 23 kg/t, declivitatea
maxima de 20 mm/m si raze de curburd minime de 270 m intre statiile Domasnea si Poarta.

Dupa darea in exploatare a liniei aceasta a trecut printr-un lung proces de modernizare in ceea ce
priveste suprastructurd, lucrdrile de arta, instalatiile de tractiune si semnalizare.

Astfel sinele de cale ferata au fost refactionate succesiv de la sina tip 26.3 cu care a fost construita
initial linia, cu sine tip 36.4, tip 40, 45, 49 si in final sine grele tip 65 in perioada 1973-1991.

In anul 1951 se dubleaza tronsonul de linie Craiova — Filiasi Tn lungime de 36 km.

In anul 1975 se dubleazi tronsonul de linie Filiasi — Strehaia in lungime de 24 km.

La data de 10 septembrie 1971 linia de cale feratd Craiova — Orgova — Caransebes este electrificata.

’ ' - Fondat in 4 “GTQRIERO
ITALFERR CF 1947 - - INTERNATIONALA S.r.I.
GRUPPO FERROVIE DELLO STATO ITALIANE

Asocierea Italferr S.P.A. — S.C. ISPCF S.A. — S.C. Italrom Inginerie International SRL

Responsabilitatea privind aceasta publicatie revine integral autorului.
Uniunea Europeana nu este responsabila pentru modul in care sunt utilizate informatiile publicate.

Page 49 of 355



S Cofinantat de Mecanismul pentru Interconectarea
e Europei al Uniunii Europene

*
*
*

Studiu de Fezabilitate pentru reabilitarea liniei feroviare Craiova-Drobeta Turnu Severin-Caransebes, parte a
Coridorului Orient/Est-Mediteranean

STUDIU DE FEZABILITATE FINAL E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B

In decursul timpului traseul liniei a suferit cAteva modificari, din care cea mai importantd a fost
stramutarea liniei c.f. cd urmare a construirii hidrocentralei si lacului de acumulare de la Portile de
Fier I.LExecutia sistemului hidroenergetic si de navigatie Portile De Fier a inceput in 1964 si a fost dat
in functiune la capacitate maxima in anul 1971.

Prin realizarea acestuia o serie de lucrdri existente printre care calea feratd si drumul national 6 au
trebuit sa fie reconstruite Intre Gura Vaii si Coramnic, deasupra cotelor de inundare a apelor din lacul
de acumulare.

Amplasamentele noilor trasee au fost stabilite prin ridicarea caii ferate la cota 73 cu asigurarea unei
protectii de 3,5 m deasupra nivelului maxim al lacului de acumulare si a drumului national la cote
cuprinse intre 80-105 m.

Devierea caii ferate incepe in aval de baraj cu cca 6,2 km pentru a reveni in traseul vechi dupa 23,37
km la km 391+132.

Lucrarea de stramutare a liniei s-a executat in conditii deosebit de dificile. Din totalul de 23,37 km ai
noului traseu linia este montata pe poduri, viaducte , tuneluri si ziduri de sprijin pe o lungime de 9,3
km. Stramutarea liniei a necesitat si reconstructia statiilor de cale feratda Gura Vaii, Varciorova si
Orsova.

Dupa umplerea lacului de acumulare, punerea in functiune si inceperea exploatarii sistemului
hidroenergetic, malul a fost supus unor procese de erodare si degradare pe suprafata versantului,
cuprinsa intre cotele de nivel minim (63,0 mdMA) si nivel maxim (69,5 mdMA) al apei din lacul de
acumulare.(Date din Monografii)

Deluviul si rocile alterate isi pierd stabilitatea producandu-se rupturi si desprinderi de fragmente de
roci care aluneca pe versant. Prin repetarea acestor fenomene, lucrarile de artd existente care sustin
linia c.f. spre lac, precum si interspatiile neprotejate dintre zidurile de sprijin, sunt in pericol de a fi
subspalate si de a-si pierde stabilitatea si deci siguranta in exploatare.

Fata de situatiile create, personalul de intretinere al sectiei L, au executat lucrdri cu caracter de
interventie pentru punerea in siguranta a liniei c.f. pe tronsoanele afectate constand din blocaje din
piatrd brutd, gabioane, plombari si placari cu betoane si pereuri din zidarie in fatd fundatiilor lucrarilor
de artd amenintate. Mentionam ca toate aceste lucrari s-au executat numai in zona de variatie a
nivelului apei din lac Tn care s-a putut actiona de pe uscat, neputandu-se asigura o incastrare in stratul
de fundament sanatos de sub nivelul minim al apei din lac, respectiv sub cota 63,00 mdMA.

Ca urmare a ridicarii nivelului apei din lac in perioada 1982-1984 la cote apropiate de cota maxima
(69,50 mdMA) si mentinerii nivelului apei intre cotele 66,00-69,50 mdMA pe perioade mai lungi
pentru obtinerea unui surplus de energie electricd, procesul de erodare si degradare al malului s-a
intensificat si mai mult, astfel Tncat nu s-a mai putut asigura mentinerea ritmului de interventie in
corelare cu cel al degradarilor. A aparut astfel necesitatea executdrii unor lucrari de consolidare-
aparare mai puternice ncastrate sub nivelul apei din lac, in stratul de fundament stancos, care sa puna
in sigurantd tot malul adiacent liniei c.f.

Avand in vedere situatia existenta descrisd mai sus, in anul 1987 a fost promovata si aprobatd prin
Decretul Consiliului de Stat nr. 289 din 26.X1.1987 executia lucrarilor de consolidare-apdrare a
malului.
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Pozitiile km pentru statii, halte de miscare, halte de calatori:

ik Denumire statie / halta Pozitia Km

crt. ’ Cap x (km) | Cap Y (km)
1 Statia CF Craiova 248+753.00 | 250+949.00
2 Statia CF Cernele 254+835.00 | 256+878.00
3 Statia CF Isalnita 261+070.00 | 263+225.00
4 Statia CF Cotofeni Hm. 268+836.00 | 270+590.00
5 Statia CF Récari Hm. 278+417.00 | 280+142.00
6 Statia CF Filiasi 284+570.00 | 286+660.00
7 Statia CF Gura Motrului Hm. 291+650.00 | 293+243.00
8 Statia CF Butoiesti Hm. 297+959.00 | 299+954.00
9 Statia CF Strehaia 308+528.00 | 310+764.00
10 | Statia CF Ciochiuta Hm. 317+267.00 | 318+860.00
11 | Statia CF Tdmna 323+908.00 | 325+522.00
12 | Statia CF Igiroasa Hm. 329+141.00 | 330+695.00
13 | Statia CF Prunigsor Hm. 333+639.00 | 335+402.00
14 | Statia CF Garnita Hm. 339+922.00 | 341+511.00
15 | Statia CF Balota 343+636.00 | 345+507.00
16 | Statia CF Valea Alba Hm. 348+137.00 | 349+890.00
17 | Statia CF Drobeta Tr. Severin Mf. | 353+037.00 | 357+506.00
18 | Statia CF Drobeta Tr.Sev Est Hm. | 359+883.00 | 361+320.00
19 | Statia CF Drobeta Tr. Severin 363+060.00 | 365+080.00
20 | Statia CF Gura Vaii Hm. 370+337.00 | 373+197.00
21 | Statia CF Varciorova Hm. 379+097.00 | 381+064.00
22 | Orsova 386+655.00 | 388+977.00
23 | Valea Cernei Hm. 392+695.00 | 394+500.00
24 | Toplet Hm. 397+658.00 | 399+345.00
25 | Baile Herculane 404+504.00 | 405+870.00
26 | Mehadia Noua Hm. 406+562.00 | 408+135.00
27 | Mehadia Veche 408+540.00 | 410+090.00
28 | Iablanita 415+156.00 | 416+906.00
29 | Crusovit 422+301.00 | 424+084.00
30 | Domagnea Cornea Hm. 429+781.00 | 431+527.00
31 | Poarta Hm. 435+998.00 | 438+352.00
32 | Teregova Hm. 442+290.00 | 443+902.00
33 | Armenis 447+700.00 | 449+525.00
34 | Slatina Timis 453+864.00 | 455+588.00
35 | Viligsoara Hm. 460+655.00 | 462+335.00

,‘ = - 2 ITALROM
VI ;7a1FERR CF " a5

GRUPPO FERROVIE DELLO STATO ITALIANE

Asocierea Italferr S.P.A. — S.C. ISPCF S.A. — S.C. Italrom Inginerie International SRL

Responsabilitatea privind aceasta publicatie revine integral autorului.
Uniunea Europeana nu este responsabila pentru modul in care sunt utilizate informatiile publicate.

Page 51 of 355



[MI Cofinantat de Mecanismul pentru Interconectarea
* gk Europei al Uniunii Europene

Studiu de Fezabilitate pentru reabilitarea liniei feroviare Craiova-Drobeta Turnu Severin-Caransebes, parte a
Coridorului Orient/Est-Mediteranean

STUDIU DE FEZABILITATE FINAL . E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B
ik Denumire statie / halta Pozitia Km
crt. ’ Cap x (km) | Cap Y (km)
36 | Valea Timisului Hm. 466+463.00 | 468+155.00
37 Balta Sarata 469+720.00 | 471+425.00
38 | Caransebes 475+482.00 | 477+920.00

Tabel 8 — Statii existente

Descrierea situatiei existente a terasamentelor, suprastructurii si consolidarilor este prezentata
in ANEXA 2.

2.3.4. Constructii (cladiri, peroane, copertine) si instalatii aferente

Pe toatd lungimea tronsonului sunt cladiri de calatori, cladiri CED si diverse anexe ce fac parte
din domeniul statiei. In anumite statii cladirea de cilatori si cladirea CED sunt comune. In functie de
necesitatea din statie sunt si cladiri tehnice, rampe de Incércare, copertine si peroane.

Copertine pe peron sunt prezente la 4 statii mari Baile Herculane, Drobeta Turnu
Severin, Orsova si Craiova.

Cladirile CED separate sunt amplasate in statiile: Cernele, Isalnita, Strehaia, Ciochiuta,
Drobeta Turnu Severin Mf., Orsova, Toplet, Mehadia, Ilablanita, Domasnea Cornea, Poarta,
Teregova, Armenis, Slatina Timis, Valea Timisului, Baltd Sarata.

Monumente de arhitecturd sunt cladirile statiei CF Baile Herculane.

In afara de statiile CF Orsova, Drobeta Turnu Severin, Biile Herculane si Ricari care au
grupuri sanitare functionale, in celelalte statii grupurile sanitare sunt dezafectate. Acest lucru este
valabil si pentru instalatiile sanitare si termice.

Majoritatea cladirilor existente prezintd degradari datorita intemperiilor si vechimi fiind
neintretinute.

O parte din cladirile de calatori sunt cladiri “TIP” care prezintd o serie de degradari datorate
vechimi s1 intretinerii.

La toate cladirile din fiecare statie au fost efectuate expertize tehnice necesare pentru stabilirea
nivelului de interventie.

Prezentarea constructiilor si instalatiilor aferente fiecarei statii c.f. este in ANEXA 3.
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2.3.5. Situatia hidrologica si de drenare a liniei existente

Contextul Normativ

Studiul Hidrologic va fi efectuat ludnd n considerare Directiva Europeana privind evaluarea si
managementul riscului la inundatii (Directiva 2007/60/CE), care prevede ca toate statele membre sa
elaboreze Planurile de Management al Riscului la Inundatii, pentru toate zonele identificate cu risc
potential semnificativ la inundatii, aflate sub incidenta art. 5 al Directivei (raportate la C.E. in martie
2012), pentru care, de altfel, s-au elaborat harti de hazard si de risc la inundatii, in conformitate cu
Articolul 6 al Directivei.

Studiul Hidrologic va fi realizat pe baza traseul final agreat de catre Beneficiar dupa aprobarea Studiul
de Fezabilitate Preliminar.

Studiu Hidrologic va a fi elaborat de catre Institutul National de Hidrologie si Gospodarire a Apelor
conform contractul incheiat si care cuprinde calcularea valori ale debitelor maxime cu probabilitatile
de depasire 1% si 10% pentru 271 de sectiuni de calcul, pentru 9 dintre care valorile debitelor maxime
vor fi calculate pentru regimul amenajat de scurgere.

Prezentarea Generala

Din punct de vedere administrativ, ruta caii ferate de la Craiova la Caransebes se afla sub autoritatea
a doud entitati distincte:

e Administratia Bazinald de Apa Jiu;
e Administratia Bazinala de Apa Banat.

Traseul in bazinului hidrografic Jiu este situat Tn partea centrala a bazinului, relieful fiind caracterizat
de podisul si campie care se afla la baza muntilor Mehedinti.

Zona submontana din sudul Carpatilor, denumitd zona subcarpatica sau Subcarpatii Getici, este
caracterizata prin predominarea dealurilor cu altitudini ce depasesc rar 700 m. In sudul Subcarpatilor
Getici se dezvolta o zona cu aspect de podis, cunoscutd sub denumirea de Piemontul Getic.

Zona colinara este extinsd de la limita sudicd a muntilor pand putin mai la sud de Craiova. Lafimea
acestei zone este cuprinsa intre valea Motrului si valea Gilortului. Altitudinea medie a acestei zone
este de cca. 600 - 800 m pe culmi si de 100 - 275 m pe fundul vailor.

Piemontul Getic, strabatut de Jiu si afluentii sdi, este o campie de naturd sedimentara puternic inaltata
si fragmentata, petrografic fiind alcatuita din gresii, conglomerate, pietrisuri, calcare, argile, roci in
general friabile si permeabile.

Pentru bazinul hidrografic Jiu harta izohietelor medii multianuale variaza intre 700 - 800 mm/an in
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regiunea subcarpatica si intre 1200 - 1400 mm/an in zonele inalte ale muntilor. Regimul precipitatiilor
prezintd o mare variabilitate atat in ceea ce priveste cantitatea cat si repartitia lor in timp. In cazuri
exceptionale Tn anii ploiosi pot fi depasiti in zona de campie 1.000 mm/an si in zona de munte 2.400
mm/an. In contrast in anii secetosi s-au Tnregistrat valori cuprinse Tntre 300 - 500 mm/an in regiunea
subcarpatica. Cantitatea de precipitatii creste de la sud-est la nord-vest.

Traseul in bazinului hidrografic Banat este situat in partea sud-estica a bazinului, relieful fiind
caracterizat de zona montana ce face parte din Carpatii Meridionali. Culmile acestor munti au inaltimi
cuprinse intre 2.229 m si 600-700 m. Muntii Mehedinti se continua cu Podisul Mehedinti, piemont
cu altitudini mai reduse.

Formatiunile montane apartin cristalinului autohton si Panzei Getice.

In ceea ce priveste precipitatiile, acestea au valori de 500 mm in zonele de campie, in zonele inalte
din Muntii Poiana Ruscd, Muntii Semenic si Muntii Anine se inregistreaza 1.000 — 1.200 mm iar in
zona aferenta afluentilor Dunarii sunt de 500 — 600 mm.

Traseul dintre Drobeta Turnu Severin si Orsova urmeaza malul drept al fluviului Dunarea.

In cei mai multi ani, la sfarsitul primaverii se declanseaza ploile de primdvara care pot genera viituri
prin intensitatea lor sau prin suprapunerea apelor mari de primavara rezultate din topirea zapezilor.
Uneori pot avea loc in continuarea lor, sau pot forma valuri de viituri (doua sau mai multe). Trecerea
de la apele mari de priméavara la viiturile de primavara se determina analizand sursa acestora: topirea
zapezii, alimentarea mixta, alimentarea exclusiva din ploi. La inceputul perioadei de vara, in
conditiile unor situatii climatice si hidrologice deosebite, pot aparea viituri de vard In continuarea
celor de primavara.

Descrierea traseului

Din punct de vedere hidrologic si riscul potential de inundatii, linia de cale feratd Craiova -
Caransebes poate fi impartitd in sectoare cu caracteristici relativ omogene:

a) Sector Craiova - Filiasi. Calea ferata ruleaza intr-o zona de campie, urmand cursul raului Jiu
in directie nord-vest, mergand intotdeauna de-a lungul malul drept al raului. Langa orasul
Isalnita, raul Amaradia, un afluent stang al raului Jiu, este traversat. Este o zona caracterizata
de suprafete mari care permit inundarea raului Jiu, care se caracterizeaza prin aceasta intindere
ca un risc potential de inundatii semnificative.

b) Sector Filiasi - Strehaia. Acest sector este situat in partea de nord a Podis Getic. Langa Filiasi
se afla confluenta raurilor Motru si Jiu, de unde calea feratd urmareste cursul raului Motru,
ramanand in dreptul geografic. Cursul rdului Motru prezintd in aceastd sectiune un risc
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potential semnificativ de inundatii. Dintre Filiasi si localitatea Stanagaceaua, intre calea ferata
si raului Motru se afla DN6.

c) Sectorul Strehaia - Drobeta Turnu Severin. Acest sector este situat in cea mai Tnalta parte a
Podisul Getic, ajungand pe malul stang al Dunarii. De la Strehaia calea ferata urmareste cursul
raului Husnita pana in orasul Prunisor; linia de cale ferata se desfasoara in apropierea albia
activa al raului, ceea ce face ca riscul potential in caz de inundatii sa fie semnificativ. De la
Prunisor la Drobeta Turnu Severin linia de cale ferata traverseaza o zona caracterizata printr-
un risc potential scazut de inundatii care separa bazinul hidrografic al raului Husnita de fluviul
Dunarea, care este atins in vecindtatea localitdtii Simian.

d) Sectorul Drobeta Turnu Severin - Orsova. De la Drobeta Turnu Severin pana la Portile de
Fier, calea ferata urmeaza cursul Dunarii de-a lungul malului stang (drept geografic) intr-o
zona montana, in corespondenta cu pantele sudice ale Muntilor Mehedinti. Intre calea ferata
si cursul fluviului Dunérea este DN6 DN. Pornind de la Portile de Fier si pana la Orsova, calea
feratd trece in stdnga geograficd a Drumului National DN6, si se afla direct langad malul
Dunarii.

e) Sectorul Orsova - Mehadia. Plecand de la Orsova, linia de cale ferata este orientata spre sud-
nord si se desfasoara de-a lungul Culuarului Timis-Cerna, coridorul care traverseaza
Carpatilor Meridionali pe cursul raurilor omonime. Cursul raului Cerna este urmat pana la
localitatea Mehadia, un sector caracterizat de un risc potential ridicat de inundatii.

f) Sectorul Mehadia - Teregova. Calea ferata urmeaza in acest sector cursul raului Bela Reca,
care se caracterizeaza printr-un risc potential limitat de inundatii.

g) Sectorul Teregova - Caransebes. La Teregova, calea ferata ajunge in valea raului Timis care
este urmata pana la ajungerea la Caransebes si care prezintd un risc potential mare de inundatii.

In ansamblu, sectorul feroviar dintre Craiova si Caransebes are multe sectoare expuse riscului ridicat
de inundatii, fapt confirmat de intreruperile relativ frecvente ale circulatiei trenurilor ca urmare a
cresterii nivelului apei in zonele invecinate.
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Figura 12: Inundatii ale riului Motru in sectorul Drobeta-Turnu Severin - Strehaia, intre statiile Igiroasa si Prunisor
(04.05.2014)

Figura 13: Inundatii ale riului Cerna in sectorul Orsova Mehadia, dintre loc-alitz'ltile Toplet si Valea Cernei (15.09.2014)
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2.3.6. Poduri si podete ale liniei cf existente

Studiile efectuate de-a lungul liniei Craiova-Caransebes (km 248+760 + 474+925), au dus la
identificarea multiplelor tipologii de poduri si podete divizate in functie de deschidere si de materialul
de constructie folosit:

a) poduri cu deschidere intre 5 + 10 m;
b) poduri cu deschidere intre 10 - 30 m;
C) poduri cu deschidere L > 30 m.

Descrierea de detaliu situatiei existente a Poduri si podete existente este data in ANEXA
4ANEXA 5.
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2.3.7. Tunel

De-a lungul liniei Craiova-Caransebes sunt prezente mai multe tuneluri cu linie simpla, situate la
pozitiile km date mai jos, cu informatii despre anul de constructie:

. Tunel MOSU 2> _; (Anul de constructie: 1967).

. Tunel BABA > ki 376+138 = 376+221; L=83,00m; (Anul de constructie: 1967).

. Tunel VIR > Km 377+332 = 377+425; L= 93,00 m; (Anul de constructie: 1967).

. Tunel VIRCIOROVA 2 km 379+515 = 379+607; L=92,00'm (Anul de constr.: 1967).
. Tunel BAHNA > km 881+737 = 381+852; L= 115,00'm (Anul de constructie: 1967).

. Tunel ALION - km 885+667 = 385+866; L= 199,00 m (Anul de constructie: 1967).

. Tunel TUFARI - kim 888+574 = 388+973; L= 899,00'm (Anul de constructie: 1967).

. Tunel RACHITOBERG - ki 413+355 = 413+851; L= 496,00 m (Anul de con.: 1970).
. Tunel POARTA - kin 436+168 = 437+035; L= 867,00 m (Anul de constructie: 1970).
10. Tunel FENES - Km 446+709 = 447+980; L= 271,00'm (Anul de constructie: 1878).

11. Tunel TAMPA - km 450+895+ 451+163; L= 268,00 m (Anul de constructie: 1878).
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Tuneluri existente au fost construite Tntre 1878 si 1967.

TUNEL: DATE GENERALE

Materiali de costructie

Beton Armat tip By,
Beton Armat tip B,gg

Bolta

Cramida presata
Moloane

N = -

Beton Armat tip B,y
Beton Armat tip By

Beton Armat tip Bysg

Picioarele

Zidarie de piatra

= N W NN

Beton Armat tip Bjggsu By

Beton Armat B,
Beton Armat B,

Beton Armat BygoSi Bys

A P PN

Beton Armat B,y

Fundatia

Blocuri de piatra legate cu
mortar hidraulic
Beton 1

Beton Armat tip B,y
Beton Armat
Beton

Radierul

N S ST |

Beton Armat B, si Zidarie
Tabel 9

Tipologia de tunel Tntalnitd cu frecventa mare de-a lungul traseului, prezinta urmatoarele
caracteristici:

- Bolta in beton armat tip B2oo;

- Picioarele in Beton armat tip Bioo, B11o, B1so si zidarie de piatra;

- Fundatia Tn Beton armat tip Buoo;

- Radierul in Beton armat tip B2oo.

Descrierea de detaliu situatiei existente a Tuneluri existente este data in ANEXA 5.
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2.3.8. Semnalizare

Sistemul de semnalizare intre statii este de tipul Bloc de Linie Automat (BLA)-si de tipul
Centralizari Electro Dinamice (CED) sau electronice (CE) in statii. Toate elementele exterioare
aferente instalatiilor CED sau CE (electromecanisme de macaz, semnale, treceri la nivel, circuite de
cale etc) fiind comandate si controlate de la postul central.

Pe tronsonul de cale ferata Craiova — Drobeta Turnu Severin — Caransebes sunt prezente
urmatoarele echipamente:

- electromecanisme de macaz de tipul EM2 si EM5;

- circuite de cale de tipul C4-64 si de curent alternativ in doua secvente;
- semnalele de circulatie sau de manevra sunt clasice (becuri);

- trecerile la nivel sunt de tipul BAT sau SAT.

Sistemul de centralizare actual are o duratd considerabila de cand este pus in functie servicid
(incepand cu anii 1963), durata care a depasit ,,durata normata/normala de functionare” stabilita prin
reglementarile in vigoare. Au o pronuntatd uzura fizica si morala fiind la limita critica de incadrare
in conditiile tehnice instructionale, interventiile periodice de readucere in parametri normali de
functionare prin reparatii curente sau capitale. In prezent, intretinerea lor se face cu mari dificultati.

Tronsonul de cale ferata Craiova — Drobeta Turnu Severin — Caransebes, situat in Vestul tarii
contine statiile:

Cernele, Isalnita, Cotofeni, Racari, Filiasi, Gura Motrului, Butoiesti, Strehaia, Ciochiuta,
Tamna, Igiroasa, Prunisor, Garnita, Balota, Valea Alba, Drobeta Tr. Sev. Mf., Drobeta Tr. Sev. Est,
Gura Viii, Virciorova, Orsova, Valea Cernei, Toplet, Bdile Herculane, Mehadia Noud, Mehadia
Veche, lablanita, Crusovat, Domneascd Cornea, Poartd Hm., Teregova Hm., Armenis, Slatina Timis,
Vilisoara Hm., Valea Timisului Hm, Balta Sarata, sunt centralizate electrodinamic.

Statiile Craiova, Drobeta Tr. Severin si Caransebes sunt dotate cu instalatii de centralizare
electronica de fabricatie Thales.

Toate intervalele de linie curenta sunt echipate cu instalatii de bloc de linie automat BLA cu relee,
puse in interdependenta functionala si operationala cu instalatiile CED sau CE adiacente prin interfete
curelee. Starea tehnica si de disponibilitate a instalatiilor BLA este identica cu cea a instalatiilor CED
descrisa anterior, punerea lor in serviciu fiind in general facuta o data cu acestea.

Trecerile la nivel ale diferitelor categorii de cai rutiere cu calea ferata sunt dotate in conformitate
cu criteriile cerute de SR 1244 cu:

- indicatoare rutiere ;

- cu barierd mecanica.

- instalatii BAT — cu semibariere — sau SAT — fara semibariere — realizate deasemeni cu relee
electromagnetice si alte subansamble autohtone.

Starea tehnicd si de disponibilitate in prezent a instalatiilor BAT este aceeasi CcuU a instalatiilor
CED si BLA.

Traseul caii ferate intersecteaza numeroase artere rutiere.

Pe lungimea intregului tronson exista treceri la nivel cu sau fard bariere, oficiale sau neoficiale
(create de fermieri pentru trecerea liniei simple sau inchise) amenajate neinstructional, peste mai mult
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de doua linii c.f., lipseste pavajul stanga — dreapta, lisele si parapetii de semnalizare, iar cresterea in
timp a arborilor si arbustilor afecteaza vizibilitatea in zona trecerii la nivel, declivitatea longitudinala
a drumului mai mare de 2%, toate aceste reprezentand principalele puncte riscante ale sistemului
feroviar in prezent.

Instalatiile BLA trebuiesc reparate/modernizate, atat pentru stoparea si eliminarea efectelor
degradarilor, sau pentru punerea in siguranta, cat mai ales pentru adaptarea la circulatia trenurilor cu
viteze sporite.

Descrierea detaliata situatiei existente a instalatiilor de Semnalizare este in ANEXA 6.
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2.3.9. Telecomunicatii Feroviare

Generalitati

In prezent, pe linia CF Craiova - Caransebes sunt in functie instalatii de telecomunicatii feroviare care
deservesc atat activitatile operative pentru siguranta circulatiei, cat si cele de exploatare si
administrative.

S-au avut In vedere urmatoarele tipuri de instalatii de telecomunicatii:

A - Suporti de transmisie
a) Cabluri cu fibre optice
b) Cabluri telefonice interurbane
c) Retelele locale de cabluri de telecomunicatii din cupru n statii

B - Instalatii de telecomunicatii pentru dirijarea circulatiei feroviare
d) Instalatii telefonice pentru regulatoarele de circulatie
e) Instalatii telefonice pentru dispecerii energetici DEF
f) Instalatii de telecomunicatii pentru IDM

C - Instalatii de telecomunicatii pentru exploatare
g) Instalatii de sonorizare pentru operatiile de manevra locala din statii
h) Instalatii pentru avizarea sonora a publicului calator in statii
i) Instalatii de teleafisaj pentru mersul trenurilor in statii
J) Instalatii de supraveghere video
k) Instalatii de ceasoficare in statii
I) Instalatii de radio emisie-receptie (radiotelefoane)
m) Instalatii de teleconferinta
n) Echipamente de transmisie pentru SCADA / telecomenzi - telesemnalizari IFTE
0) Instalatii de telecomunicatii in linie curenta

D - Instalatii de telecomunicatii pentru activitati administrative
p) Reteaua de comutatie digitala ISDN

E - Comunicatii la mare distanta
q) Sisteme de transmisiuni digitale SDH
r)  Multiplexoare flexibile de acces (FMX)
s) Sisteme de transmisiuni analogice (sisteme de curenti purtatori)

F - Instalatii auxiliare
t) Instalatii de electro-alimentare pentru diversele tipuri de echipamente de telecomunicatii
u) Dispozitive de protectie pentru instalatiile de telecomunicatii

Conditiile de amplasare a echipamentelor TcF
In afara instalatiilor de telecomunicatii propriu-zise a fost inventariata si starea salilor de echipamente
de telecomunicatii din statiile CF, in vederea reabilitarii / amenajarii salilor care nu asigurd conditiile
necesare functionarii corecte a echipamentelor Tc, respectiv care sunt sdlile la care trebuie refacut
racordul electric de alimentare al instalatiilor TcF.

Descrierea situatiei existente a instalatiilor de telecomunicatii existente este data in ANEXA 7.
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Consideratii / concluzii privind starea instalatiilor TcF
Ca 0 apreciere globala, se constata ca instalatiile de telecomunicatii feroviare de pe linia CF Craiova
- Drobeta Turnu Severin - Caransebes sunt uzate atat fizic, cat si moral.
Astfel, cablurile telefonice interurbane au fost pozate cu ocazia electrificarii liniei c.f., avand o
vechime de peste 40 de ani. La fel este si situatia cablurilor telefonice locale din statii.
Cablul cu fibre optice are o vechime de 15 ani si la terminarea reabilitarii linia CF Craiova - Drobeta
Turnu Severin - Caransebes va depasi durata de viata prognozata de 20 de ani.
Situatia echipamentelor Tc este chiar mai proasta, majoritatea avand o vechime de 40 de ani. Recordul
de vechime 1l au instalatiile telefonice cu apel selectiv de tip URSS, care au o vechime de 50 ani.
Se incadreaza 1n limita de 20 de ani urmatoarele echipamente:

e sistemele de transmisiuni digitale (SDH, acces)

e centralele telefonice PABX-ISDN

e unitdtile de electroalimentare DPSU pentru echipamentele digitale.
Insa si acestea, avand o vechime de peste 15 ani, vor depisi durata de viati prognozati de 20 de ani
la terminarea reabilitarii liniei CF.
Singurele echipamente cu o vechime de viata acceptabild sunt cele ale instalatiilor de supraveghere
video, teleafisaj si de transmisie date pentru SCADA, dar care nu sunt dimensionate corespunzator
cerintelor actuale.
Fata de cele prezentate, se poate trage concluzia cd majoritatea instalatiilor TcF existente sunt intr-0
stare critica si nu vor mai putea fi utilizate in continuare, fiind necesara inlocuirea / modernizarea lor.
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2.3.10. Energoalimentare si linia de contact

A. EnergoAlimentare (EA)

Linia c.f este electrificatd, din anul 1968, pe toata distantd, in sistemul alternativ monofazat la
tensiunea de 25kV si frecventa industriala de SOHz astfel:

- Tronsonul c.f Craiova- Strehaia (60km) — linie dubla electrificata;

- Tronsonul Strehaia-Db. Turnu Severin (54km) - linie simpla electrificata;

- Tronsonul Db. Turnu Severin -Caransebes (120km) - linie simpla electrificata
Instalatiile de electrificare existente de-a lungul liniei c.f. Craiova-Caransebes apartin, din punct de
vedere administrativ, de centrele de electrificare CE Craiova si CE Caransebes si au urmatoarea
componenta:

= 5 (cinci) substatii de tractiune: ST Cernele (km 256+580), Strehaia (km 310+665), Valea Alba
(km 350+200), Valea Cernei (km 393+970), Poarta (km 438+144);

= 5 (cinci) posturi de sectionare: PS Filiasi (km 288+986), Prunisor (km 333+200), TR. Severin
(km 366+870), lablanita (km 417+364), Slatina Timis (km 456+000);

* 11 (unsprezece) posturi de subsectionare: PSS Cotofeni, PSS Gura Motrului 1, PSS Butoiesti,
PSS Tamna, PSS Garnita, PSS Turnu Severin, PSS Varciorova, PSS Mechadia Noua, PSS
Domasgnea, PSS Armenis, PSS Valea Timisului;

=  Statii c.f cu instalatie de comanda la distantd a separatoarelor: CDS Craiova, Cernele, Isalnita,
Raécari, Filiasi, Gura Motrului, Ciochiuta, Tamna, Garnita, Balota -cap Y, Turnu Severin Marfuri,
Turnu Severin Est, Turnu Severin - cap X, Gura Vaii, Varciorova, Orsova, Toplet, Mehadia
Veche, Crusovat, Poarta, Teregova, Slatina Timis -cap X.

= Statii c.f. farda CDS: Cotofeni-cap X, Butoiesti-cap X, Strehaia-cap X, Prunisor-cap Y, Balota -
capX, Severin-cap Y, Valea Cernei, Baile Herculane, Mehadia Noud -cap Y, Ilablanita,
Domasnea -cap Y, Armenis -cap X, Slatina Timis -cap Y, Valisoara, Valea Timisului -cap X,
Balta Sarata.

Toate substatiile de tractiune au fost modernizate cu ocazia altor proiecte, exceptie facand ST
CERNELE. Deasemenea toate PS-urile si PSS-urile de pe linia CRAIOVA-DB.TR. SEVERIN-
CARANSEBES au fost toate modernizate in sistemul informatic SCADA (Sistem Control and Data
Acquisition) destinat conducerii operative prin dispecer dar conectate prin cablul de fibra optica sunt
numai instalatiile IFTE (Instalatiilor Fixe de Tractiune) de pe distanta CRAIOVA-SEVERIN. Pe
distanta SEVERIN-ORSOVA-CARANSEBES nu exista fibra optica.

Echipamentul electric de circuite primare al posturilor de sectionare si subsectionare este montat, in
exterior pe stalpi LC de beton SECP iar echipamentul electric de circuite secundare este montat intr-
un dulap metalic de exterior, amplasat paralel cu linia c.f. pe o fundatie de beton.

Conducerea operativa a instalatiilor fixe de tractiune (IFTE) este asigurata de dispeceratele energetice
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feroviare DEF Craiova si DEF Caransebes. Astfel dispeceratul energetic feroviar CRAIOVA,
organizat in cadrul centrului de electrificare CE CRAIOVA, realizeaza conducerea operativa a
instalatiilor fixe de tractiune electricd din subordinea sa atat in sistemul vechi DATA CONTROL
(pentru ST CERNELE, CDS-urile nemodernizate de la CRAIOVA si GURA VAII) cat si in sistemul
informatic de teleconducere SCADA. Dispeceratul energetic feroviar DEF. CARANSEBES ,
organizat in cadrul centrului de electrificare CE CARANSEBES, a fost complet modernizat in sistem
SCADA, dar teleconducerea punctelor controlate din subordinea sa se face prin GSM deoarece, asa
cum am mentionat mai sus, nu exista fibra optica pe distanta ORSOVA-CARANSEBES

Situatia existenta a instalatiilor de Energoalimentare este prezentata in ANEXA 8.

;= —
B ;741FERR CF ™uar =T e OM

INTERNATIONALA S.r.l.
GRUPPO FERROVIE DELLO STATO ITALIANE
Asocierea Italferr S.P.A. — S.C. ISPCF S.A. — S.C. Italrom Inginerie International SRL

Responsabilitatea privind aceasta publicatie revine integral autorului.
Uniunea Europeana nu este responsabila pentru modul in care sunt utilizate informatiile publicate.

1947

Page 65 of 355



PPl Cofinantat de Mecanismul pentru Interconectarea
o Europei al Uniunii Europene

Studiu de Fezabilitate pentru reabilitarea liniei feroviare Craiova-Drobeta Turnu Severin-Caransebes, parte a
Coridorului Orient/Est-Mediteranean

STUDIU DE FEZABILITATE FINAL E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B

B. Linia de Contact (LC)

Linia de contact, de pe tronsonul Craiova-Drobeta Tr.Severin - Caransebes, cu o vechime de
peste 50 ani, este alimentata de la substatiile de tractiune: STE Cernele (km 256+580), STE Strehaia
(km 310+665), STE Valea Alba (351+200), STE Valea Cernei (km 393+970), STE Poarta (km
438+144) si STE Caransebes (km 478+000), prin intermediul fiderelor de alimentare. Toate
substatiile de tractiune sunt prevazute cu lame de aer amplasate in dreptul substatiilor de tractiune,
exceptie facand substatia de tractiune STE Valea Cernei (schema de conectare a transformatorelor
16MVA este V/V) care este prevazuta cu zona neutra.

Liniile de contact dintre doua substatii vecine sunt, de asemenea, sectionate longitudinal, prin
zone neutre amplasate, in dreptul urmatoarelor posturi de sectionare : PS Filiasi (km 288+986), PS
Prunisor (km 333+200), PS Tr Severin (km 366+870) , PS Iablanita (km 417+364) si PS Slatina Timis
(km 456+100).

In marea majoritate, statiile c.f., amplasate de-a lungul liniei c.f. Craiova-Db. Tr. Severin-
Caransebes, sunt separate longitudinal, d.p.d. v electric , de liniile curente prin intermediul lamelor
de aer dispuse in capetele X si Y ale statiilor c.f, iar grupele de linii electrificate ale statiilor c.f sunt
separate transversal prin izolatoare de sectionare dispuse in linia de contact.

Lamele de aer sunt realizate 1n linia de contact prin intermediul jonctiunilor cu sectionare in
3+5 deschideri iar zona neutra este realizatd, cu doud jonctiuni cu sectionare inseriate, in 5 deschideri.

Catenara este divizatd in zone de ancorare cu punct median la mijlocul zonei, cu lungimea
maximd de 1600 m si In semizone de ancorare cu lungime maxima de 600m. Jonctiunile fara
sectionare ale catenarei sunt realizate in 3 deschideri.

Suspensia catenara este de tipul semicompensata si complet compensata compusa din: fir de
contact cu sectiunea de 100 mm? (TF 100) , cablu purtitor cu sectiunea de 70 mm? (OLZn 70 sau BM
70), pentru liniile directe din statiile c.f. si liniile curente, iar pentru celelalte linii, fir de contact cu
sectiunea de 85 mm? (TF 85) si cablu purtitor cu sectiunea de 70 mm? (BM 70). Firul de contact este
suspendat de cablul purtator prin intermediul pendulelor simple din sdrma de otel zincat cu diametrul
de 4 mm si pendule elastice la suporti, din sarma de otel zincat cu diametrul de 6 mm. Intre cablul
purtator si firul de contact exista legaturi electrice transversale din cablu de cupru recopt cu sectiunea
de 70 mm?. Acelasi tip de cablu este utilizat si pentru legiturile electrice longitudinale.

Linia de contact alimentata din substatia de tractiune Valea Alba de pe tronsoanele de linii
curente, cuprinse intre:

= statia c.f Garnta (stalp de ancorare LC nr. 37 din lama de aer -cap. Y) — statia c.f Balota

(stalp de ancorare LC nr. 13 din lama de aer - cap X);
= statia c.f. Balota (stalp de ancorare LC nr. 77 -cap Y) — statia c.f. Valea Alba (stalp de
ancorare LC nr. 12 - cap X);
= statia c.f. Valea Alba (stalp de ancorare LC nr. 76 din cap Y) —Stalp de ancorare 154 din
linia curenta V Alba-Db Turnu Severin;
este prevazuta cu fider de intarire, de Cupru 185 mm?, care are acelasi traseu cu linia de contact (TF
100+BM 70), suspendat de consolele liniei de contact si ancorat in aceleasi zone cu cele ale linie de
contact.

2

’ ' - Fondat in 4 “GTQRIERO
ITALFERR CF 1947 - - INTERNATIONALA S.r.I.
GRUPPO FERROVIE DELLO STATO ITALIANE

Asocierea Italferr S.P.A. — S.C. ISPCF S.A. — S.C. Italrom Inginerie International SRL

Responsabilitatea privind aceasta publicatie revine integral autorului.
Uniunea Europeana nu este responsabila pentru modul in care sunt utilizate informatiile publicate.

Page 66 of 355



[MI Cofinantat de Mecanismul pentru Interconectarea
* gk Europei al Uniunii Europene

Studiu de Fezabilitate pentru reabilitarea liniei feroviare Craiova-Drobeta Turnu Severin-Caransebes, parte a
Coridorului Orient/Est-Mediteranean

STUDIU DE FEZABILITATE FINAL E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B

Legaturile electrice intre fiderul de intarire, cablul purtator si firul de contact sunt executate
la intervale de 120m.

De asemenea, zona de linie de contact alimentatd din substatia de tractiune STE. Poarta,
cuprinsa intre stalpul LC nr. 82 din linia curentd Crusovat-Domasnea pana la stalpul Lc nr. 42 de pe
linia curentd Teregova-Armenis, este prevazuta cu fider de intarire.

Pentru sprijinirea liniei de contact sau intrebuintat, in general, stalpi de beton armat centrifugat
SBC 5/12 si SBC 8/12 consolidati , acolo unde situatia a impus, cu ancore prefabricate si speciale,
placi de reazem si traverse de sprijin prefabricate din beton armat si echipati cu console simple,
traverse rigide. In anumite situatii s-au folosit stalpi metalici: tip MU 5/12 (pentru sustinerea
traverselor elastice, In zone cu teren mlastinos de pe linia Tamna-Prunisor, statia Armenis etc), profil
| — tip SMI (pentru sustinerea liniei de contact de pe podurile metalice, viaducte), zabreliti SMZ
(echipati cu console cale dubla), tubulari SMT 8/8 (la ancorarea liniei de contact).

Tn afara consolelor simple izolate (cu tirant tensionat sau comprimat) sau a consolelor
neizolate de cale dubld, sustinerea catenarei se face pe: traverse rigide (cu prinderea catenarei pe
pinteni sau pe cablu de fixare) , elastice (in statiile cu linii multe electrificate) sau sunt realizate
prinderi si sustineri speciale la lucrarile de arta.

Pe intervalul de linie c.f. cuprins intre statia c.f. Craiova-km 384+500, existd 5 tunele (Mosu
km 375, Baba km 376, Vir km 377, Varciorova km 379+550, Bahna 381) iar de la km 384+500 pana
la statia Caransebes sunt 6 tunele (Alion km 387, Tufari km 388, Rachitoberg km 413, Poarta km
436, Fenes km 446, Armenis km 451)

Acele aeriene din statiile c.f. sunt de tipul deschis si incrucisat .

Situatia existenta a liniei de contact este prezentata in ANEXA 8.
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C. Protectia Instalatiilor din Cale si Vecinatati (PICV)

Statiile c.f. sunt dotate cu circuite bifilare pe liniile directe si principale;liniile secundare si de
garare cu circuite monofilare, iar intervalul dintre statii cu bloc de linie automat.
Elementele liniei de contact precum si constructiile metalice aflate in zona liniei de contact si
a pantografului (aflate la o distanta mai mica de 5 m fata de axul céii ferate electrificate) sunt protejate
conform Normativului Departamental 1D-33-77, respectiv stalpii liniei de contact sunt legati la
circuitul de retur al curentului de tractiune, astfel:
- direct la sind, n cazul liniilor c.f. fara circuit de cale sau echipate cu circuite de cale
monofilare;
- direct la sind, in cazul liniilor c.f. echipate cu circuite de cale bifilare, dar cu izolarea
elementelor de fixare (bride) la stalpii din beton;
- prin interstitiu de scanteiere (stalpi de ancorare);
- la bobine de joanta existente CED sau BLA (stalpii ce sustin aparataje).
Tn zonele cu tunele, s-a previzut legarea colectivi a elementelor metalice din interiorul
tunelelor, prin conductor colector din OL-AL 70/ 12 mm?, conectat la bobine de protectie.
Podurile c.f. sunt legate la circuitul de retur al curentului de tractiune direct la o bobinele CED
din vecinatatea acestora.
Constructiile metalice aflate in zona de influienta a liniei de contact dar in afara zonei liniei
de contact si a pantografului (distanta intre 5+20m fata de axa caii ferate electrificate ) sunt protejate
prin legare la prize de padmant.
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2.4. Analiza cererii de bunuri si servicii, inclusiv prognoze pe termen mediu si lung privind
evolutia cererii, in scopul justificarii necesitatii si dimensionarii obiectivului de investitii

Prin implementarea roiectul performanta linia cf va fi evaluata cu privire urmatoarele aspecte:

. Imbunatitirea activitatilor de operare feroviara

Performanta activitatilor de operare feroviard va fi evaluata prin efectuarea simuldri de operare a
trenurilor pentru fiecare alternativa si prin obtinerea rezultate privind viteza trenului de-a lungul
diferitelor sectiuni si timpul de céldtorie pentru trenurile de pasageri (la distanta si local) si trenurile
de marfa.

Prin simuldrile mers a trenului, va fi posibild estimarea consumului de energie pentru calcularea
costurilor de exploatare si, de asemenea, a emisiilor de CO2.

Rezultatele 1n ceea ce priveste siguranta imbunatatita vor fi, de asemenea, evaluate.

Il.  Compatibilitate cu standardele TSI si TEN-T

Implementarea Proiectului va permite ca partea romaneasca a Coridorului devine compatibild cu
standardele stabilite pentru TEN - T Reteaua feroviara europeana si pentru cerintele de functionare
tehnica si feroviara prezentate pentru Axa feroviara 22 care includ conformitatea cu cele mai recente
specificatii tehnice de interoperabilitate (TSI) si setul de specificatii nr.1 conform regulament UE
2016/919, privind STI CCS ale Coridoarele Europene, asigurand operabilitatea liniei Craiova-
Caransebes pentru traficul feroviar european.

I11.  Cresterea nivelului de siguranta a traficului

Echipamentele ERTMS, CE, BLAI, BAT sunt proiectate si produse in conformitate cu regulile
standardizate impuse de normele CENELEC, cu niveluri maxime de siguranta (SIL 4). Asta inseamna
ca implementarea noilor sisteme ERTMS de nivel 2 + GSMR, impreund cu inlocuirea sistemului
CED si BLA existent cu noile CE si BLAI va creste considerabil siguranta intregii linii de cale
ferata.

In plus, noile sisteme IMTEACCT, SCADA, CCTV vor oferi instrumente suplimentare CFR, care
vor permite gestionarea liniei de cale ferate intr-un mod mai eficient chiar si din punct de vedere al
sigurantei circulatie.

IV.  Cresterea stabilitatii infrastructurii

Prin solutiile propuse, s-a urmarit asigurarea pe termen lung a stabilitétii terasamentelor de cale ferata,
solutii care au la baza analiza factorului “stabilitate” pentru diferitele sectiuni caracteristice, atat pe
zonele cu traseu existent, cat si pe zonele cu variante noi de traseu. Parametrii principali care au
determinat definirea solutiilor sunt urmatoarele:

« factorul hidro-geologic, care are un rol important in formarea suprafetelor de alunecare,
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« factorii geotehnici si geomecanici,

« factorii antropogeni,

« caracteristicile fizico-mecanice si elastice ale terenului de fundare,
 regimul pluviometric al amplasamentului,

+ gradul de seismicitate naturala sau indusa

2.4.1 Studiu de trafic

Pentru a sustine analiza ACB, in cadrul studiului de fezabilitate final, impactul fiecarei solutii propuse
asupra fluxurilor de pasageri si trafic de marfa a fost evaluat prin implementarea unui model de
transport.

Pentru transportul de pasageri locali, un model sintetic simplificat a fost utilizat n trecut si acceptat
de CFR si Jaspers: modelul Halcrow, calibrat pentru prognoza traficului pasagerilor feroviari din
Romania. Acelasi model este utilizat pentru studiul de fezabilitate al sectiunilor coridoarelor
adiacente (Craiova-Calafat si Caransebes-Timisoara Arad). Modelul necesita o matrice recentd O / D
pentru pasageri feroviare (mai bine daca este disponibild in seriile istorice) si ia in considerare timpul
de transport si costurile pentru modurile concurente.

Pentru transportul de marfuri am actualizat a modelului de transport de Masterplan actual. Scopul
este de a dezvolta un instrument care sa adopte acelasi sistem de modele aprobat de Ministerul
Transporturilor care sunt utilizate pentru planificarea interventiilor asupra sistemului de transport din
Roménia.

Deoarece modelul Masterplan a fost finalizat cel in 2016 si se bazez pe baza de date de pe 2011,
activitatea preliminara a fost validarea si actualizarea intrarii modelului.

Studiul de Trafic in inclus in ANEXA 9 si este dezvoltat utilizdnd un model de transport
(EMMEDR).
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2.5. Obiective preconizate a fi atinse prin realizarea investitiei publice
Obiective preconizate a fi atinse prin realizarea investitiei publice sunt identificate dupa cum
urmeaza:
Modernizarea liniei de cale feratd in conformitate cu Specificatiile Tehnice de Interoperabilitate (STI)
si cu previziunile cererii de trafic de calatori si de marfa national si international, astfel:

» Linie simpla sau dubla, electrificata, de 25 kV,

» introducerea instalatiilor de centralizare electronic/electrodinamic noi sau reabilitate, dupa
caz, 1n statii si linie curentd si introducerea sistemului de sigurantd ERTMS nivel 2 1n
conformitate cu Specificatiile Tehnice de Interoperabilitate (STI) si cu previziunile cererii de
trafic de calatori si de marfa national si international,

gabarit de incarcare C pentru tuneluri noi, B pentru tunelurile existente ,

sarcina pe osie de minim 22,5 tone/osie,

lungimea maxima a trenului de 740 m 1n toate statiile,

caracteristici ale peronului — peroane Tnalte si lungime a peronului de 400 m, in toate statiile,
lucrari civile In statii - lucrdri de igienizare si cosmetizare a constructiilor existente,
interventii la structuri, eficientizare fluxuri,

VVVVY

Care sa permita viteze de circulatie cuprinse intre:

= 100 - 120 km/h (pentru trenurile de marfa) si 120 - 160 km/h (pentru trenurile de calatori)
Nota: Aceste limite de viteza ar putea fi mai mici daca valoarea investitiei necesara atingerii
acestor viteze maxime este considerata excesiva.

= Modernizarea instalatiilor de electrificare pe toata lungimea (in sistem de alimentare de
25 kV, 50 Hz);

»  Marirea capacitatii de tranzit;

*  Prin implementarea proiectului, linia de cale ferata va fi in conformitate cu parametrii tehnici
ceruti de standardele si legislatia europeand in vigoare. De asemenea, implementarea
proiectului va contribui la realizarea obiectivelor urmatoarelor conventii si acorduri
internationale:

- Retelele de Transport Trans-European (TEN) ;

- Acordul european privind marile linii internationale de cale ferata (A.G.C.);

- Acordul european privind marile linii de transport combinat si instalatii conexe
(A.G.T.C);

- Calea Ferata Trans-Europeana (TER);

- Specificatii Tehnice de Interoperabilitate(STI);

- Regulamentul (UE) nr.1315/2013 al Parlamentului European si al Consiliului ;

- Regulamentul (UE) nr.1316/2013 al Parlamentului European si al Consiliului.

- Regulamentul (UE) nr.1299/2014 din 18 noiembrie 2014, privind specificatia tehnica de
interoperabilitate referitoare la subsistemul ,,infrastructura® al sistemului feroviar din
Uniunea Europeand si Regulamentul (UE) nr. 1301/2014 al Comisiei din 18 noiembrie
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2014 privind specificatiile tehnice de interoperabilitate referitoare la subsistemul
»energie” al sistemului feroviar din Uniune, Regulamentul (UE) nr. 1300/2014 al Comisiei
din 18 noiembrie 2014 privind specificatiile tehnice de interoperabilitate referitoare la
accesibilitatea sistemului feroviar al Uniunii pentru persoanele cu handicap si persoanele
cu mobilitate redusa si alte acte legislative in vigoare la data elaborarii documentatiei.

- Master Planul General de Transport al Romaniei, Varianta finald aprobata,

- HG 907/202016, Legea 10/1995 precum si toate celelalte reglementari in vigoare
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3. ldentificarea, propunerea si prezentarea scenarii/optiuni tehnico-economice pentru
realizarea obiectivului de investitii

3.1 Particularitati ale amplasamentului

a) Descrierea amplasamentului

"Amplasamentul " proiectului este deja descris in paragraful 2.2 si este descris grafic in Planuri de
incadrare sunt incluse in ANEXA 14.

In tabelele urmitoare sunt prezentate date privind suprafata zonei cadrastale c.fxr.:
» suprafata totala: reprezintd suprafata totald a zonei cadastrale c.f.r. cuprinsad intre limitele
zonei cadastrale de pe dreapta / stanga liniei c.f.
» suprafata construitd: reprezinta suprafata ocupata de zonele cu constructii c.f.r. (linia c.f. pana
la marginea amprizei, inclusiv scurgerea apelor, cladiri, etc.)
» suprafata neconstruita: reprezintd suprafata pe care nu sunt constructii c.f.r. (ex: zona dintre
marginea amprizei si limita zonei cadastrale)

o Pozitie | Pozitie | Suprafata | Suprafata | Suprafata
Nr. |Statii si Intervale . :
¥ - km km totala | construita | neconstruita
crt |[Regionala Craiova . .
inceput | sfarsit (mp) (mp) (mp)
1 |Statia Craiova 248+753|250+949|322409 |307359  |15050
2 |Interval Craiova - Cernele 250+949|254+835(154831 136731 18100
3 |Statia Cernele 254+835|256+878(153872 129272  |24600
4 |Interval Cernele - Isalnita 256+878|261+070(266248 (116748 (149500
5 |Statia Isalnita 261+070|263+225|230865 (188365 42500
6 |Interval Isalnita - Cotofeni 263+225|268+836(275586 |157186 (118400
7 |Statia Cotofeni 268+836|270+590(149632 |58532 91100
8 [|Interval Cotofeni - Racari 270+590|278+417|475427 206627 268800
9 |Statia Racari 278+417|280+142|135287 |83646 51641
10 |Interval Récari - Filiasi 280+142|284+570(178497 (133097 |45400
11 |Statia Filiasi 284+570|286+660(189050 |155450 |33600
12 |Interval Filiasi - Gura Motrului 286+660|291+650(210085 |157485 [52600
13 |Statia Gura Motrului 291+650(293+243|60874 55274 5600
14 |Interval Gura Motrului - Butoiesti ~ |293+243|297+959|148812  |111312  |37500
15 |Statia Butoiesti 297+959|299+954/96686 76486 20200
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. Pozitie | Pozitie | Suprafata | Suprafata | Suprafata
NI Stagl S1 Intew?le km km totala | construita | neconstruita
crt |[Regionala Craiova . .
inceput | sfarsit (mp) (mp) (mp)

16 |Interval Butoiesti - Lunca Banului  [299+954(304+300({154332 125432 {28900

17 |Interval Lunca Banului - Strehaia 304+300({308+528|134158 99558 34600

18 |Statia Strehaia 308+528|310+764(109755 90255 19500

19 |Interval Strehaia - Ciochiuta 310+764|317+267|193202 |144532 48670

20 |Statia Ciochiuta 317+267(318+860(65140 40340 24800

21 |Interval Ciochiuta - Tamna 318+860(323+908|182133  |130233  |51900

22 |Statia Tamna 323+908|325+522(99344 66544 32800

23 |Interval Tamna - Igiroasa 325+522|329+141|174776 61276 113500

24 |Statia Igiroasa 329+141|330+695|69216 47111 22100

25 |Interval Igiroasa - Prunisor 330+695|333+639|127253  |56053 71200

26 |Statia Prunisor 333+639|335+402|96813 56613 40200

27 |Interval Prunisor - Garnita 335+402|339+922|130845 90745 40100

28 |Statia Garnita 339+922|341+511(58105 42705 15400

29 |Interval Garnita - Balota 341+511|343+636|75899 63199 12700

30 |Statia Balota 343+636(345+507{123190 {95990 27200

31 |Interval Balota - Valea Alba 345+507(348+137/107485 |60085 47400

32 |Statia Valea Alba 348+137|349+890(119287  |57587 61700
Interval Valea Alba - Dr. Tr. Severin

33 [Marfa 349+890(353+037|177391 |73514 103877

34 |Statia Dr. Tr. Severin Marfa 353+037|357+506|224350 |192750 |31600
Interval Dr. Tr. Severin Marfa - Dr.

35 |Tr. Severin Est - Antestatia Simian |357+506|359+883|122494 114544  |7950

36 |Statia Dr. Tr. Severin Est 359+883(361+320|75425 49025 26400
Interval Dr. Tr. Severin Est - Dr. Tr.

37 [Severin 361+320(363+060(59978 30494 29484

38 |[Statia Dr. Tr. Severin 363+060(365+080/244688 [177518 67170

39 |Interval Dr. Tr. Severin - Gura Vaii |365+080(371+337| 138088 | 107588 30500

40 |Statia Gura Vaii 371+337(373+197| 77414 57114 20300

41 |Interval Gura Vaii - Varciorova 373+197(379+097| 126924 | 100024 26900

42 |Statia VVarciorova 379+097(381+064| 57211 43011 14200
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. Pozitie | Pozitie | Suprafata | Suprafata | Suprafata
Nr. [Statii si Intervale - .

. . km km totala | construita | neconstruita
crt |[Regionala Craiova . .

inceput | sfarsit (mp) (mp) (mp)
43 |Interval Varciorova - Km 384+500 |381+064|384+500| 64988 57988 7000
Tabel 10

NI Statii si Intervale Pozitie |Pozitie |Suprafata Suprafa_ta Suprafata_

. L km km totala construita |neconstruita
crt |Regionala Timisoara - -

inceput |sfarsit  |(mp) (mp) (mp)
44 |Interval Varciorova - Orsova 384+500 |386+655 |64099 41599 22500
45 |Statia Orsova 386+655 |388+978|174858  |90058 84800
46 |Interval Orsova - Valea Cernei 388+978392+686 [309410 190110 219300
47 |Statia Valea Cernei 392+686 [394+500 |81608 52808 28800
48 |Interval Valea Cernei - Toplet 394+500 |[397+656 [135090 68690 66400
49 |Statia Toplet 397+656 |399+345 84815 52315 32500
50 |Interval Toplet - Baile Herculane 399+345 |404+504 [209890 95290 114600
51 |Statia Baile Herculane 404+504 |405+868 | 75527 32027 43500
Interval Baile Herculane - Mehadia
52 |Noua 405+868 |406+465|21812 16612 5200
53 |Statia Mehadia Noua 406+465 |408+135 (82660 64860 17800
54 |Interval Mehadia Noua - Mehadia  |408+135 [408+879 [37921 16521 21400
55 |Statia Mehadia 408+879(410+079]93915 55615 38300
56 |Interval Mehadia - Iablanita 410+079|415+337(438885 |174085 |264800
57 |Statia Iablanita 415+337 |417+097 |81643 70843 10800
58 |Interval lablanita - Crusovat 417+097 |422+301 |343808  |151208 192600
59 |Statia Crusovat 422+301 |424+084 101010 |65910 35100
60 |Interval Crusovat - Domasnea Cornea|424+084 |429+780 345508 214708 130800
61 |Statia Domasnea Cornea 429+7801431+528 1114483 66083 48400
62 |Interval Domasnea - Poarta 431+528|435+900|277618 |174418 |103200
63 |Statia Poarta 435+900 |438+351304433 |157133 |147300
64 |Interval Poarta - Teregova 438+351|442+289 295858 147458 148400
65 |Statia Teregova 442+289 |443+902 1109562 68262 41300
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NI Statii si Intervale Pozitie |Pozitie |Suprafata Suprafa_ta Suprafata_
. L km km totala construita |neconstruita
crt |[Regionala Timisoara - .
inceput |sfarsit  |(mp) (mp) (mp)
66 |Interval Teregova - Armenis 443+902 |447+696 [326789 199989 226800
67 |Statia Armenis 447+696 |449+524 230753  |58553 172200
68 |Interval Armenis - Slatina Timis 449+524 |453+863 |255342  |154542  |100800
69 |Statia Slatina Timis 453+863 |455+589 (118300 61600 56700
70 |Interval Slatina Timis - Valisoara  |455+589 |460+665 [188672 |109872  |78800
71 |Statia Valisoara 460+665 |462+335 (72643 46143 26500
72 |Interval Valisoara - Valea Timisului |462+335 |466+463|178851 [96151 82700
73 |Statia Valea Timisului 466+463 |468+154 (62232 45032 17200
Interval Valea Timisului - Balta
74 |Sarata 468+154 |469+722 56150 32650 23500
75 |Statia Balta Sarata 469+722 |471+427 (77792 57192 20600
76 |Interval Balta Sarata - Caransebes  |471+427 |475+480 (238411 |157911 |80500
77 |Statia Caransebes 475+480 |477+512 1475583 441883  |33700
78 |Triaj Caransebes 477+452 |482+140(900959  |494459  |406500
Tabel 11

b) Accesuri existente si/sau cai de acces posibile

Pentru a asigura accesul principalele structuri ale liniei de cale ferata, proiectul include drumuri
tehnologice dedicate si pentru a evita costurile suplimentare si intarzierea din cauza exproprierii,
aceste drumuri sunt amplasate cat mai posibil Th zona de proprietate a CFR.
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C) Orientari propuse fata de punctele cardinale si fata de punctele de interes naturale sau
construite

Traseul care face obiectul prezentului studiu de fezabilitate are orientarea de la N-W la S-E,
desfasurand-se de la Caransebes pana Craiova.

d) Surse de poluare existente in zona

Surse industriale aflate la o distanta de 1-3 km fata de coridorul de studiu

In urma analizirii traseului Alternativei 2 a liniei feroviare Craiova — Drobeta Turnu Severin —
Caransebes, au fost identificate mai multe surse industriale relevante, aflate in interiorul ariei de
studiu.

« 1n dreptul km 248+760: — FORD ROMANIA S.A. — Fabrica de autovehicule — la o distantd de
cca. 2600 m de aceasta

Conform Autorizatiei Integrate de Mediu nr. 6/08.04.2011, revizuita in data de 21.10.2013, categoria
de activitate, conform Anexei 1 a Legii 278/2013 privind emisiile industriale, este reprezentata de:

0 instalatii pentru tratarea suprafetelor metalice si din materiale plastice prin folosirea procedeelor
electrolitice sau chimice la care volumul total al cuvelor de tratare depaseste 300 mc;

0 instalatii pentru tratarea suprafetei materialelor, obiectelor sau produselor utilizand solventi
organici, n special pentru gresare, imprimare, aplicare de straturi protectoare, degresare,
impermeabilizare, apretare, glazurare, vopsire, curdtare sau impregnare, cu o capacitate de consum
de solvent mai mare de 150 kg/ora sau 200 t/an.

Din datele disponibile, FORD ROMANIA S.A., prin activitatea desfisurati pe amplasament,
materiile prime, produsele intermediare si finite folosite, deseurile si depozitarea acestora, nu
reprezinti cauza unui disconfort olfactiv prin emisii. In cazul detectarii unor situatii de disconfort
olfactiv, unitatea are un program de monitorizare a mirosurilor.

* ndreptul km 248+760: — AVIOANE CRAIOVA S.A. — Fabricare avioane militare (componente,
subansamble) sau ansamble, precum si prestari servicii (reparatii avioane militare, tratamente termice
pentru oteluri si aliaje etc.) — la o distanta de cca. 2390 m de aceasta

Conform Autorizatiei Integrate de Mediu nr. 44/20.02.2009, revizuitd in data de 18.02.2019,
monitorizarea factorului de mediu AER se face doar la solicitare.

Din datele disponibile, AVIOANE S.A., prin activitatea desfasurata, nu are un impact negativ asupra
factorului de mediu AER.

* in dreptul km 248+760: — Societatea Complexul Energetic Oltenia SA - SUCURSALA
ELECTROCENTRALE CRAIOVA Il —la o distanta de cca. 820 m de aceasta

Conform Autorizatiei de Mediu nr. 74/08.04.2011, revizuita in data de 07.07.2016, categoria de
activitate, conform Anexei 1 a Legii 278/2013 privind emisiile industriale, este reprezentata de:

0 arderea combustibililor in instalatii cu o putere termica nominala totala egala sau mai mare de 50
MW;

0 depozitele de deseuri, astfel cum sunt definite la lit. b) din anexa nr. 1 la HG nr. 349/2005 privind
depozitarea deseurilor, cu modificarile si completarile ulterioare care primesc peste 10 tone de deseuri
pe zi sau cu o capacitate totalda de peste 25.000 de tone, cu exceptia depozitelor pentru deseuri inerte.
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In urma unor monitorizari in anul 2017, s-a constatat existenta unor valori ridicate ale poluantului
pulberi sedimentabile, ce se datorau conditiilor meteorologice nefavorabile si activitatii intense pentru
asigurarea stocurilor de carbune necesare. Conform datelor disponibile, desi s-au Tnregistrat valori
ridicate ale acestui poluant, nu a fost depasita valoarea limita admisa (17 g/m2/lund).

* n dreptul km 251+700: — S.C. MARMURA PRODUCT S.R.L. — Taierea, fasonarea si finisarea
pietrei — la o distanta de cca. 380 m.

Nu exista date disponibile privind impactul asupra factorului de mediu AER pentru acest
amplasament.

 indreptul km 254+500: — S.C. ELPRECO S.A. CRAIOVA — Fabrica pentru elemente din beton
si prefabricate pentru constructii — la o distanta de cca. 350 m.

Conform Autorizatiei de Mediu nr. 61/23.03.2009, revizuita in data de 18.04.2017, monitorizarea
factorului de mediu AER se face lunar, conform prescriptiilor tehnice de verificare ale focarelor
alimentate cu combustibil gazos, astfel incat sa fie respectate prevederile Ordinului nr. 462/1993. Nu
exista date disponibile privind impactul asupra factorului de mediu AER pentru acest amplasament.
+ in dreptul km 255+000: — S.C. HEINEKEN ROMANIA S.A. CRAIOVA — Fabrici de bere — la 0
distanta de cca. 50 m.

Conform Autorizatiei de Mediu nr. 55/24.08.2009, categoria de activitate conform Anexei 1 a Legii
278/2013 privind emisiile industriale este reprezentata de:

0 tratare si procesare in scopul fabricarii produselor alimentare din materii prime de origine vegetala,
avand o capacitate de productie mai mare de 300 tone produse finite/zi;

0 alte activitati.

Din datele disponibile in Raportul anual de mediu aferent anului 2018, nu au fost inregistrate depasiri
ale valorilor limita admise pentru poluantii ce pot afecta factorul de mediu AER.

* n dreptul km 260+500: — Societatea Complexul Energetic Oltenia SA - SUCURSALA
ELECTROCENTRALE ISALNITA, cu depozitul de zgura si cenusa aferent — la o distantd de cca.
330 m de aceasta

Conform Autorizatiei de Mediu nr. 5/31.03.2006, revizuita in data de 31.12.2012, categoria de
activitate conform Anexei 1 a Legii 278/2013 privind emisiile industriale este reprezentata de:

0 instalatii de ardere cu o putere termica nominala mai mare de 50 MW,

0 instalatii pentru eliminarea deseurilor nepericuloase, definite potrivit prevederilor legislatiei in
vigoare, cu o capacitate mai mare de 50 tone deseuri/zi.

Din datele disponibile, nu au fost inregistrate depasiri ale valorilor limita admise pentru poluantii ce
pot afecta factorul de mediu AER.

* ndreptul km 262+000: — Statie epurare a apelor uzate — la o distanta de cca. 950 m.

Pentru acest amplasament nu exista date disponibile referitoare la impactul asupra aerului, insa se
considera ca in conditii optime de functionare nu reprezinta un risc asupra acestui factor.

« in dreptul km 263+500: — S.C. ARTOIL S.R.L. — Distributia si comercializarea de produse
petroliere — la o distanta de cca. 361 m.

Pentru acest amplasament nu exista date disponibile referitoare la impactul asupra aerului.

+ ndreptul km 271+225: — posibila sursa de emisii — la o distanta de cca. 40 m de aceasta

In prezent, nu exista date disponibile privind impactul asupra factorului de mediu AER pentru acest
amplasament.
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 n dreptul km 274+500: — posibila sursa de emisii — la o distanta de cca. 40 m de aceasta

In prezent, nu exista date disponibile privind impactul asupra factorului de mediu AER pentru acest
amplasament.

« n dreptul km 274+500: — AVICOLA BRADESTI — Ferma pasiri — la o distantd de cca. 55 m.
Pentru acest amplasament se considera ca in conditii optime de functionare si prin implementarea
anumitor masuri de protectie a aerului (utilizarea celor mai bune tehnici disponibile in domeniul
nutritiei pentru a conduce la scaderea concentratiei de compusi ai azotului in dejectii, adapostirea
puilor im adaposturi etange, cu ventilatoare de aerisire, acoperite integral cu asternut si cu sisteme de
alimentare cu apa bine etansate) nu reprezinta un risc asupra acestui factor.

 in dreptul km 281+800: — AVIZOO ROM S.R.L. — Ferma pasari — la o distantd de cca. 180 m.

In prezent, nu exista date disponibile privind impactul asupra factorului de mediu AER pentru acest
amplasament.

 in dreptul km 285+000: — Sectorul de Industrializare a Lemnului (SIL) Filiagi — la o distanta de
cca. 90 m.

In prezent, nu exista date disponibile privind impactul asupra factorului de mediu AER pentru acest
amplasament.

+ n dreptul km 286+000: — Statie epurare a apelor uzate Filiagi — la 0 distanta de cca. 780 m
Pentru acest amplasament nu existd date disponibile referitoare la impactul asupra aerului, insa se
considera ca in conditii optime de functionare nu reprezinta un risc asupra acestui factor.

* ndreptul km 286+160: — S.C. PRUTUL S.A. SUCURSALA FILIASI — Fabricarea uleiurilor si a
grasimilor — la o distantd de cca. 80 m

In prezent, nu exista date disponibile privind impactul asupra factorului de mediu AER pentru acest
amplasament.

 n dreptul km 287+620: — posibila sursa de emisii — la o distanta de cca. 215 m de aceasta.

In prezent, nu exista date disponibile privind impactul asupra factorului de mediu AER pentru acest
amplasament.

 indreptul km 307+325: — posibila sursa de emisii — la o distanta de cca. 173 m de aceasta.

n prezent, nu exista date disponibile privind impactul asupra factorului de mediu AER pentru acest
amplasament.

* n dreptul km 310+640: — posibila sursa de emisii — la o distanta de cca. 30 m de aceasta.

In prezent, nu exista date disponibile privind impactul asupra factorului de mediu AER pentru acest
amplasament.

* indreptul km 315+000: — posibila sursa de emisii — la o distanta de cca. 410 m de aceasta.

In prezent, nu exista date disponibile privind impactul asupra factorului de mediu AER pentru acest
amplasament.

 indreptul km 356+000: — VIA VITA SRL — Fabricarea altor produse din minerale nemetalice — la
o distanta de cca. 420 m de aceasta.

In prezent, nu exista date disponibile privind impactul asupra factorului de mediu AER pentru acest
amplasament.

* n dreptul km 356+000 — SEMROM OLTENIA S.A. — Activitati auxiliare pentru productia
vegetald, tratare si conditionat seminte; Comert cu ridicata al produselor chimice — la o distanta de
cca. 40 m de aceasta.
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In prezent, nu exista date disponibile privind impactul asupra factorului de mediu AER pentru acest
amplasament.

* 1n dreptul km 361+000: — SE BORDNETZE SRL — Fabricarea de echipamente electrice si
electronice pentru autovehicule si pentru motoare de autovehicule — la o distantd de cca. 430 m.
Amplasamentul functioneaza pe baza autorizatiei de mediu nr. 83/29.10.2014.

In prezent, nu exista date disponibile privind impactul asupra factorului de mediu AER pentru acest
amplasament.

 in dreptul km 364+000: — LAMDRO S.A. — Productia de metale feroase sub forme primare si de
feroaliaje— la o distanta de cca. 165 m de aceasta.

In prezent, nu exista date disponibile privind impactul asupra factorului de mediu AER pentru acest
amplasament.

+ ndreptul km 364+500: — ASTRA RAIL INDUSTRIES S.A. — Productia si repararea mijloacelor
de transport feroviar si material rulant — la o distanta de cca. 165 m de aceasta.

In prezent, nu exista date disponibile privind impactul asupra factorului de mediu AER pentru acest
amplasament.

 in dreptul km 364+500: — EURO TYRES MANUFACTURING SRL — Fabricarea anvelopelor si
camerelor de aer, resaparea si refacerea anvelopelor — la o distanta de cca. 135 m. Amplasamentul
functioneaza pe baza autorizatiei de mediu nr. 42/08.04.2011.

In prezent, nu exista date disponibile privind impactul asupra factorului de mediu AER pentru acest
amplasament.

+ indreptul km 365+360: — FORSEV S.A. — Productia si comercializarea pieselor forjate in matrita
si a pieselor forjate liber, tratate termic si prelucrate— la o distanta de cca. 20 m. Amplasamentul
functioneaza pe baza autorizatiei de mediu nr. 47/12.06.2012, revizuita la 12.03.2015.

In prezent, nu exista date disponibile privind impactul asupra factorului de mediu AER pentru acest
amplasament.

* in dreptul km 365+360: — NEW METAL CONSTRUCT S.R.L. — Fabricarea de constructii
metalice si parti componente ale structurilor metalice— la o distantd de cca. 280 m.

In prezent, nu exista date disponibile privind impactul asupra factorului de mediu AER pentru acest
amplasament.

« 1n dreptul km 365+500: — MACCHI ROMANIA S.R.L. — Productia generatoarelor de aburi (cu
exceptia cazanelor pentru incélzire centrald) — la o distantd de cca. 50 m.

In prezent, nu exista date disponibile privind impactul asupra factorului de mediu AER pentru acest
amplasament.
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in dreptul km 371+560: — UNICOM HOLDING S.A. SEVERIN — Terminal pentru produse
petroliere — la o distantd de cca. 78 m de aceasta si in interiorul ROSPA0080 si ROSCI0206

In prezent, nu exista date disponibile privind impactul asupra factorului de mediu AER pentru acest
amplasament.

in dreptul km 374+500: — SC S.S.H. HIDROSERV S.A. — PORTILE DE FIER — Servicii si
reparatii hidroenergetice — la o distanta de cca. 80 m de aceasta si in interiorul ROSPA0080 si
ROSCI10206.

In prezent, nu exista date disponibile privind impactul asupra factorului de mediu AER pentru acest
amplasament.

n dreptul km 386+500: — SANTIER NAVAL ORSOVA — Constructia si reparatia de nave si
structuri plutitoare — la o distanta de cca. 15 m de aceasta si in interiorul ROSPA0080. Amplasamentul
functioneaza pe baza autorizatiei de mediu nr. 21/27.02.2013.

Conform datelor disponibile, Th cursul anului 2016 societatea a respectat intocmai obligatiile ce
rezultd din Autorizatia de Mediu nr. 21/27.02.2013, valabila pe o perioada de 10 ani, pana la data de
27.02.2023, nefiind semnalat nici un fel de eveniment cu impact negativ asupra factorului de mediu
AER.

in dreptul km 386+500: — SOCIETATEA PENTRU EXPLOATARE PORTUARA DROBETA
S.A. — Constructia si reparatia de nave si structuri plutitoare — la o distanta de cca. 40 m de aceasta si
n interiorul ROSPAQ080.

In prezent, nu exista date disponibile privind impactul asupra factorului de mediu AER pentru acest
amplasament.

n dreptul km 404+358: — Statie epurare a apelor uzate — la o distanta de cca. 201 m.

Pentru acest amplasament nu exista date disponibile referitoare la impactul asupra aerului, insa se
considera ca in conditii optime de functionare nu reprezinta un risc asupra acestui factor.
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 in dreptul km 469+500: — posibila sursa de emisii — la o distanta de cca. 800 m de aceasta.

In prezent, nu exista date disponibile privind impactul asupra factorului de mediu AER pentru acest
amplasament.

* in dreptul km 470+000: — MASSIV FOREST PRODUCTS S.R.L. — Prelucrarea lemnului,
fabricarea produselor din lemn si pluta — la o distanta de cca. 35 m.

In prezent, nu exista date disponibile privind impactul asupra factorului de mediu AER pentru acest
amplasament.

 in dreptul km 470+600: — ECO LEMN PRODUCTS S.R.L. — Fabricarea altor produse din lemn;
fabricarea articolelor din pluta, paie si din alte materiale vegetale — la o distanta de cca. 50 m.

Tn prezent, nu existd date disponibile privind impactul asupra factorului de mediu AER pentru acest
amplasament.

+ in dreptul km 470+600: — SE BORDNETZE SRL CARANSEBES — Fabricarea de echipamente
electrice si electronice pentru autovehicule si pentru motoare de autovehicule — la o distanta de cca.
55 m.

In prezent, nu exista date disponibile privind impactul asupra factorului de mediu AER pentru acest
amplasament
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e) Date climatice si particularitari de relief

Din punct de vedere geomorfologic, traseul de cale ferata traverseaza un relief variat: intre Craiova —
Filiasi este zona colinara, intre Filiasi — Drobeta Tr. Severin este zona de dealuri instabile cu probleme
deosebite ale terasamentului — tendinte de alunecare terasament, zone noroioase, teren tasabil,
eroziune terasamente, intre Drobeta Tr. Severin - Varciorova — Slatina Timis este zond de munte,
intre Slatina Timis — Caransebes este zona de deal.

Linia c.f. Craiova — Caransebes, in lungime de 234 km, traverseaza platforma Strehaiei, podisul
Mehedinti, Defileul Dundrii si Culoarul Timis - Cerna.

Din punct de vedere geologic, traseul de cale ferata strdbate mai multe unitti structurale, astfel:
Platforma Moesica, Domeniul getic, Domeniul danubian, Parautohtonul de Severin, avanfosa
Carpatilor Meridionali, depresiuni post-tectonice.

Unitatile structurale majore care se regasesc pe tronsonul Craiova - Drobeta Turnu Severin sunt:
avanfosa Carpatilor Meridionali si Platforma Moesica, iar pe tronsonul Drobeta Turnu Severin —
Caransebes sunt urmatoarele formatiuni geologice: domeniul getic, domeniul danubian,
parautohtonul de Severin si depresiuni post-tectonice.

Zona cuprinsa intre:

o Craiova - Strehaia este caracterizatd de un climat continental si este pozitionatd in unitatea
geomorfologicd Piemontul Getic;

» Strehaia - Drobeta Turnu Severin este caracterizata de un climat continental si este pozitionata
in unitatea geomorfologica Piemontul Cosustei;

o Drobeta Turnu Severin - Orsova este caracterizatd de un climat continental-moderat si este
pozitionata intre unitatea geomorfologica Muntii Almaj si Muntii Mehedinti, care apartin de
unitatea montana Carpatii Meridionali;

e Orsova - Caransebes este caracterizata de un climat continental-moderat si este pozitionatad in
unitatea geomorfologicd Culoarul Timis-Cerna.

Temperatura:
e media anuala:
o Interval Craiova-Strehaia 10-11°C;
o Interval Strehaia-Drobeta Turnu Severin 9-10°C;
o Interval Drobeta Turnu Severin-Orsova>11°C;
o Interval Drobeta Orsova-Caransebes 9-10°C;
e minima absoluta: Craiova -35,5°C, Strehaia -33°C, Drobeta Turnu Severin -27,8°C, Orsova -
24,5°C, Herculane -23°C, Caransebes -32,2°C
e maxima absoluta: Craiova 41°C, Strehaia 43,5°C, Drobeta Turnu Severin 40,9°C, Orsova
42,5°C, Herculane 38,1°C, Caransebes 39,2°C.
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Umezeala relativa:
e iarnainterval Craiova-Filiasi 84-88%, interval Filiasi-Baile Herculane 80-84%, interval Baile
Herculane-Caransebes 84-88%
e vara interval Craiova-Filiasi <56%, interval Filiasi-Baile Herculane 56-64%, interval Baile
Herculane-Caransebes 64-72%.

Precipitatii atmosferice
e media cantitatilor anuale: interval Craiova-Strehaia 500-600 mm/m?, interval Strehaia-
Drobeta Turnu Severin 600-700 mm/m?, interval Drobeta Turnu Severin- Caransebes 700-
800 mm/m?
e cantitati maxime in 24 h: Craiova 85 mm, Strehaia 89,4 mm, Drobeta Turnu Severin 171,7
mm, Orsova 114,5 mm, Teregova 140,1 mm, Caransebes -130 mm.

Vant
e viteza medie anuala: Craiova 1,2-4,3 m/s, Strehaia 4 m/s, Drobeta Turnu Severin 4,5-6 m/s,
Orsova 4-7m/s, Caransebes 6,5 m/s
e directia vantului predominant: Craiova E, Strehaia V, Drobeta Turnu Severin NV, V, Orsova
E, Caransebes SE
e frecventa: Craiova 26,3%, Strehaia 15% , Drobeta Turnu Severin 12-13%, Orsova 20%,
Caransebes 34%.

Inghet (conform STAS 6054/77)
e adancimea de inghet - interval Craiova-Filiasi 70-80 cm
o interval Filiasi-Orsova 60-70 cm
o interval Orsova-Caransebes 80-90 cm

Seismicitate (conform SR-11100/1-93)

e gradul de seismicitate: zona Craiova 8, interval Craiova-Drobeta Turnu Severin, interval
Drobeta Turnu Severin-Orsova 6, interval Orsova-Herculane 71, zona Herculane 82, interval
Herculane-Teregova 71, interval Teregova-Caransebes 6

e perioada de colt Tc: interval Craiova-Filiasi 1,0s, interval Filiasi-Caransebes 0,7s

e acceleratia terenului ag (conform P100-1/2013): interval Craiova-Filiasi 0,20g, Filiasi-
Orsova 0,15¢, interval Orsova-Teregova 0,20g, interval Teregova-Caransebes 0,15g.

Hidrologia
e zona cuprinsa intre Craiova-Filiasi este drenata de Raul Jiu;
e zona cuprinsa intre Gura Motrului-Strehaia este drenata de Raul Motru;
e zona cuprinsa intre Drobeta Turnu Severin-Orsova este dominata de fluviul Dunarea;
e zona cuprinsa intre Orsova-Caransebes este drenata de Raul Cerna.
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Cotele de risc de inundatii pentru reteaua caii ferate

Asistenta pentru dezvoltarea unei strategii de prevenire a pagubelor produse de inundatii in sectorul de transport Harta 7.2-3
e,
g T

». ."" COTELE DE RISC DE INUNDATII
,"-_ PENTRU RETEAUA DE CAI FERATE

Ministerul Transporturilor

i

Uniunea Europeana
Programul PHARE

Legenda
Cotele de risc
de inundatii Clase dupa trafic

EEEES 5 - foarte mare

foarte intens

4-mare intens.

3 - medie ——— mediu

2 - moderats moderat

rar

LY
( Asezari

Limitele
--------- Granita de stat

Tamul Marii Negre

Pentru perioada de recurentd de 50 ani, conform CR1-1-4/2012 "Cod de proiectare evaluarea actiunii
vantului asupra constructiilor" Tabel Al valoarea presiunii dinamice qp este:

1. 0,5 kPain jurul Craiovei;
2. 0,4 kPain intervalul Craiova-Drobeta Turnu Severin;
3. 0,6 kPain intervalul Drobeta Turnu Severin-Caransebes.

Conform CR1-1-3/2012 "Cod de proiectare Evaluarea actiunii zapezii asupra constructiilor" Tabel
Al valoarea presiunii dinamice sk, cu revenire la 50 ani, este:
2,0 kKN/mp pentru intervalul Craiova-Caransebes.
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f) Existenta unor retele edilitare, situri arheologice, terenuri apartinand MAPN

*  Retele edilitare in amplasament care ar necesita relocare/protejare

Dupa stabilirea alternativei finale de traseu sa intocmi documentatii pentru obtinerea de
avize de la proprietarii de utilitati (Apa-Canalizare, Electrica, Distrigaz, Termoficare, Telefonie,
CNAIR, etc.).

Toate aceste lucriri se vor proiecta doar dupa obtinerea acordului proprietarului
respectivei retele de utilitati.

In ANEXA 10 este trecuta lista cu toate retele de utilititi care interfereazd cu
amplasamentului si solutii propuse.

»  Potentiale interferente cu monumente istorice sau situri arheologice

Pentru a identifica potentiale interferente monumente istorice sau situri arheologice a fost
condus un Studio Arheologic de prima faza din partea Institutul de Arheologie ,,Vasile Parvan”.
Rezultate sunt descrise in Studiu respective. Prin urmare au fost elaborat un Studio Arheologic de
doua faza si rezultatelor sunt descrise in paragraf 3.4.5

g) Caracteristici geofizice ale terenului din amplasament

i. Date privind zonarea seismica

Pentru scopuri generale de apreciere a seismicitatii teritoriului, exista o zonare seismica conform SR
11100 - 1:1993 (Zonarea seismicd. Macrozonatea teritoriului Romaniet).

Pe aceasta harta de intensitati, cifrele intre 6 si 9 exprima intensitati pe scara MSK, indicele de la
baza lor exprimad o perioada medie de revenire (de ex. indice 1 pentru minimum 50 de ani, respectiv
indice 2 pentru o perioada medie de revenire de minimum 100 de ani a intensitatilor respective), in
sensul statistic-probabilistic, al acestei notiuni
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Figura 16: Zonarea seismica a teritoriului Romaniei Intensitati pe scara MSK, conform SR 11100-1:93 Zonarea seismica

()
SON

\

Se intelege ca Romania este situata Intr-o zona seismicd moderatd pand la Tnalta (6-9), iar istoria sa
consemneaza frecvente dezastre cauzate de cutremure.

Prin urmare, in faze de proiect trebuie determinati parametrii seismici pentru dimensionarea
structurilor ca: poduri, pasaje superioare, cladiri, ziduri de sprijin si orice alte umpluturi inalte, pe
baza evaluarilor probabilistice de risc seismic.

Orice zonad care are potential de alunecare, poate fi supusa si unor activitati tectonice, in consecinta,
unui eveniment seismic

Harta din SR 111000 - 1:93 nu se utilizeaza pentru proiectarea antiseismica, deoarece indicarea
magnitudinii nu e o datd ce poate fi utilizatd dpdv ingineresc pentru proiectare, intrucat teoriile
stiintifice care permit transformarea miscarea terenului in actiuni pe structura se bazeaza pe alti
parametri mai usor de interpretat.

In orice caz se consider utild mentionarea indicatiei magnitudini furnizata in SR 11100 - 1:1993,
deoarece poate fi comoda pentru aprecieri generale pe baza unui singur parametru - intensitatea.

In scopul ajutarii proiectantului in evaluarii actiunilor seismice, in Romania se foloseste P 100-1,
ultima versiune.

Practic, Tn 2013, UTCB a elaborat noul Cod Seismic P.100-1/2013, care a intrat in vigoare n ianuarie
2014, cu alt tip de harti de zonare seismica in care hazardul seismic pentru proiectare este descris de
valoarea de varf a acceleratiei orizontale a terenului (ag) determinata pentru intervalul mediu de
recurentd de referinta (IMR) de 225 de ani, corespunzator starii limita ultime, valoare numita in cod
“acceleratia terenului pentru proiectare”.
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Scara
1:3,000,000

Figura 17: Romania - Zonarea valorilor de varf ale accelera iei terenului pentru proiectare ag cu IMR = 225 ani # i 20%

probabilitate de dep%o# ire in 50 de ani

Perioada de control (colt) Tc a spectrului de raspuns reprezinta granita dintre zona (palierul) de valori
maxime 1n spectrul de acceleratii absolute si zona (palierul) de valori maxime in spectrul de viteze
relative. Tc se exprima in secunde.

In conditiile seismice si de teren din Romania, pentru cutremure avand IMR = 225 ani, codul reda
zonarea pentru proiectare a teritoriului Romaniei in termeni de perioada de control (colt), Tc, a
spectrului de raspuns obtinuta pe baza datelor instrumentale existente pentru componentele orizontale
ale migcarii seismice.
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Figura 18: Zonarea teritoriului Roméniei Tn termeni de perioada de control (colt), TC a spectrului de raspuns

Asadar, evaluarea parametrilor de referintd de mai sus (ag, e Tc), duce la clasificarea teritoriului
afectat de proiect in doud zone distincte caracterizate de urmatorii parametri:

Zona Craiova: ag=0.20g, Tc =1.0s
Zona Caransebes: ag=0.15g, Tc=0.7s

Mai multe detalii si o lista exhaustiva, cu identificarea exactd a parametrilor amintiti pentru fiecare
teren traversat se vor furniza o data cu identificarea traseului proiectat ales.
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ii. Date preliminare asupra naturii terenului de fundare

Pe baza datelor obtinute in urma cercetarii geotehnice in teren si a rezultatelor de laborator pe
sectorul cf analizat a fost diferentiat litologic astfel:
- subsector km 248+760 (inceput proiect) — km 260+000

Interval f | _ subsector km 260+000 — km 296+400
Craiova -

) - subsector km 296+400 — km 314+800
Prunisor

- subsector km 314+800 — km. 333+075

- subsector km 333+075 — km 345+200
- subsector km 345+200 - 352+150
- subsector km 352+150 — km 359+340
Interval cf - subsector km 359+340 — km 423+500
Simian - - subsector km 423+500 (inceput var. 11) — 442+730 (sfarsit var. 12)
Caransebes - subsector km 442+730 (sfarsit var. 12) - km 474+046 (sfarsit proiect)

Varianta noua
Balota

Pentru fiecare subsector a fost efectuata o caracterizare geotehnica si au fost specificate
valorile caracteristice ale principalilor indici geotehnici.

Acolo unde parametrii geotehnici au indicat prezenta pamanturilor dificile! (pamanturi
nisipoase inclusiv nisipuri prafoase in stare afanata, pamanturi fine avand 1¢c<0,5, pamanturi
loessoide apartinand grupei B, pamanturi argiloase cu umflari si contractii mari) acestea au fost
evidentiate in cuprinsul studiului geotehnic.

In cazul "pamanturilor nisipoase, saturate, susceptibile la lichefiere sub actiuni seismice"
posibilitatea de lichefiere a acestora a fost prezenata in capitole distincte.

Deasemenea "terenurile in panta cu potential de lichefiere" au fost analizate in capitole
dedicate in care s-au prezentat inclusiv rezultatele unor modelari matematice si analize preliminare
de stabilitate a versantilor.

In cazul rocilor au fost precizate principalele caracteristici geomecanice ale acestora
(rezistenta la compresiune in stare uscata, compactitatea, coef. de gelivitate, rezistenta la forfecare
in stare uscata, s.a.) pe diferitele tipuri litologice intalnite.

In documentatie au mai fost efectuate analize pe tipuri constructive de terasament (rambleuri
/ debleuri) incluzand sensibilitatea la inghet a pamanturilor intalnite si calitatea acestora ca material
pentru terasament in conformitate cu prescriptiile STAS 7582/91 Lucrari de cai ferate. Prescriptii
de proiectare si de verificare a calitatii.

! definite conform NP074/2014. Normativ privind documentatiile geotehnice pentru constructii
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Apa subterana este tratata distinct in documentatie nivelurile cu apa subterana interceptate
sau observate fiind marcate pe profilele geotehnice longitudinale si transversale si pe profilele
geologice intocmite de a lungul traseului.

Incadrarea lucrarilor in categoria geotehnica a fost facuta in conformitate cu normativul
"NP 074/2014 Normativ privind documentatiile geotehnice pentru constructii” in functie de
relatia pe care lucrarea proiectata (sau parti ale acesteia) o are cu terenul de fundare.

Au fost facute analize ale riscului geotehnic pe tipuri de lucrari (lucrari de terasament,
poduri, viaducte, tuneluri) si pe zone cu caracteristici geotehnice dificile (zone mlastinoase sau cu
umiditate excesiva, zone cu pamanturi active si foarte active, zone cu terenuri in panta cu potential
de alunecare).

In cazul variantei Balota a fost realizata harta de hazard la alunecari de teren in conformitate
cu metodologia din HG 447/2003 pentru aprobarea normelor metodologice privind modul de
elaborare si continutul hartilor de risc natural la alunecari de teren si inundatii. Deasemenea a
fost realizata harta riscului geotehnic pe intreaga lungime a acestei variante.

Studiul geotehnic se incheie cu concluziile cercetarii geotehnice si cu recomandari facute pe
baza acestora, pentru toate tipurile de lucrari (terasamente, podete, poduri, viaducte, tuneluri,
constructii).

Principalele concluzii si recomandari ale studiului geotehnic sunt:

- Grosimea stratului de piatra sparta si a stratului de repartitie de-a lungul liniei este variabila si
neregulatd, iar materialul nu este adecvat (colmatat, amestecat cu zgura, etc). Din aceste motive s-a
recomandat inlocuirea completa a pietrei sparte si a balastului cu material nou care sa corespunda
specificatiilor tehnice in vigoare

- S-a mai recomandat ca partea superioara a terasamentului (platforma cf) sa fie remodelata pe o
grosime de cel putin 40cm astfel incat sa i se asigure gradul de compactare, capacitatea portanta si
geometria conform specificatiilor tehnice in vigoare.

- Atat pentru platforma cf a liniei existente cat si pentru cea de pe sectoarele pe care se va face
dublarea sau a variantelor noi de traseu se vor face determinari in situ ale gradului de compactare
(D) si ale capacitatii portante (prin masurarea modulului de deformatie statica la reincarcare Ev2)
pentru a se asigura ca valorile acestora sunt in conformitate cu prevederile NP 109/2004. Normativ
privind proiectarea liniilor si statiilor de cale ferata pentru viteze pana la 200 km/h.

- In cazul in care sub noile terasamente terenul de fundare este dificil (zone umede cu pamanturi de
consistenta redusa, zone cu pamanturi contractile, etc.) se vor realiza lucrari de imbunatatire a
capacitatii portante, cum sunt: compactarea dinamica cu aport de material, coloane de piatra
sparta/balast, piloti din pamant in amestec cu var si ciment sau alti lianti hidraulici, precum si
inlocuirea pe 0 anumita grosime a pamantului dificil cu pamant corespunzator, etc.

- Se va redimensiona si reconstrui intreaga retea de santuri si lucrari ingineresti pentru colectarea
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apelor de suprafata si evacuarea lor in afara zonei de influenta a terasamentului cf

- Se vor reface sau se vor inlocui podetele degradate sau cele subdimensionate in concordanta cu
informatiile hidrologice actuale;

- Acolo unde este cazul se va reface geometria taluzelor rambleurilor inalte la pante stabile,
conform NP 109/2004 cu utilizarea contrabanchetelor. Infratirea rambleurilor noi cu cele existente,
pe sectoarele pe care se va dubla linia cf, se va face prin intermediul treptelor de infratire si
utilizarii materialelor geosintetice;

- Lucrarile de arta existente se vor consolida tindnd cont de starea acestora si de noile prevederi
privind seismicitatea, inundabilitatea, etc.

- Viitoarele lucrari de arta noi (poduri, pasaje, viaducte), in functie de conditiile locale, pot fi
fundate indirect prin piloti de diametru mare. La partea superioara, pilotii vor fi incastrati intr-un
radier armat. Lungimea, diametrul, numarul si distanta dintre piloti se vor stabili de catre proiectant,
conform normelor nationale si europene, tinand seama de incarcarile transmise de greutatea podului
si de traficul cf, de natura terenului si de fluctuatia nivelului apei subterane.

- In zona podurilor albiile vor fi amenajate iar lucrarile de protectie erozionale vor fi reparate in
cazul in care sunt degradate, pe baza unor noi calcule hidraulice

- Pentru protectia mediului, in zonele adiacente Siturilor “Natura 2000, s-a recomandat ca in
timpul executiei sa se respecte masurile prevazute de legislatia in vigoare.

Recomandari cu caracter special:

- In cazul tunelului Balota se va tine cont ca acesta traverseaza o zona cu lucrari miniere subterane,
care in prezent sunt inchise si care implica riscuri suplimentare. Inchiderea acestor mine este posibil
sa fi fost facuta fie prin inundare fie prin prabusire iar dupa inchidere au aparut la suprafata
terenului modificari ale morfologiei (zone prabusite, zone de alunecari). Din acest motiv este
absolut necesar ca proiectantul sa analizeze planurile de situatie ale vechilor lucrari miniere si sa
compare cotele la care va fi proiectat tunelul cu cele ale lucrarilor miniere subterane deoarece
tunelul poate fi atat sub zona lucrarilor miniere cat si deasupra acestora, fiecare varianta avand
riscuri deosebite.

- In zonele in care traseul va traversa versanti instabili (alunecari active sau zone cu probabilitate
mare sau foarte mare de producere a alunecarilor de teren) se vor avea in vedere:

— drenarea si evacuarea apelor de siroire, coborarea nivelului apelor subterane ca sa nu iasa la zi,
executia de sisteme antierozionale pe baza de geosintetice;

— consolidarea bazei versantilor cu ziduri de sprijin fundate indirect prin piloti. Executia in spatele
zidurilor, de filtre inverse pe baza de pietrisuri si geosintetice. Elevatia zidurilor va fi prevazuta cu
barbacane si santuri impermeabile cu scurgeri prin podete la emisarii din zona;

- In cazul tunelurilor noi trebuie sa aiba in vedere:
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— orientarea axei longitudinale a galeriei in raport cu directia dominanta a planurilor de
discontinuitate (stratificatie, sistuozitate, sisteme de fisuri);

monitorizarea deplasarilor rocii si ale eforturilor de contact intre roca si sprijinire pe masura ce frontul
inainteaza. In baza monitorizarii se poate face o adaptare corecta la conditiile locale.

iii. Date geologice generale

Din punct de vedere geologic si structural-tectonic zona pe care este amplasat sectorul de cale
ferata analizat poate fi separata astfel:
e Sectorul cuprins intre Craiova - Prunisor - varianta Balota (Simian)

Face parte din Platforma Moesica, Blocul Valah. Soclul Platformei Valahe a fost intalnit prin
cateva foraje in zonele Bals, Diosti, Slatina. Aici, la adancimi in jur de 3000 m, forajele au intalnit
sisturi cristaline.

Cuvertura debuteaza in toate sectoarele sale cu depozite detritice ce sunt atribuite Ordovician-
Cambrianului si se continud pand la Pleistocen. Ultimul ciclu de sedimentare, cel Badenian —
Pleistocen, cuprinde depozite predominant detritice, molasice (Sandulescu, 1984).

Din punct de vedere litologic in zona caii ferate, cu mici exceptii, se intdlnesc 1n special
depozite recente, de varsta cuaternara, ce contin roci slab consolidate si sedimente neconsolidate..

Varsta rocilor intalnite este Neogen superior — Cuaternar, respectiv Dacian, Romanian,
Pleistocen si Holocen.

Depozitele daciene sunt reprezentate la partea inferioard de o alternantd decimetrica de
marne cu lentile de nisipuri si pietrisuri, si nisipuri masive cu lamine milimetrice de marne. La
partea superioara , depozitele devin predominant nisipoase, in care ritmurile fine predomina asupra
celor mediu-grosiere. Nisipurile fine sunt dezvoltate in nivele decimetrice, sunt bine sortate, cu
laminatie paralela si oblic-tabulara, de culoare alb-galbui si galben-caramiziu. Acestea alterneaza cu
nivele centimetrice de nisipuri mediu-grosiere, slab sortate, bine rulate de culoare alb-gilbui. in
masa nisipurilor fine apar lentile si lamine de argile cu materie organica carbonificata. Depozitele
daciene au grosimi de 50-100 de metri.

Depozitele romaniene sunt predominant lutitice, reprezentate printr-o alternanta de argile
masive galbui si marne masive cenusii-maronii. Subordonat acestora apar intercalatii de nisipuri si
carbuni . Depozitele romaniene au grosimi de 10-100 de metri.

Formatiunile cuaternare debuteaza cu depozitele de varsta Pleistocen inferior cu nisipuri si
pietrisuri masive, slab sortate si mediu rulate, dezvoltate in bancuri decimetrice-metrice. Subordonat
acestora apar bancuri decimetrice de material cu granulometrie mai fina, siltica, de tip loessoid cu
concretiuni lentiliforme calcaroase cu lungimi metrice si bancuri decimetrice de material de tipul
paleosolurilor bogate in materie organica partial carbonificata.

Peste acestea urmeaza depozitele cu pietrisuri, nisipuri si loess ale teraselor vechi succesive
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ale Jiului si afluentilor sai, depozite de varsta Pleistocen mediu superior.

Holocenul inferior este reprezentat prin depozitele de pietris-bolovanis si, subordonat, nisip
din terasa recenta a Jiului si ale afluentilor sai.

Holocenul superior contine nisipuri, pietrisuri si argile, care reprezintd depozite aluvionare
recente, si/sau, catre partea sudica a perimetrului, prin depozite nisipoase de dune

Microscopic, rocile sunt formate dintr-un amestec neomogen de granule siltice, arenitice,
ruditice silicatice. Apar carbonati sub 1%. Predomina granulele de cuart, feldspat, mice.

Nisipurile si pietrisurile sunt slab sortate, bine-mediu rulate. Rocile nu contin saruri solubile.

Din punct de vedere structural — tectonic la realizarea structurii actuale a cuverturii de
platforma au concurat subsidenta si eroziunea diferentiata, fracturarea si deformarea. Zona studiata
face parte din ridicarea Craiova-Bals-Optas, care a functionat din timpul Paleozoicului.

Sedimentarea Neogenului Platformei Moesice este guvernatd in primul rand de subsidenta
accentuata din avanfosa externa. Cu exceptia unei depresiuni morfologice de eroziune din lungul
Jiului umpluta cu depozite neogene, forma subsidentei neogene a platformei situatd la sud de avanfosa
este cu precadere tabulara.

Fracturarea Platformei Moesice este relativ complexa si Tnsumeaza mai multe momente de
structogeneza casantd. Fracturile din compartimentul valah au o orientare E-V.

Cele mai importante fracturi sunt: grupul de falii asociat ridicarii oltene Craiova — Bals —
Optas, care are actualmente morfologia unui horst ce coboara in trepte succesive spre sud si spre nord,
falia Jiului cu compartimentul estic coborat si probabil cu translatii senestre, falia Motrului, cu
compartimentul estic ridicat si cu o importantd translatie orizontald dextrd (Sandulescu, 1984).

Aceste fracturi principale sunt insotite de sisteme de fracturi secundare mai mult sau mai putin
dezvoltate. Totodata, se constata ca afundarea in trepte, spre avanfosa carpatica si sub aceasta, se face
dupa un sistem de fracturi care se curbeaza paralel cu directia catenei carpatice. Acest grup de fracturi
este cel mai tanar si reactivat in Neogen, in acelasi timp cu subsidenta avanfosei. (Sandulescu, 1984).

e  Sectorul cuprins intre Simian si Caransebes

Din punct de vedere geologic, tronsonul de cale ferata traverseaza formatiuni geologice care
apartin unitatilor tectonice ale Carpatilor Sudici. Aceste unitati tectonice sunt suprapuse astfel:
Panza Supragetica este suprapusa peste Panza Getica, aceasta incalecad peste Panza de Severin (cu
pozitie de para-autohton), iar Panza de Severin incalecd peste Unitdtile Danubiene (cu pozitie de
autohton).

Definitivarea structurii carpatice a inceput la mijlocul Cretacicului, odata cu faza
paroxismala austrica (mesocretacicd) si a continuat cu fazele tectonice laramice, de varsta
senoniana. Panzele carpatice sunt structuri tipic alpine, formate in tectogeneza alpina. La vest de
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unitatile alpine, peste contactul Panzei Supragetice cu hinterlandul panonic, se dispun depozite
sedimentare Miocene, Pliocene si Cuaternare. La est, la contactul dintre Unitatile Danubiene si
Platforma Moesica, se dispun depozite sedimentare neogene si cuternare, cu rol de molasa post-
tectonica.

Péanza Geticd este o panza cu fundament cristalin si cuvertura sedimentara hercinica
(Carbonifer si Permian) si alpind (Jurasic si Cretacic). Fundamentul cristalin include sisturi
cristaline mezometamorfice, de obicei descrise in cuprinsul seriei de Sebes-Lotru. Apar sisturi,
gnaise, amphibolite, eclogite, calcare metamorfice, pegmatite. Varsta posibila a depozitelor
metamorfozate este precambriana.

Panza de Severin este o unitate intercalatd intre Panza Getica si Unitatile Danubiene.
Aceasta este lipsitd de fundament cristalin, iar sedimentarul ei este reprezentat numai prin depozite
marine, flisoide, de varsta Jurasic superior - Cretacic inferior (Tithonic - Neocomian), in faciesul
Stratelor de Sinaia, dispuse peste o succesiune ofiolitica. Depozitele Panzei de Severin s-au format
intr-un bazin oceanic adanc situate intre domeniile Getic si Danubian. Stratele de Sinaia sunt
reprezentate prin gresii, argile si marnocalcare laminate paralel, ritmice, flisoide, sinorogenice,
puternic cutate sindepozitional. Stratele de Sinaia afloreaza de-a lungul mai multor viaducte intre
Turnu Severin si Orsova, la Virciorova.

Pénzele si Unitatile Danubiene includ in cea mai mare parte atat fundament cristalin, cat si
cuvertura sedimentara. Sedimentarul Danubian apartine bazinelor Sirinia (zona Svinita-Svinecea
Mare), Presacina si Cerna (zona Cerna-Jiu), fiind dispus discordant peste fundamentul cristalin.
Fundamentul cristalin contine roci mesometamorfice, reprezentate prin gnaise, serpentinite,
amfibolite. Sunt de asemenea descrise o serie de masive granitoidice de varsta cel putin Paleozoic
inferior.

Sedimentarul Bazinului Cerna cuprinde roci de varsta Jurasic-Cretacic. Jurasicul inferior
include gresii si conglomerate cu rare resturi de plante, Jurasicul mediu este reprezentat prin gresii
spatice vinetii, iar Jurasicul superior prin calcare stratificate, aflorate in perimetrul Cazanelor, de-a
lungul Dunarii. Cretacicul debuteaza cu calcare cenusii, urmate de calcare recifale, masive, in facies
urgonian, de varsta Barremian - Aptian.

Depozitele molasice neogene constituie umplutura post-tectonica a structurii carpatice, de
obicei detriticad dar si carbonaticd, fiind dispuse peste liniile de sariaj alpine. Depozite neogene
importante se gasesc la Gura Viii si in bazinele post-tectonice Bahna-Orsova si Caransebes-
Mehadia.

Apar roci sedimentare de varsta Badenian, Sarmatian, si Panonian, reprezentate prin argile,
marne, argile marnoase tufacee, pietrisuri, nisipuri, conglomerate si gresii.

Cuaternarul este reprezentat prin depozite de terasa si depozite aluvionare recente. Apar
depozite loessoide, pietrisuri, nisipuri si argile nisipoase.
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Dintre procesele geomorfologice actuale observate in timpul cartarilor geologice si
geomorfologice care afecteaza calea ferata se pot mentiona:

A ntre km 368+950 — 369+060 fenomenele de dezagregare pot conduce la caderi de roci peste
zona cdii ferate.

A ntre km 372+070 — 372+160 potential ridicat de caderi de roci pe calea ferata datorita apropierii
versantului cu roci slab consolidate de infrastructura feroviera.

A Intre km 374+340 — km 374+400, versantul reprezintd un pericol pentru calea ferata, fiind o
sursa activa de caderi de roci in zona infrastructurii feroviare.

A Tntre km 374+700 — km 374+850 versantul reprezintd un pericol pentru calea ferata, fiind o sursa
activa de caderi de roci in zona infrastructurii feroviare.

A La km 380+500 apar alternante ritmice de gresii, siltite, argilite si marnocalcare (Strate de
Sinaia) de varsta Thitonic-Neocomian (th-ne). Se observa zone cu roci de falie foarte friabile in care
deformarea este foarte puternici, ducand la sfirmarea acestora. In aceste zone se observa si alterari
puternice. Este o zond puternic tectonizatd, o falie inversa, instabila datoritd sfarmadrii rocilor si
de la cm la ordinul metrilor.

A Tntre km 391+900 — km 392+300 Versantul reprezinti un pericol pentru calea ferati, fiind o
sursa activa de caderi de roci in zona infrastructurii feroviare.

A Intre km 396+880 — 397+031 —Calcar stratificat, puternic fracturat, cu potential de prabusire de
fragmente de rocd de mari dimensiuni pe calea feratd. Aflorimentul se afla de-a lungul caii ferate, pe
o lungime de peste 100 m si iniltime peste 30 m. Iniltimea si proximitatea aflorimentului de calcar
fracturat creeaza un potential important de risc pentru calea ferata.

A Lakm431+500 apar pietrisuri slab consolidate foarte aproape de calea ferata, care se dezagrega,
cu potential de prabusire de fragmente de roca cu dimensiuni pana la 10 cm.

A ntre km 432+350 — 433+500 - (Halta Luncavita) roci sedimentare neconsolidate, instabile, cu
potential de prabusire de fragmente de roca cu dimensiuni pana la 10 cm.

A Intre km 445+000 — 446+000 este afloriment continuu de-a lungul ciii ferate, cu roci foarte
fragmentate si cu potential mare de prabusire de pietre pe calea ferata.

A Intre km 445+440 — 445+830 - Versantul este instabil si reprezinta un pericol pentru calea ferata.
Zona reprezinta un risc potential pentru caderi de pietre si de arbori pe calea ferata.

A La km 448+100 apar roci puternic fracturate si instabile, cu posibilitate de prabusire de roci pe
calea ferata.

A La km 450+118 (Piatra Scrisd) — zona de falie, apar roci puternic fracturate si instabile, cu
posibilitate de prabusire de fragmente mari de rocd pe calea ferata.

A Lakm 451+050 exista o falie normala, quasi-verticala, care intersecteaza traseul caii ferate.
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Din punct de vedere morfologic traseul cf incepe intr-o zona de terasa joasa a raului Jiu dupa care,
in zona km 290+700 / 312+241, calea ferata se inscrie in lunca inundabila a raului Motru.

De la km 312+241 / 335+600 (interval Strehaia — Prunisor - varianta noua Balota) calea
ferata este orientata E - W si chiar ENE — WSW si se inscrie in lunca inundabila a paraului Husnita
afluent de dreapta al raului Motru.

De la iesirea de pe varianta Balota (la km 357+000 in zona statiei Simian) traseul urmeaza
terasa joasa a Dunarii cu cote absolute, variind in domeniul 60 / 75 dNM urmarind, intre km
380+010/386+105, la mica distanta de versant, malul Dunarii. Pe acest interval versantul pe care
este asezata linia cf este abrupt cu inclinari de 30-65°, suprafata sa fiind modificata antropic spre
baza acestuia pentru realizarea terasamentului de cale ferata si al drumului national 6.

Intre km 386+105/437+322 traseul cf intra in culoarul Cerna — Beharca — Mehadia. Raul
Cerna prezinta o vale ingusta cu traseu usor meandrat, limita cu versantul, langa care este realizata
si linia cf, aflandu-se la mica distanta.

Dupa Mehadia traseul caii ferate intra pe culoarul Belareca — Mehadica — Luncavat cota
absoluta a culoarului variind de la circa 150m dNM in capul aval la circa 440m dNM in capul
amonte, ceea ce conduce la o panta de circa 1-1.2%.

Intre km 437+322 — 443+247 — 448+388 calea ferata se afla in zona colinara submontana si
se intersecteaza cu paraul Ratcoania pe care il traverseaza. Valea are versanti asimetrici, cel vestic
fiind mai abrupt si cu limita de culme mai apropiata, fata de cel estic mai lin, panta variind de la
35/45° la respectiv 25/30°.

De la km. 448+388 pana la Caransebes (km. 474+046 - sfarsit proiect) traseul este asezat pe un relief
relativ plan apartinand culoarului larg al raului Timis
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iv. Date geotehnice

Pentru cercetarea geotehnica a terenului de fundare au fost executate, in conformitate cu
Tema Tntocmita de Proiectantul de specialitate, urmatoarele lucrari:

Cartari geologice, geomorfologice si geotehnice de detaliu;
Sondaje manuale de tipul puturilor deschise (EP) si al forajelor manuale (f)

Foraje geotehnice de adancime (BH)

In zonele cu instabilitati active sau cu probabilitate mare de alunecare acestea au fost echipate
inclinometric pentru monitorizarea in timp a miscarilor terenului. Toate forajele au fost echipate
piezometric pentru monitorizarea variatiilor nivelului de apa subterana.

Pe probele de pamant prelevate din forajele geotehnice s-au efectuat urmatoarele tipuri de incercari:

e determinarea compozitiei granulometrice;

e determinarea limitelor de plasticitate (Atterberg), Wy, Wp si implicit a domeniului de comportare

plastica definit de indicele de plasticitate, Ip;

e determinarea umiditatii, w, a gradului de saturatie si a indicelui de consistenta, Ic;

e determinarea caracteristicilor fizice (porozitate, densitate in stare uscata si iin stare naturala).

Parametrii rezistentei la forfecare au fost determinati in aparatul de forfecare directa, conform
STAS 8942/2-82, in conditii consolidat - drenat CD iar caracteristicile de deformabilitate au fost
determinate in aparatul edometric, conform STAS 8942/1-89, in conditii naturale. Alegerea tipului
de Tncercare mecanica (de forfecare sau de compresibilitate) a fost astfel facuta incat sa modeleze
cat mai fidel situatia din teren si conlucrarea terenului cu viitoarele structuri.

Pe probele de apa si de sol au fost efectuate teste pentru determinarea agresivitatii mediului
asupra metalelor si betoanelor.

Investigatii pentru tuneluri

Pentru 10 din cele 11 tuneluri existente pe linia cf Craiova - Caransebes (mai putin tunelul Poarta
in zona caruia va fi 0 varianta noua de traseu) au fost efectuate investigatii specifice conform
solicitarii Expertului de tuneluri.

Acestea au fost de tipul:
- sondaje 1n prismul de piatra sparta si sub piatra sparta de tipul puturilor de vizitare (PV) si
carotarilor verticale (CV) la capetele traverselor in sens transversal pentru stabilirea grosimii §i
starii prismului de piatra spartd si natura terenului de sub radier.
- slituri (S) in prismul de piatra spartd, intre banchine, pentru stabilirea stérii radierului si a
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canalelor de evacuare a apelor
- foraje orizontale (CH) la cca 1.00m de la NST intr-o zona cu defecte.
Pe baza acestora, in studiul geotehnic, sunt prezentate, pentru fiecare tunel in parte, sectiuni prin
tunel cu specificarea naturii, grosimii si starii materialelor intalnite.

Investigatii geofizice de tip electrometric

Scopul masuratorilor geoelectrice a fost acela de a creea, pe baza contrastului de rezistivitate
sesizabil, o imagine continua privind limitele dintre diferitele tipuri litologice din masiv, adancimea
nivelului acvifer, gradul de umiditate al pamantului si variatia umiditatii in masiv.

Profilele electrometrice, cu o lungime de 200 ml fiecare au fost amplasate in lungul terasamentului
caii ferate (1profil/kilometru) dar si in zonele in care s-a dorit aprofundarea cercetarii geotehnice
(zona lucrarilor miniere subterane apartinand Exploatarilor Miniere inchise Husnicioara 1 si 2 sau
zona cu alunecari active km. 334+700 - km. 335+250).

Investigatii geofizice de tip seismic

Au fost efectuate profile seismice de tip MASW (Multichannel Analysis of Surface Waves).

Amplasamentul acestora a fost in zonele cu structuri geotehnice de amploare (viaducte, poduri cu
lungime mai mare de 50 m, tuneluri) iar scopul investigatiilor a fost acela de a identifica viteza de
propagare a undelor seismice P si S din zonele de interes. Astfel, au fost efectuate profile in fiecare

Cu ajutorul acestor investigatii au putut fi separate stratele in functie de caracteristicile lor
seismice iar fiecare strat a fost clasificat in conformitate cu P100/2013. Cod de proiectare
seismica pe baza valorilor vitezelor medii ponderate a undelor de forfecare si a perioadei de
vibratie.

Penetrari dinamice supergrele (PT)

Au fost executate penetrari dinamice.

Adancimea de investigare cu acest tip de sondaj geotehnic a fost de pana la 20m iar
amplasamentele acestora au fost in proximitatea terasamentului de cale ferata.

Testele au fost efectuate in conformitate cu standardul SRENISO 22476-2:2006. Cercetari Si
incercari geotehnice. Incercari pe teren. Partea 2: Incercare de penetrare dinamica si au fost
executate cu un penetrometru TG 63-150 tip PAGANI.

Scopul acestor incercari a fost acela de a completa metodele de investigare clasice, prin foraje si
sondaje manuale, si de a identifica in adancime prezenta stratelor cu consistente reduse sau ale
pamanturilor necoezive mediu sau slab indesate.
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In studiul geotehnic aceste teste sunt prezentate sub forma Rapoartelor de incercare si a graficelor
de variatie a valorilor rezistentei dinamice la penetrare (Rd) si a numarului de lovituri necesar unei
avansari de 10cm (N1o).

Diagramele de variatie ale rezistentei dinamice la penetrare au fost deasemenea raportate pe
profilul longitudinal al traseului.
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v. Tncadrarea in zone de risc

Din punctul de vedere al incadrarii amplasamentului in zone de risc natural (conform Legii Nr.
575/2001):
Cutremure.

Intensitatea seismica pe scara MSK, este de gradul 71 cu o perioada medie de revenire de
cca. 50 de ani intre km 248+760 — 292+500, gradul 6 intre km 292+500 — 395+000 cu o perioada
medie
de revenire de cca. 100 de ani si 71 si 82 intre km 395+000 — 474+925 cu o perioada medie de
revenire de cca. 50 respectiv 100 de ani.

Alunecari de teren.

Traseul situat intre km 248+760 — 292+500 se afla in zona cu potential "scazut” de
producere al alunecarilor si probabilitate de alunecare “redusa”

Intre km 292+500 - 395+000 se afla in zona cu potential "ridicat” de producere al
alunecarilor si probabilitate de alunecare “mare” cu alunecari primare - reactivate.

Intre km 395+000 - 474+925, se afla in zona cu potential "'mediu™ de producere al
alunecarilor si probabilitate de alunecare “redusa” cu alunecari primare.

Inundabilitatea.

Zona analizata se afla intr-un areal In care cantitatea maxima de precipitatii cazuta in 24 ore
(in perioada 1901 — 1997) este:
<100mm intre km 248+760 — 292+500,
100-150mm intre km 292+500 — 395+000,
>200mm la Drobeta Turnu Severin si
100-200mm datorate reversarii unui curs de apa intre km 395+000 — 474+925.

Din punctul de vedere al pamanturilor dificile, traseul de cale ferata traverseaza doua zone in care
se gasesc pamanturi cu umflari si contractii mari (zona Craiova — Filiasi si Strehaia — Turnu
Severin) iar de la iesire din statia Craiova pana la Isalnita traseul liniei de cale ferata traverseaza
pamanturi sensibile la umezire grupa B.

Date seismice. Conform normativului P100/1-2013, valoarea de varf a acceleratiei terenului pentru
proiectare este:

- intre km 248+760 — 275+000, ag = 0.20g,

- intre km 275+000 — 381+500, ag = 0.15g

- intre km 381+500 — 431+500, ag = 0.20g si

- intre km 431+500 — 474+925, ag= 0.15g, pentru cutremure avand intervalul mediu de recurenta
IMR = 225 ani si 20 % probabilitate de depasire

Valoarea perioadei de control (colt) Tc a spectrului de raspuns este 1.0s intre km 248+760 —
275+000 si 0.7s intre km 275+000 — 474+925.
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vi. Caracteristici din punct de vedere hidrologic

Din punct de vedere hidrologic traseul cf Craiova — Caransebes intersecteaza numeroase rauri,
parauri, dar si fire de apa ale caror cursuri sunt permanente, neparmanente, amenajate dar si
neamenajate. Astfel paraul Husnita este traversat de patru ori, Mehadica de trei ori, Ratcoania de
cinci ori si Timis de cinci ori.

Din cele 117 ape de suprafata care traverseaza sectorul, 87 sunt necadastrate. O parte din
paraie au lungimi mici (L =5 + 15km), sinuozitati mici (coef S = 1.09 — 1.24) si pante mari (p = 30
— 76%o) iar in perioadele ploioase transporta cu viteza mare debite importante incarcate cu aluviuni
(p = 1900 — 2200kg/m?®) ce afecteaza terasamentul caii ferate. O parte din aceste paraie sunt: Racari,
Vodita, Jardastita, Cornea, Domasnea, Sadovita si llova.

Alte paraie cu pante de scurgere foarte mici (p <4 — 9%o) in anii ploiosi acumuleaza si
tranziteaza in perioade scurte de timp volume mari de apa incarcate cu aluviuni ce produc inundatii
si ruperea terasamentului caii ferate (Bradesti, Husnita, Cervenita, etc.).

Exista zone de izvoare in care apele se aduna si baltesc la baza terasamentului caii ferate, in
felul acesta colmatand podetele si terasamentul caii ferate (ex. km 310).

Un alt factor hidrologic important care afecteaza terasamentul caii ferate sunt torentii activi
din zona de munte. Astfel, in cazul unor cantitati mari de precipitatii cazute intr-un interval scurt de
timp, se creiaza torenti care prin puterea lor distructiva pot rupe terasamentul caii ferate sau produce
eroziuni (zona km 381+070 — km 385+500).

De asemenea, variatia nivelului Dunarii in zona Portile de Fier se transmite unor paraie (Vodita,
Bahna si Terova) precum si raului Cerna, afectand culeele si pilele podurilor care le traverseaza. De
asemenea, aceste variatii ale nivelului Dunarii au afectat lucrarile de aparari de mal a liniei cf si au
produs eroziuni la baza versantului muntos
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3.2 Descrierea din punct de vedere tehnic, constructiv, functional-arhitectural si
tehnologic

3.3.1 Descrierea celor 2 Alternative 2a si 2b

Introducere

Alternativele 2a si 2b aprobate in CTE au fost ulterior supuse unor modificari si optimizari care au
modificat usor configuratia n ceea ce priveste sectiunile de linia simpla / dubla si configuratia unor
statii.

Traseul orizontal si vertical nu a suferit modificari substantiale (ANEXA 14)

Principalele aspecte ale acestor alternative in versiunea optimizata si diferentele lor sunt descrise mai
jos.

Traseu orizontal

Din punct de vedere planimetric, Alternativele 2a si 2b urmeaza acelasi traseu orizontal

e Lungime totala

Lungimea totala a liniei pentru Alternativa nr. 2 — Finala este de 225,287 km.

TInceput = Cap X Statia Craiova = km pr/ex. 248+760
Sfarsit = inainte de intrarea in Statia Caransebes = km pr. 474+047

Diferenta de lungime totala cu traseul existent este de 878 m (mai scurt).

Nu este diferenta de lungime totala cu Alternativa nr. 2 aprobata in CTE.

e Tronsoane cu linia simpla/dubla
Linie dubla pe Alternativa nr. 2 de traseu - Finala (71%) = 159,960 km

Tronson 1d:
Cap X Craiova - Cap. Y Noua Drobeta Tr. Sev. Est = 110,630 km
(de la km pr. 248+760 la km pr. 359+390)

Tronson 2d:
Cap X Iablanita — Cap Y Teregova = 28,277 km
(de la km pr. 414+743 la km pr. 443,020)
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Tronson 3d:
Cap X Slatina Timis — Sfarsit Traseului = 21,053 km
(de la km pr. 452+994 la km pr. 474,047)

Linie simpla pe Alternativa nr. 2 de traseu Finala (29%) = 65,327 km

Tronson 1s:
Cap. Y Noua Drobeta Tr. Sev. Est - Cap X Iablanita = 55,353 km
(zona Dunarii extinsa, de la km pr. 359+390 la km pr. 414+743)

Tronson 1s:
Cap Y Teregova - Cap X Slatina Timis = 9,974 km

(zona Armenis, de la km pr. 443+020 la km pr. 452+994)

e Dublarea - Comparatie cu Alternativa nr. 2 — CTE

Asa cum a fost prezentat si detaliat in sedinta CTE din data de 26/07/2019, sectiunile din
Alternativa nr. 2 pe care linia CF va fi dublata sau va fi linie simpla au fost atent si profund
studiate.

In acest sens, fara a modifica traseul aprobat in CTE, si tinand cont de recomandarile din
Documentul de Avizare CTE, au fost facute cateva ajustari pentru optimizarea Alternativei
nr. 2 privind costurile de investitii, exproprierile, executie si impactul asupra mediului, fara
reducerea capacitatii sale (capacitate deja limitata din cauza linii simpla pastrata de-a lungul
Dunarii).

Aceste ajustari de dublare a liniei CF, asa cum se mentioneazd in Documentul de Avizare al
CTE (a se vedea extrasele urmatoare), au facut parte din sugestiile Jaspers pentru reducerea
costului investitiei si au facut parte din procesul de optimizare care va fi realizat in urmatoarea
faza de proiectare.

in ciuda indicatiilor din studiul anterior (PANTEIA), ar trebui ficuti o examinare mai aprofundata a
optiunilor de dublare (eventual, sectiunile de dublare ar putea fi reduse). S-a convenit c¢i aceastd
analizd mai aprofundatid va fi efectuatd la inceputul etapei urmitoare, evaluarea traficului fiind
disponibila.
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De asemenea, Documentul de Avizare CTE prevede:

De asemenea, se mentioneazii faptul cid Alternativa 2 va fi analizatd cu intentia de a optimiza
caracteristicile acesteia, in ceea ce priveste compozitia variantelor, cit sia costurilor acestora.

Practic, in urma studiilor aprofundate in teren, a noilor studii tografice, a investigatiilor
geologice, precum si a intalnirilor cu reprezentantii CFR si Jaspers, pe unele intervale unde
initial a fost prevazuta dublarea liniei s-a prevazut linie simpla reabilitata.

De fapt, trebuie recunoscut ca pentru intervalele de cale feratd descrise mai jos, optiunea de
dublare ar fi condus probabil la un traseu diferit de cel aprobat in CTE, cu mai multe
exproprieri si costuri de constructie mai mari.

In cadrul sedintei din 06.11.2019 cu reprezentantii CFR SA si Jaspers, a fost prezentati
Alternativa nr. 2 cu dublarea redusa a liniei CF si a fost acceptata de parti.

Jaspers a fost de acord cu Alternativa nr. 2 cu dublarea liniei CF redusa si chiar a propus sa
fie proiectatd linie simpla pentru Varianta nr. 3 Balota, dar aceastd propunere a fost respinsa
din motive de siguranta circulatiei.

Ca urmare a discutiilor purtate s-a inteles cd solutiile care implicd o crestere importanta a
costului investitiei pot pune 1n pericol posibilitatea finantarii proiectului de catre Comisia
Europeana.

Avand 1n vedere ca reducerea suplimentara a dublarii liniei CF nu afecteaza capacitatea totala
a acestei linii, deja limitata din cauza linii simpla pastrata de-a lungul Dunarii, a fost acceptat
de toate partile cd nu se merita ca proiectul sa fie expus la acest risc.

Din acest motiv, o Alternativa nr. 2 cu dublare redusd a fost studiata, propusa si inclusa in
SFP-ul aprobat din 25.09.2019 (a se vedea punctul 4.4 din SFP).

4.4. Recomandari privind dezvoltarea scenariilor/optiunilor tehnico-economice fezabile
selectate pentru a fi studiate ulterior in cadrul studiului de fezabilitate final

Enumeram cateva consideratii referitoare la cele trei Alternative de traseu definite in prezentul studiu
de fezabilitate preliminar, pentru a oferi cdteva recomandari care trebuie luate in considerare in
urmatoarele etape ale studiului:
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» Alternativa 2 (medie) In aceasta alternativa. declivitatea maxima este 18 %o (care permite
un circulatia trenurilor de maxim 1100-1200 tone, cu tractiune unicd. trenurile exceptionale
necesitand tractiune dubla). dublarea liniei cf . cu exceptia zonei dunarene (~19 km) si zone
intre Drobeta Tr Severin Marfa - Gura Viii (~17 km), Valea Cernei — Iablanita (~24 km) si
Teregova — Slatina Timis (~12 km) (din cauza problemelor de mediu si de cost) si variante de
traseu cu un coeficient de analiza cost / eficienta ridicata. In prima parte a etapei urmatoare
(SFF), aceastd ar putea fi revizuitd, dacd CFR decide si examineze adoptarea unui gradient
maxim de 24%eo.

Obiectivul principal al Alternativei 2 cu dublarea redusa a liniei CF a fost de a evita dublarea
liniei CF in zona tunelurilor existente, minimizarea impactului privind Drumul National DN6
existent (in special in zonele unde pasajele superioare existente nu permit dublarea liniei fara
demolarea acestora) si minimizarea impactului asupra zonelor urbane.

Fata de propunerea initiald (Alternativa nr. 2 aprobata in CTE), solutia cu linie simpla in
zona Dundrii a fost extinsa In ambele sensuri (spre Craiova si spre Caransebes) incluzand
tunelurile existente, pasajele superioare DN6, zonele urbane si zonele inaccesibile.

Din aceleasi motive, s-a decis pastrarea liniei cf simple si in sectiunea Armenis.

Mai jos sunt descrise in detaliu intervalele CF care vor fi reabilitate si pastrate cu linie CF
simpla.
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STUDIU DE FEZABILITATE FINAL E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B

1. Zona Dunirii extinsa — Lungimea totala = 55,353 km
Cap. Y Noua Drobeta Tr. Sev. Est - Cap X Iablanita
(de la km pr. 359+390 la km pr. 414+743)

a. Cap. Y Noua Drobeta Tr. Sev. Est — Cap Y Gura Vaiii
Lungime totala = 13,185 km
(de la km pr. 359+390 la km pr. 372+575)

(acest tronson a liniei cf, nedublat, nu a fost inclus Tn prima versiune a Alternativa nr. 2
aprobata in CTE)

Acest tronson include urmatoarele constrangeri teritoriale, pentru dublarea a liniei cf
existente, considerate greu de rezolvat si cu investitii mari:

e DNG6 - Pasaj Superior — Km ex. 359+750

e DNG6 - Pasaj Superior — Km ex. 368+362

Poza 1 - DN6 Pasaj Superior — km ex. 359+750
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STUDIU DE FEZABILITATE FINAL E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B

Poza 2 - DN6 Pasaj Superior — Km ex. 368+362
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STUDIU DE FEZABILITATE FINAL E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B

b. Cap Y Gura Viii — Cap X Valea Cernei (Zona Dunarii din Alternativa nr. 2 aprob. CTE)
Lungime totala = 19,598 km
(de la km pr. 372+575 la km pr. 392+173)

(tronson a liniei cf, nedublat, deja inclus Tn prima versiune a Alternativa nr. 2 aprobata

CTE)

N

Poza 4 — Pod Slitinicul Mare — km ex. 378+472
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STUDIU DE FEZABILITATE FINAL E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B

Poza 5 — Pod de-a lungul Dunirii — km ex. 389+162

llljy .
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Poza 6 - DN6 Pasaj Superior — km ex. 392+200
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c.  Cap X Valea Cernei — Cap X Iablanita
Lungime totala = 22,570 km
(de la km pr. 392+173 la km pr. 414+743)

(acest tronson a liniei cf, nedublat, nu a fost inclus in prima versiune a Alternativa nr. 2

aprobata CTE)

Acest tronson include urméatoarele constrangeri teritoriale, pentru dublarea a liniei cf
existente, considerate greu de rezolvat si cu investitii mari:

e DNG6 de-a lungul caii ferate. Distanta dintre cele 2 cai de comunicatie foarte redusa
e Linia de cale ferata care trece prin zone locuite

e  Tunel Iablanita Nou existent (L=496 m, de la km ex. 413+344 la km ex. 413+840)
e Zone fara acces rutier (de exemplu Pod Mehadica — km ex. 414+558)

381Bucu
0

Poza 7 — DN6 de-a lungul ciii ferate din zona Biile Herculane — km ex. 405+320
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Poza 9 — Tunel lablanita Nou si Pod— km ex. 413+840
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STUDIU DE FEZABILITATE FINAL E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B

Poza 10 — Pod Mehadica — km ex. 414+558
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STUDIU DE FEZABILITATE FINAL E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B

2. Zona Armenis — Lungime Totala = 9.974 km
Cap Y Teregova — Cap X Slatina Timis
(de la km pr. 443+020 la km pr. 452+994)

(acest tronson a liniei cf, nedublat, nu a fost inclus Tn prima versiune a Alternativa nr. 2

aprobata CTE)

Acest tronson include urméatoarele constrangeri teritoriale, pentru dublarea a liniei cf
existente, considerate greu de rezolvat si cu investitii mari:

e DNG6 - Pasaj Superior — Km ex. 443+750

e DNG6 de-a lungul caii ferate. Distanta dintre cele 2 cai de comunicatie foarte redusa
e Pod Feroviar peste DN6 — Km ex. 446+709

e  Tunel Fenes existent (L=269 m, de la km ex. 446+809 la km ex. 447+077)

e Pod Feroviar peste DN6 — Km ex. 448+100

e Zone fara acces rutier

e Pod Feroviar peste DN6 — Km ex. 450+855

e  Tunel Tampa existent (L=266 m, de la km ex. 450+896 la km ex. 451+162)

e Pod Feroviar peste DN6 — Km ex. 451+403

Poza 11 - DN6 Pasaj Superior — km ex. 443+750
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Poza 12 - DN6 de-a lungul cii ferate — km ex. 445+000

Poza 13 - Pod peste DN6 si Tunel Fenes — km ex. 446+808
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STUDIU DE FEZABILITATE FINAL E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B

Poza 14 — Pod peste DN6 — km 450+855
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STUDIU DE FEZABILITATE FINAL E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B

o Varianta nr. 3 - Zona Balota —
pentru reducerea declivitatii si cresterea vitezei operationale.

Lungime = 26,390 km (de la km pr. 333+000 la km pr. 359+390)
Viteza: 50 km/h - 160 km/h

Declivitate: 32%o0 = 18%o pentru Alternativa 2a

Declivitate: 32%o0 = 24%o pentru Alternativa 2b
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STUDIU DE FEZABILITATE FINAL E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B

o Variantanr. 11 — Zona Crusovat - Domasnea Cornea —
pentru cresterea vitezei operationale (cu clasificare cost-eficienta ridicata).

Lungime = 10,022 km (de la km pr. 421+628 la km pr. 431+650)
Viteza: 65 km/h = 120 km/h

o Variantanr. 12 — Zona Poarta —
pentru reducerea declivitatii si cresterea vitezei operationale.

Lungime = 11,370 km (de la km pr. 431+650 la km pr. 443+020)
Viteza: 50 km/h > 120 km/h

Declivitate: 24%o0 = 18%o pentru Alternativa 2a

Declivitate: 24%o = 24%o pentru Alternativa 2b
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STUDIU DE FEZABILITATE FINAL E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B

e Variante - Comparatie cu Alternativa nr. 2 aprobata CTE

Pentru Alternativa nr. 2 - Finala, Variantele minore de traseu 5 si 6, reprezinta doar simple
rectificari a razelor curbelor din traseul existent si pot fi eliminate 1n acesta etapa de proiect

(acestea ar putea fi amanate pentru Imbunatatiri ale liniei CF in viitor).

Aceste doua variante reprezinta variante de rectificare a razelor unor curbe in lungul Dunarii,
avand o lungime foarte scurta si din Studiul de Trafic a rezultat un impact redus pentru viteza

operationala, aceasta crescand de la 70 km / h la 80 km / h.

Eliminarea acestor variante a fost decisa numai dupd o analiza aprofundatd a studiilor

topografice realizate in teren si si conditiilor de executie a lucrarilor.

Asa cum se observa in imagini (relevee fotografice), orice modificare a traseului CF, chiar
minimala, in lungul Dunarii, implicd un volum mare de lucrari de constructie in conditii
dificile de executie: existenta zidurilor de sprijin cu inaltime mare, spatiu redus pentru frontul

zona ingusta de teren si existenta unor importante diferente de nivel.

Consultantul a considerat mai potrivit ca aceste variante de traseu sa fie eliminate in aceasta
faza de proiectare, lasand posibilitatea implementarii acestora intr-o etapa ulterioara ( atunci
cand printr-o finantare disponibila se poate proiecta un nou traseu care nu va avea interferente

cu cursul Dunarii).
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Poza 16 - Tronson unde a fost previzuta Varianta nr. 6 de traseu — km ex. 384+000
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Sl Cofinantat de Mecanismul pentru Interconectarea
ol Europei al Uniunii Europene

Studiu de Fezabilitate pentru reabilitarea liniei feroviare Craiova-Drobeta Turnu Severin-Caransebes, parte a

Coridorului Orient/Est-Mediteranean

STUDIU DE FEZABILITATE FINAL E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B

e Diagrama de viteza
Craiova- Caransebes - Alternativa 2 - Varianta Finala
VARIAMTA 3 - 160 - 18%0
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Figura 19 - Alternativa nr. 2 — Finala - Diagrama de viteza
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Cofinantat de Mecanismul pentru Interconectarea _—\
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Studiu de Fezabilitate pentru reabilitarea liniei feroviare Craiova-Drobeta Turnu Severin-Caransebes, parte a
Coridorului Orient/Est-Mediteranean
STUDIU DE FEZABILITATE FINAL ' E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B
e Statii
Nr. . . . Pozitia Km existent
Interventie Denumire statie / halta de miscare
crt. Cap X (km) Cap Y (km)
1 Modernizata Statia CF Craiova 248+753.00 250+949.00
2 | Modernizata Statia CF Cernele 254+835.00 256+878.00
3 Modernizata Statia CF Isalnita 261+070.00 263+225.00
4 Modernizata Statia CF Cotofeni Hm. 268+836.00 270+590.00
5 Modernizata Statia CF Racari Hm. 278+417.00 280+142.00
6 Modernizata Statia CF Filiasi 284+570.00 286+660.00
7 Modernizata Statia CF Gura Motrului Hm. 291+650.00 293+243.00
8 Modernizata Statia CF Butoiesti Hm. 297+959.00 299+954.00
9 Modernizata Statia CF Strehaia 308+528.00 310+764.00
10 | Modernizata Statia CF Ciochiuta Hm. 317+267.00 318+860.00
11 | Modernizata Statia CF Tamna 323+908.00 325+522.00
- Punct de Oprire Statia CF Igiroasa Hm. 329+141.00 330+695.00
12 | Noua - Mutata Statia CF Prunisor 339+200 (kmpr.) | 341+830 (km pr.)
- Desfintata Sl S e 339+922.00 341+511.00
- Desfintata Statia-CFBalota 343+636.00 345+507.00
- Desfintata Statia-CF-Valea-Alba-Hm- 348+137.00 349+890.00
Nu face parte din solutia
13 | proiectata , dar va avea | Statia CF Drobeta Tr. Severin Mf. | 353+037.00 357+506.00
racord de acces
14 | Noua - Mutata Statia CF Drobeta Tr.Sev Est Hm. | 356+872 (km pr.) | 359+390 (km pr.)
15 | Modernizata Statia CF Drobeta Tr. Severin 363+060.00 365+080.00
16 | Modernizata Statia CF Gura Vaii Hm. 370+337.00 373+197.00
17 | Modernizata Statia CF Varciorova Hm. 379+097.00 381+064.00
18 | Modernizata Statia CF Orsova 386+655.00 388+977.00
19 | Modernizata Statia CF Valea Cernei Hm. 392+695.00 394+500.00
20 | Modernizata Statia CF Toplet Hm. 397+658.00 399+345.00
21 | Modernizata Statia CF Baile Herculane 404+504.00 405+870.00
22 | Modernizata Statia CF Mehadia Noua Hm. 406+562.00 408+135.00
23 | Modernizata Statia CF Mehadia Veche 408+540.00 410+090.00
24 | Modernizata Statia CF lablanita 415+156.00 416+906.00
25 | Modernizata Statia CF Crusovat 422+301.00 424+084.00
26 | Modernizata Statia CF Domasnea Cornea Hm. | 429+781.00 431+527.00
- Punct de Oprire- Mutata | Statia CF Poarta Hm. 436+887 (kmpr.) | 438+100 (km pr.)
27 | Modernizata Statia CF Teregova Hm. 442+290.00 443+902.00
28 | Modernizata Statia CF Armenis 447+700.00 449+525.00
29 | Modernizata Statia CF Slatina Timis 453+864.00 455+588.00
30 | Modernizata Statia CF Valisoara Hm. 460+655.00 462+335.00
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N, . . . Pozitia Km existent
Interventie Denumire statie / halta de miscare
crt. Cap X (km) Cap Y (km)
- Punct de Oprire Statia CF Valea Timisului Hm 466+463.00 468+155.00
31 | Modernizata Statia CF Balta Sarata 469+720.00 471+425.00

Figura 20 - Alternativa nr. 2 — Finala. Tabel rezumat al interventiilor previzute pentru statii si halte de miscare.

e Statiei - Comparatie cu Alternativa nr.2 - CTE

In urma mai multor intalniri cu Diviziile Regionalelor CF Craiova si Timisoara, precum si cu
Directia de Trafic a CFR SA, comparativ cu versiunea prezentatd in CTE pe 26/07/2019, au fost
generate cateva modificari pentru Statiile CF din Alternativa nr. 2 - Finala.

In principal, Statiile CF Igiroasa, Poarta si Valea Timisului au fost transformate in Puncte de
Oprire, iar zona Statiei CF Drobeta Turnu Severin Marfa a fost reorganizata prin introducerea
unei noi Statii de jonctiune Drobeta Turnu Severin Est Noua cu functia de racordare a Statiei
Drobeta Turnu Severin Marfa existent cu linia principald proiectata si totodatda de racordare a
zonei industriale existente (Dudasu) la linia principala proiectata.

De asemenea, a fost proiectat un record CF nou cu Dudasu (Lungimea totald = 2,191 km).
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3.3.2  Lucrari comune pentru ambele optiuni tehnice

Diferente intre cele doua alternative 2a si 2b au fost prezentare in 3.3.1, in acest paragraf sunt
prezentate lucrari de caracter comune pe ambele alternative pe toate specialitatii.

3.3.2.1 Terasamente (Rambleu/Debleu) si Suprastructura

Prin lucrarile de suprastructura si terasamente proiectate s-a avut in vedere:

* Tmbunatdtirea geometriei traseului in plan si in profil longitudinal (rectificari de curbe si
incadrarea elementelor de profil in prevederile normativelor in vigoare);

= geometria caii in profil transversal;

= cresterea portantei la nivelul platformei de pamant si al platformei caii.

Pentru reabilitarea liniei de cale ferata s-au proiectat urmatoarele tipuri de lucrari:

= geometrizdri ale traseului:

= marirea lungimii curbelor progresive;

=  marirea razei curbelor;

» inlocuirea gruparilor de curbe cu raze diferite cu o singurd curba (pe zonele unde a fost
posibila modificarea);

= asigurarea lungimii corespunzatoare pentru traseul dintre curbe;

Cresterea vitezei maxime de circulatie a trenurilor de calatori, precum si viteza medie a
trenurilor de marfa, este posibila doar prin cresterea razei minime folosite la proiectarea traseului.
Aceasta raza minima se poate determina in functie de viteza maxima a trenurilor de calatori (Vmax),
suprainaltare (h) si insuficienta de suprainaltare (I), cu formula:

Rmin = 11,8V2max/(h+|)

Pe cuprinsul traseului la care viteza maxima proiectata este de 160 km/h raza minima folosita
este de 1500 m, cu suprainaltarea de 130 mm si lungimea curbelor progresive de 210 m.

Proiectarea traseului pentru viteza maxima de 160 km/h a impus realizarea de variante de
traseu in doud situatii distincte:

- s-au realizat varianta locale de traseu pe zona curbelor existente cu raze mici pentru obtinerea
razei minime de 1500 m si a curbelor progresive de 210 m. In acest caz varianta s-a realizat local,
doar pe zona curbei, pastrandu-se aliniamentele ce o incadreaza.

- in zonele in care traseul era foarte sinuos si prezenta succesiuni de curbe cu raze mici s-au
realizat variante in care linia existentd a fost pardsitd pe o lungime mare pentru obtinerea
caracteristicilor geometrice impuse de viteza maxima proiectatd de 160 km/h.

in linie curenta distanta dintre axele liniilor va fi de minim 4,20 m iar in statii de minim 4,75
m.
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n aliniament, semi-latimea platformei c.f. proiectatd este de 3,60 m. In curbe, in functie de
supraindltare, semi-lafimea platformei c.f. va avea urmatoarele valori:

= 3,70 m, pentru 0 < h <40 mm;

= 3,80 m, pentru 40 < h <80 mm;

= 3,90 m, pentru 80 <h <120 mm;
4,00 m, pentru 120 < h <150 mm;

Tn curbele cu raza R < 800 m, avandu-se in vedere ca latimea umarului prismei de piatrd sparti
este de 60 cm, valorile de mai sus se vor majora cu 10 cm.

Trecerea de la valoarea latimii platformei c.f. de pe aliniament la valoarea de pe curba se face
pe primii 10 m ai curbei de racordare.

In situatiile 1n care lagimea la nivelul platformei c.f. nu este suficienta, se realizeaza lucrari de
largire a rambleelor prin completari cu material granular.

Din punct de vedere al suprastructurii principalele lucrari proiectate sunt urmatoarele:

- pentru liniile curente si liniile directe din statii: Tnlocuirea materialului de cale existent cu
material nou: sine de tip 60 E1, montate pe traverse de beton monobloc pentru prindere
elastica, sarcina pe osie de 225 kN si pentru viteza de 160 km/h (pentru liniile curente si
directe din statii); numarul traverselor din linie curentd si directd din statii va fi de 1734
buc/km pentru aliniamente si curbe cu R>500 m, respectiv de 1800 buc/km pentru curbe cu
R<500 m; prisma caii va fi constituita din piatra sparta noua;

- pentru liniile de primire expediere trenuri de célatori: Inlocuirea materialului de cale existent
din statii cu material nou: sine de tip 60 E1, montate pe traverse de beton monobloc pentru
prindere elastica, sarcina pe osie de 225 KN; numarul traverselor va fi de 1667 buc/km pentru
aliniamente si curbe cu R>500 m, respectiv de 1734 buc/km pentru curbe cu R<500 m; prisma
caii va fi constituita din piatra sparta ciuruita i piatra sparta noud,

- pentru celelalte linii din statii se va folosi tot sind noud, prindere elastica, traverse de beton
noi si prism din piatra spartd ciuruita i piatra spartd noud; numarul traverselor va fi de 1667
buc/km pentru aliniamente si curbe cu R>500 m, respectiv de 1734 buc/km pentru curbe cu
R<500 m.

- dupa executarea lucrarilor de suprastructura, sinele urmeaza sa fie sudate, realizandu-se calea
fara joante; se vor suda reperele aparatelor de cale din capetele statiilor si se vor ingloba n
calea fara joante;

- pe podurile cu cuva de balast si in tuneluri suprastructura va fi la fel ca cea de pe restul
traseului;

- liniile directe si primele abateri aferente liniilor directe vor avea lungimi utile mai mari de 750
m;

- larealizarea prismei caii se va folosi piatra spartd noua aprovizionata din cariere agrementate
de catre AFER

- piatra sparta folosita in tunel va fi spélata nainte de punerea in opera;
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- se vor elimina toate bretelele aflate in cale, in locul lor introducandu-se diagonale simple
formate din schimbatori de cale tip 60-300 -1:9, 60-760 -1:14;

- se vor elimina toate traversarile de pe liniile directe si liniile abdtute care se reabiliteaza;

- se vor inlocui la liniile abatute, aparatelor de cale existente cu schimbatoare de cale noi pe
traverse de beton speciale noi;

Aparatele de cale utilizate la lucrarile de modernizare sunt urmatoarele:

- schimbatoare de cale 60-190-1:9 si 49-190-1:9 cu viteza pe abatere de 30 km/h;

- schimbatoare de cale 60-300-1:9 cu viteza pe abatere de 40 km/h;

- schimbatoare de cale 60-760-1:14 cu viteza pe abatere de 80 km/h;

- schimbatoare de cale 60-1200-1:18,5 cu viteza pe abatere de 100 km/h;

Vitezele de circulatie peste aparatele de cale reespecta prevederile Instructiei 314 capitolul 11, art 16,
pct.3.
Sistematizarea statiilor a tinut seama de cateva obiective:

- amplasarea de aparate de cale tip 60 — 760 - 1:14 la ambele capete ale primelor linii abatute,
in toate statiile care permit o viteza pe abatere de 80 km/h;

- eliminarea peroanelor platforma dintre linii i amplasarea de peroane late intre linia directa si
prima linie abatuta, pentru ca peroanele sa aiba o latime care sd permita pe de o parte
stationarea in siguranta a calatorilor in timpul trecerii fara oprire a unui tren de mare viteza pe
linia aldturatd peronului, iar pe de altd parte, sd se asigure posibilitatea de realizare a
pasarelelor sau tunelelor pietonale; obtinerea spatiului necesar pentru acest peron, data fiind
distanta intre axele liniilor c.f. presupune desfiintarea unei linii abatute, total sau partial si
adaptarea corespunzatoare a dispozitivului de linii pentru a asigura fictionalitatea in noile
conditii; peronul astfel realizat va trebui sa deserveasca accesul calatorilor la ambele linii
adiacente acestuia.

- eliminarea bretelelor si inlocuirea lor cu diagonale simple.

Pentru zonele 1n care se executd variante de traseu noi, toate lucrarile de artd nou executate vor avea
infrastructurd si suprastructura noua.

Grosimea prismei cdii sub traverse va fi de 0.30 m in aliniament si sub firul interior al curbelor.
Latimea minima a prismei masuratd de la capdtul traversei la muchia prismei va fi de 0,50 m in
aliniament s1 pe zona schimbatoarelor de pe liniile directe si de 0,60 m in curbe cu raze mai mici de
800 m.

Dimensionarea substratului caii este realizata atat la capacitate portanta cat si la inghet.

Pentru liniile curente si liniile directe din statie, din calculul de dimensionare la capacitate
portantd, a rezultat o grosime de 40 cm a substratului caii ranforsat cu geogrila si geotextil in baza.
Geogrila este prevazuta in baza substratului caii peste geotextil.

Asigurarea protectiei impotriva inghetului a pamanturilor sensibile si foarte sensibile la inghet
din zona platformei s-a realizat tot prin substratul caii. Grosimea necesara a stratului de protectie la
inghet s-a stabilit in functie de indicele de inghet pentru o iarnd cu probabilitatea de revenire de 1 la
10 ani. A rezultat ca un strat cu grosimea de 40 cm asigurd protectia Tmpotriva inghetului a
pamanturilor sensibile si foarte sensibile la inghet din zona platformei caii.

Mentinerea caracteristicilor granulometrice ale substratului cdii care ii confera insensibilitate
la inghet s-a realizat prin interpunerea la baza substratului caii a unui geotextil netesut, avand functia
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principala de separare a straturilor. Acest geotextil impiedica ascensiunea particulelor fine din baza
in substratul cdii, ca urmare a efectului de pompaj determinat de trecerea rotilor materialului rulant.

Platforma c.f. si fata superioard a terasamentului a liniilor curente si a liniilor directe, s-au
proiectat cu pante transversale de 5%, pentru scurgerea rapida a apelor meteorice.

La liniile de abatere din statii, substratul caii va avea grosimea de minim 30 cm. Platforma
c.f. si fata superioara a terasamentului vor avea panta de 3 %. La baza substratului liniilor de abatere
se va prevede geotextil.

Substratul cdii se va realiza dintr-un amestec de piatrd sparta si agregate naturale.

Lucrarile de colectare si scurgerea apelor constau din:
- santuri de platforma, din pAmant sau beton, pentru colectarea si evacuarea apelor meteorice;
- santuri de garda pentru preintdmpinarea degradarii taluzurilor;
- drenuri longitudinale pentru colectarea apelor de infiltratie si a apelor subterane;

In statii dispozitivul de colectare si scurgere a apelor este constituit din drenuri longitudinale,
dispuse din doua in doua linii, unde fata superioara a terasamentului este prevazutd a se amenaja cu
coame s§i dolii, iar Tn zona peroanelor de o parte si de alta a acestora.

Drenurile vor fi realizate cu tuburi PEHD si protejate cu geotextil cu rol de filtrare. Diametrul
tuburilor variaza intre 150 mm si 400 mm. Tuburile sunt perforate partial, pe doud treimi din
circumferinta.

Umplutura de deasupra tubului va fi din pietrig spalat sort 8 - 32 mm. Peste geotextil se va
asterne pietris spalat sort 32 — 63 mm.

Drenurile sunt ferite de colmatare prin amplasarea materialului geotextil drenant pe toata
suprafata sapaturii pentru dren, inclusiv deasupra, unde se petrec cele douda margini ale geotextilului.

Pentru intretinerea drenurilor s-au prevazut camine de vizitare cu diametrul @ = 1000 mm
amplasate la distantd de 100 m unul de altul. La jumatatea distantei dintre acestea, s-au prevazut
camine de inspectie cu diametrul @ = 600 mm. Pentru aducerea la cota a partii superioare, se vor
folosi elemente de racordare cu grosimea de 10 cm.

In zona statiilor, acolo unde drenul este amplasat intre linii, ciminele au fost proiectate cu cota
capacului tot la nivelul platformei caii, fiind astfel in afara gabaritului de lucru al utilajelor de
ciuruire.

De asemenea, toate caminele de descarcare vor asigura separarea grasimilor si produselor
petroliere, impiedicand deversarea acestor.

Pentru realizarea lucrarilor de terasamente, in lungul liniei c.f. sunt necesare drumuri
tehnologice. Aceste drumuri, dupa incheierea lucrarilor vor fi folosite ca drumuri de intretinere. Pe
zonele unde au fost proiectate variante de traseu se prevad drumuri care sa permita accesul la lucrare
a utilajelor de lucru precum si aprovizionarea cu materiale. Toate aceste drumuri se leaga la drumurile
existente in zond, permitand de asemenea si accesul la proprietatile agricole ce se gdsesc in
vecinatatea caii ferate.
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Acolo unde existau in vecinatatea caii ferate drumuri de pamant se prevede amenajarea acestora
pentru a fi folosite in timpul executiei lucrarilor, cat si dupa terminarea acestora ca drumuri de
intretinere.

Sistemul rutier al acestor drumuri este format din 55 cm. Partea carosabila are latimea de 3,50
m, iar acostamentele sunt de 35 cm latime. Platforma drumului de intretinere are o latime de 4,20 m.
La toate aceste drumuri s-au prevazut platforme de incrucisare din 200 m in 200 m si platforme de
intoarcere. Platformele de incrucisare au o lungime de 20 m si o latime corespunzatoare pentru doua
benzi 2 x 3,50 m. Platforma de intoarcere (fara zonele de racordare cu drumul) va fi de 15,0 m x 20,0
m. Aceste platforme au fost amplasate acolo unde drumului nu a fost posibil sa i se realizeze un traseu
continuu.

Tn zona trecerilor la nivel ce se pastreazi, de o parte si de alta a ciii ferate, pe o distantd de
minim 20 m de la gina cea mai apropiatd se amenajeazd drumul existent astfel ncat sa fie in
aliniament.

Pe o lungime de 5,00 m de o parte si de alta a axelor liniilor extreme si pe zona liniilor c.f.
niveleta drumului va fi orizontala. De o parte si de alta a elementului de profil in palier, elementele
de profil vecine au declivitatea maxima de 1,50 % pentru drumuri sau strazi modernizate, respectiv
de 2,00 % pentru celelalte drumuri si strazi. Suprafata carosabila a drumului se modernizeaza cu asfalt
pe distante de minim 30 m de o parte si de alta a cdii, in functie de lungimea portiunii de drum afectata
ca urmare a asigurarii elementelor geometrice in plan si profil longitudinal.

Pentru drumurile clasificate sistemul rutier al zonei amenajate va fi corespunzator cu cel al
drumului existent.

Pe tronsonul Craiova — Caransebes s-au proiectat urmatoarele tipuri de lucrari de consolidari:

Santuri ranforsate

Santurile ranforsate, executate din beton monolit sau din elemente prefabricate, cu dren in
spate, sunt necesare pentru protejarea sapaturilor efectuate la piciorul versantului stabil, colectarea
si evacuarea apelor de suprafata de pe versanti si de pe platforma liniei c.f. sau a apelor de infiltratie
de la piciorul taluzului, reducand volumul de sapaturi si al suprafetei ocupate.

Ziduri de sprijin de debleu

Zidurile de sprijin de debleu sunt necesare pentru sprijinirea versantilor adiacenti liniei c.f. in
care nu se pot practica sapaturi cu taluze obisnuite, datorita pantei transversale mari a versantilor,
adancimii mari a debleelor sau fenomenelor de instabilitate. Aceste ziduri se pot executa si in zone
cu terenuri instabile, cu conditia incastrarii fundatiilor in teren stabil si a executiei prin tehnologia
,»pe tronsoane alternative”, si cu masuri speciale de sprijinire. In cazul in care terenul stabil sau
terenul bun de fundare este la adancime mare, zidurile de sprijin se pot funda indirect, pe un rand
sau doua de coloane de beton armat.

Ziduri de sprijin de rambleu

Zidurile de sprijin de rambleu din beton monolit, sunt necesare pentru sustinerea taluzelor sau
platformelor, umpluturilor, rambleelor de cale ferata amplasate pe terenuri stabile, neafectate de
alunecari. Aceste ziduri se pot executa si in zone cu terenuri instabile, cu conditia incastrarii
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fundatiilor in teren stabil si a executiei prin tehnologia ,,pe tronsoane alternative”, si cu masuri
speciale de sprijinire. In cazul in care terenul stabil sau terenul bun de fundare este la adancime mare,
zidurile de sprijin se pot funda indirect, pe un rand sau doua de coloane de beton armat.

Ziduri de pamant armat cu geogrile

Pe zonele unde este necesara extinderea dimensiunilor platformei caii la noile valori impuse de
distanta dintre linii si pentru mentinerea dimensiunilor in plan ale suprafetelor ocupate sunt
recomandate zidurile din pamant armat cu geogrile care vor sustine noile taluze proiectate.
Materialele de umplutura vor avea caracteristici fizico-mecanice bune (pamanturi necoezive). Se vor
folosi geogrile uniaxiale pentru armare si geogrile biaxiale pentru sustinerea taluzului intre straturile
de geogrile uniaxiale.

Sprijinire cu coloane de beton armat

Aceasta solutie de consolidare - aparare este necesara la baza rambleului c.f. pe malului lacului
de acumulare de la S.H.E.N. Portile de Fier 1. Sunt necesare lucrari sub forma unor ecrane de
protectie similare cu cele deja executate.

Aceasta solutie de consolidare mai este recomandata atat pentru sprijinirea versantilor adiacenti
liniei c.f. in cazul debleelor adanci afectate de fenomene de instabilitate, cat si in cazul rambleelor
nalte afectate de asemenea de fenomene de instabilitate.

Lucrarea de sprijinire consta din coloane de beton armat de diametru mare, dispuse pe un rand,
la o distanta constanta fata de axul c.f. proiectat. Coloanele sunt solidarizate la partea superioara cu
grinda de beton armat. Coloanele se pot realiza distantate sau secante, alternand coloanele de beton
armat cu coloanele de beton simplu. In fata coloanelor se va executa un zid masca din beton armat.

La debleele cu adancimi mari este necesara si dispunerea de ancore la lucrarile de sprijinire.

Sprijinire taluz cu placi ancorate

Pentru evitarea unor decapari importante sau acolo unde trebuiesc sustinute taluze abrupte,
sunt recomandate lucrari de sprijinire din placi ancorate. Placile sunt elemente prefabricate din beton
armat. Prefabricatele se ancoreaza in versant cu ancore tip bara plina in cazul in care terenul de
fundare este coeziv, sau cu ancore din bare goale in interior in cazul in care terenul de fundare este
Necoeziv.

Protectie versant cu plasa ancorata

In unele zone versantii prezinta caderi de stanci in urma fenomenelor de alterare naturala a
suprafetei masivului (vant, inghet - dezghet ploi, poluare, etc.). In aceste conditii, pentru protectia
impotriva caderii stancilor, se va executa indepartarea materialului degradat din masiv si o protectie
a versantului cu plasa ancorata pe toata inaltimea afectata. Se vor folosi plase metalice din otel de
inalta rezistenta. In cazul in care deasupra stanci este deluviu, sub plasa metalica se va asterne o
membrana antierozionala tridimensionala. Pentru fixarea plasei, in cazul in care terenul de fundare
este coeziv, se vor utiliza ancore tip bara plina. In cazul in care terenul de fundare este necoeziv
pentru fixarea plasei se vor utiliza ancore din bare goale in interior.

Sisteme de protectie impotriva caderilor de stanci

In cazul desprinderii de blocuri de piatra de diferite marimi de pe versantii stancosi (existand
in permanenta pericolul ca acestea sa intre in gabaritul caii ferate), se vor amplasa ,,sisteme tip bariera
fexibila de protectie impotriva caderilor de stanci”. Acest sistem alcatuit din plasa de sarma, stalpi
de sustinere, cabluri de sustinere a plasei si de ancorare a stalpilor, si ancore flexibile, protejeaza
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impotriva impactului produs de pietrele sau blocurile de roca aflate in cadere.

Protectie taluze cu georetele

Taluzele proiectate, cu inaltime mare si pericol de ravinare, avand panta 1:1.5, se vor proteja
cu georetea tridimensionala si pamant vegetal in grosime de 5cm. Georeteaua are rol antierozional.
Ea se va ancora in teren atat la partea superioara a taluzului cat si la cea inferioara.

Protectie taluze cu geocelule

Taluzele proiectate, cu inaltime mare si pante mai abrupte de 1:1.5, se vor proteja cu geocelule
din polietilena de inalta densitate perforate, cu inaltimea de minim 15cm. Geocelulele asigura
stabilitatea taluzului si il protejeaza impotriva eroziunilor. Geocelule se vor fixa pe taluz cu ancore
din otel beton care se infig in pamant. Atat la partea inferioara cat si la partea superioara, geocelulele
se vor fixa cu ancore in dreptul fiecarei celule. Daca taluzul protejat este de inaltime mare, ca masura
de siguranta, pe langa ancore, se vor utiliza tendoane.

In situatiile in care in zona platformei de pe traseul existent sunt identificate pamanturi
lichefiabile se va lua una din urmatoarele masuri:

- realizarea de coloane de pietris prin vibroflotare; consolidarea terenurilor de fundare
prin vibroflotare consta in introducerea in teren a unui vibrator special, concomitent cu
un jet de apa sub presiune; actiunea concomitenta a vibratiilor si jeturilor de apa conduce
la indesarea nisipului; pentru completare si compactare se adauga balast sau piatra sparta
(poate fi cea de la dezafectarea structurii), realizandu-se coloane de balast cu diametrul
de cca. 1,00 m. Producandu-se local lichefierea terenului, are loc o restructurare a
acestuia prin sortare gravitationala.

- silicatizarea; se aplica in general la nisipuri fine si consta in solidarizarea particulelor
minerale cu ajutorul unui liant rezistent, format artificial prin reactia chimica dintre
silicatul de sodiu solubil si un electrolit (clorura de calciu, hidroxid de calciu etc.);
Introducerea acestor substante in pamant se face prin mijloace corespunzatoare
porozitatii acestuia, respectiv prin injectare sub presiune.

- consolidarea prin vibrointepare; vibrointeparea este 0 metoda specifica pamanturilor
granulare; nisipurile slab saturate, fine, de grosime relativ mica, se consolideaza prin
vibrointepare; indesarea se realizeaza datorita vibratiilor care reducand frecarea intre
granule de nisip, conduc la asezarea lor mai compacta, (straturi cu H<6 m). In medie,
gradul de indesare creste cu 20...25%.

In situatiile in care pe traseul nou sunt identificate pamanturi lichefiabile cu grosimi ale
straturilor mai mari de 6 m se va lua una din urmatoarele masuri:

- realizarea saltelelor geocelulare; o saltea de geocelule este o structura celulara
tridimensionala formata dintr-o serie de celule interconectate. Aceste celule sunt
fabricate in teren si consolidate cu geogrile, iar apoi umplute cu material granular
rezultand o structura de 1 m inaltime.

- injectarea straturilor de pamant prin metoda jet grouting; tehnologia jet-grounting
reglementata prin norma europeana preluata ca standard roman SR EN 12716-2005,
consta intr-un proces combinat de taiere, amestecare si cimentare a pamantului sau a
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rocilor alterate, cu ajutorul unui jet de Tnalta presiune; executia incepe prin realizarea
unui foraj prin procedeul rotativ cu circulatie, cu jet de apa, pana la atingerea adancimii
cerute pentru coloana; adancimea unei coloane va depinde de inaltimea rambleului.
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3.3.2.2 Poduri, podete, pasaj (reabilitarea celor existente si construirea poduri noi)

Tinand cont de faptul ca toate solutiile propuse ( Alternative), in ceea ce priveste interferenta cu
traseul existent, sunt compuse esential dintr-o combinatie de 3 tipologii de traseu:
e Traseu proiectat care se suprapune celui existent (cale simpla sau dubla)

e Traseu proiectat in imediata vecinatate a celui existent ( cazul dublarii liniei)
e Traseu proiectat in varianta la cel existent (deviat de la traseul actual)

Solutiile proiectului propuse pentru realizarea lucrarilor de arta, vor tine cont chiar din faza propunerii
preliminare de problemele care pot fi intalnite pentru cele 3 tipologii de traseu.

E clar ca, pentru a tine cont de eventualele interferente cu traseul existent, si pentru a asigura
mentinerea 1n functiune ( chiar si la regim redus), a circulatiei trenurilor, conditiile de alegere a
tipurilor de structuri din acest p.d.v., vor fi dictate de cazurile in care traseul nou realizat se suprapune
sau se invecineaza cu cel vechi.

Evident, alegerea tipului de structura de realizat, si ne referim acum la anumite caracteristici care nu
au de-a face cu interferentele mentionate mai sus, va fi dictata si de alti parametri, cum ar fi
dimensiunile si caracteristicile obstacolelor traversate, care determind deschiderea/ numarul de
deschideri, cat si tipologia definitiva a tablierului.

Acestea fiind spuse, se Incearca in cele ce urmeaza identificarea, si pe baza experientei lucrarilor
anterioare, a tipologiei de poduri si podete, care se vor adapta pe cat posibil la conditiile zonei si la
etapele de executie prevazute.

Podete

. Podete din elemente prefabricate din beton (de tip cadru, dale, sau in arc in functie
de marimea deschiderii), montate n sdpatura deschisa cu ajutorul macaralei pe o fundatie
din beton ne armat (cu grosimea pana la 1.50m), prin intermediul unui strat de mortar de
nivelare ( panala 3 cm).

Principalele avantaje ale podegelor alcatuite din elemente prefabricate, sunt:

- Durata de executie redusa, comparativ cu cele monolite;

- Datorita procesului tehnologic de executie in atelier (in general pentru orice tip de
prefabricat), se obtin produse din beton de calitate superioara ce conduc la obtinerea
unor elemente geometrice de dimensiuni reduse, comparativ cu cele monolite, fapt ce
genereaza intr-o anumita masura economii de material;

- Consumurile de resurse umane in santier sunt reduse, comparativ cu cele necesare
realizarii unui podetmonolit;

. Calitatea executiei lucrarilor este influentata doar de modul punerii prefabricatelor in

opera;
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Figura 22 - Exemplu de podete din elemente prefabricate (
cadre si aripile)

. Podete monolite din beton armat.
Podetele monolite sunt similare cu cele din cadre prefabricate, principalele deosebiri fiind
eliminarea fundatiei si a rosturilor transversale.

Principalele avantaje ale acestor structuri sunt:

- Realizarea unor structuri continue (ce elimina dezavantajele generate de prezenta
rosturilor transversale mentionate anterior);

- Nu necesita o fundatie suplimentara;

- Se pot adapta la conditiile impuse din amplasament, rezultind o geometrie optima. Cu
alte cuvinte, podetele monolite conduc la optimizarea costurilor de executie si
mentenanta, prin eficientizarea formei sectiunii podetului Tn functie de lumina minima
necesara si inaltimea rambleului;

- Niciuna din etapele de realizare nu necesita prezenta macaralelor;

- Costuri de transport reduse, comparativ cu elementele prefabricate;

Alegerea tipologiei cea mai convenabild va tine cont de diversele variabile prezentate mai sus, care
vor duce catre solutia optima.

In ceea ce priveste Fazele de Executie, trebuie s tinem cont de faptul ¢4, in cazul in care se opteazi
pentru un traseu paralel invecinat sau suprapus cu cel existent, ne vom confruntd cu variabila
temporald, care duce la solutii de tip prefabricat. Aceasta se datoreaza faptului ca prefabricatele
permit reducerea semnificativa a timpilor de realizare, si in consecintd : pe de o parte reducerea
dificultatilor legate de reducerea/ intreruperea traficului in linie, si pe de alta parte reducerea costurilor
de inchiriere a podurilor provizorii si a palplanselor, care vor fi necesare in majoritatea cazurilor
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pentru a asigura desfasurarea circulatiei (chiar si la regim redus), in conditii de siguranta.
Poduri

De la bun inceput, trebuie specificat faptul ca, pentru acelasi domeniu de deschideri se poate opta
pentru diferite solutii tehnice (alcatuiri constructive), alegerea solutiei depinzand pe langa criteriul
economic si de mai multi factori impusi de conditiile particulare din teren, cum ar fi:

> Marimea obstacolului traversat, inclusiv influenta prezentei infrastructurilor in albia
minora, din punct de vedere al regimului de scurgere, acest aspect fiind coroborat si cu gradul
de complexitate privind executia lucrarilor Tn albia minora si nu in ultimul rand cu costurile ce
le implica executia lucrarilor definitive si temporare in albia minora;

> Dimensiunile de gabarit, in cazul pasajelor inferioare, aceasta conditie fiind
determinanta pentru stabilirea naltimii de constructie;
> Restrictiile din amplasament, privind montajul

suprastructurilor;

> Respectarea conditiile de confort a pasagerilor, impuse prin SR EN 1991-2:2005.
Aceste conditii sunt influentate de viteza de circulatie si modul de realizare a caii pe pod,;

Marimea obstacolului traversat.

Tn cazul vailor adanci (cazul viaductelor) se va tine cont ca lungimea podului si rezulte
din conditia Tnaltimii terasamentelor la capete (costul realizarii terasamentului de la capetele
viaductului sa nu fie mai scump decat cel pentru viaduct), iar in cazul intersectiei caii de
comunicatie cu ape curgatoare (indiferent de regimul de curgere permanent/semipermanent),
la stabilirea marimii deschiderii s-a tinut cont de valoarea debitului cu probabilitatea de
revenire de 1%, furnizat de catre INHGA. Reamintim faptul ca tronsonul de cale ferata, ce
face obiectul prezentului proiect, Caransebes-Arad, conform STAS 4273/83 se incadreaza in
clasa Il de importanta (din punct de vedere al constructiilor hidrotehnice).

Un alt aspect important legat de obstacolul traversat il reprezinta unghiul de intersectie dintre
axa caii si obstacolul traversat.

Tn cazul traversarii unui rau, se va avea in vedere ca infrastructura podului sa fie executata
pe cat posibil Tn albia majora, (ceea ce presupune traversarea albiei minore cu o deschidere
principala, urmand ca pentru traversarea albiei majore sa fie executate viaducte de acces).
Pilele vor fi executate cu avantbec si arierbec si se vor pozitiona astfel Tncat sistemul de axe a
pilelor sa fie ortogonal pe directia de scurgere si maluri.
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Dimensiunile de gabarit

La stabilirea marimii deschiderii podului, numarului de deschideri precum si a Tnal{imii de
constructie, se va tine cont de prevederile din STAS 2924-91. Astfel, in functie de categoria
drumului, respectiv a stazii intersectate, au rezultat pozitia culeelor si eventual numarul pilelor,
precum si indlfimea maxima de constructie impusa de niveleta caii si linia rosie a

drumului. Tot legat de acest aspect tinem sa precizam faptul ca a fost analizat si modul de
asigurare a scurgerii apelor pluviale.
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Tabelul 15
Elemente de gaharit
Denumire
A b bic < sp s Gl Ds H

DN cu 2 benzi destinate circulajiei inter- 250 350 050 7.00 0,50 0,50 12,00 14,00 5.00
najionale din cl. tehn, IT

IT?:JI DJ cu 2 benzi din clasa tehnick M 1,00 3,50 0,50 7,00 050 0,50 9.00 11,00 5.00

§

DC §i DE din categoria tehnick | 0,75 3,00 - 6,00 0,50 0,50 1.50 9,50 5,00
@715 (5.50) @.00) | ©.00)

Figura 23 - Stabilirea marimii deschiderii si respectiv a lungimii pasajelor (in cazul intersectirii drumurilor)

435 Elementele de gabarit in cazul pasajelor inferioare sint conform fig.24, iar dimensiunile acestora sint
conform tabelului 24,
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Fig. 24

Figura 24
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Tabelul 24
Elomente de gabarli
Coppis =0l | sp T Ds - H

Strizl de categoria | 2100 | 0350.20 106..500 | 24,00..35,00

Strizl de categor T1 1400 | 036..1,5 1.00..400 | 17,00..2500
7,00 10,00...16,00

Strkz] de estegoria 111 " 03013 | g5 | 100300 moe 5,00
350 650,730

I S Y 3,00 0% IS 6,00;7,00

Figura 25 - Stabilirea méirimii deschiderii si respectiv a lungimii pasajelor (in cazul intersectirii strizilor)

Restrictiile din amplasament privind montajul suprastructurilor

Restrictiile din amplasament definesc criteriile privind stabilirea tehnologiei de executie si
totodata a marimii deschiderilor. Spre exemplu, in cazul raurilor mari cu albie bine conturata si
adanca, cu regim de curgere permanent, la care nivelul etiajului este unul insemnat (peste Sm
adancime) si cu viteze de scurgere apreciabile ce favorizeaza producerea afuierilor locale si
generale (sau cazul albiilor instabile), este de preferat sa se evite construirea unei pile in albia
minord. In ceea ce priveste tehnologia de executie este foarte important ci bugetul alocat
realizarii lucrarilor temporare (necesare executiei lucrdrilor definitive) sa nu depaseasca mai
mult de 25% din cel alocat pentru lucrarile definitive.

De un interes deosebit, tinand cont de debitul si natura cursurilor de apa implicate in proiect
(Se aminteste pentru exemplificare cd in zona Orsova, reteaua de cale feratd in discutie Intilneste
Dunarea in diverse puncte ale traseului), poate fi considerarea tehnologiei de lansare prin
impingere, care permite reducerea la minim a numarului de pile de realizat Tn albie, eliminarea
structurilor de sprijin provizorii, si minimizarea problematicilor eventualelor perioade de
intrerupere a lucrarilor legate de debite maxime.
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Figura 26: Exemplu de lansare prin impingere a tablierului de cale ferata in situatia de nivel ridicat al apelor ( raul Po Italia)

Respectarea conditiilor de confort a pasagerilor, impuse prin SR EN 1991-2:2005

Cadrul sina-traversd este primul ansamblu supus actiunii dinamice a convoaielor feroviare,
motiv pentru care modul de alcatuire si starea tehnica a acestuia, influenteaza in mod apreciabil
comportamentul elementelor principale de rezistentd ale podului pe parcursul exploatarii.

Solutia clasica de montare a caii pe pod, cea cu cale deschisa (cadrul sina-traversa reazema
direct pe lonjeroane), prezinta urmatoarele dezavantaje:

> Manifestarea accentuata a fenomenului de oboseali la grinzile caii. In fapt, verificarea
la oboseali reprezinta principalul criteriu de dimensionare a sectiunii longeronilor. Tn ceea
ce priveste grinzile principale, fenomenul de oboseala are o influenta mai redusa;

> Elasticitatea caii pe pod este data de elasticitatea grinzilor caii si in final
a grinzilor principale;
> Este zgomotoasa si produce disconfort atat pasagerilor cat si riveranilor (in cazul

podurilor amplasate Tn vecinatatea zonelor locuite).
In vederea eliminarii acestor inconveniente mentionate anterior se impune adoptarea solutiilor de
realizare a ciii continue, pe prism de piatra sparti. In acest scop, pentru sustinerea prismei ciii, s-
a optat pentru prevederea unei cuve de balast care poate fi executatd fie din beton armat, fie din
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metal.

In general, cuvele din beton armat sunt folosite in cazul podurilor cu deschideri mici si medii, iar
cuvele metalice se folosesc Tn cazul podurilor mari si foarte mari (L>80m), chiar daca in realitate
utilizarea cuvei de balast din beton se poate face si pentru aceste lungimi (poduri cu deschidere
pana la 80 m), cu avantajul ca nu trebuie realizat tablierul in uzina si nu este necesar trasportul in
santier. In scopul micsorarii greutatii suprastructurii si in faza de lansare se poate utiliza un cofraj
metalic pierdut in locul predalei clasice, fard a afecta rezultatul obtinerii unei placi de conlucrare
de dimensiuni adecvate Tn faza de exploatare ( vezi imagini )

In mod curent, cuva din beton armat este proiectata sa conlucreze cu structura metalica, dat fiind
avantajul obtinerii unei sectiuni compuse ce conduce la obtinerea unei indltimi de constructie
reduse. Conlucrarea dintre cuva si elementele structurale (grinzile principale in cazul tablierelor
cu cale sus si grinzile cdii In cazul tablierelor cu cale jos), este realizata prin intermediul unor
conectori (gujoane elastice Nielsen sau conectori rigizi).

SECTION 0-0

Figura 27 - Exemple de tablier cu cuvi din beton pod peste Mures L=110m
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Figura 28 - Exemplu de tablier cu cuvi din beton cu esafodaj metalic pierdut

Avantajele adoptarii solutiei cu cuva de balast (din beton armat sau metal) sunt urmatoarele:

> Reducerea efectelor dinamice generate din convoi si atenuarea fenomenului de oboseala;
> Repartizarea eforturilor provenite din convoi;
> Eliminarea complicatiilor generate de montarea si intretinerea caii la podurile
amplasate Tn curba;
> Ofera posibilitatea Intretinerii caii cu mijloace mecanizate, functionand in flux continuu;

> Ofera posibilitatea retrasarii traseului caii in plan si modificarea niveletei
caii n profil longitudinal;

> Elasticitatea caii pe pod este similara cu cea de pe terasament;

> Atenuarea Tn mod semnificativ a zgomotului;

Prin aspectelore mentionate anterior, putem concluziona faptul cd, prin Inlocuirea caii
deschise, cu cale pe prism de piatra spartd, se imbunatateste comportamentul structural la
actiuni dinamice, permitand astfel o crestere a vitezei de transport si totodatd a conditiilor de
confort pentru pasageri.

In vederea stabilirii solutiei tehnice optime, pentru constructia podurilor, au fost analizate
urmatoarele tipuri de suprastructuri:

Poduri cu deschideri mici (5m<L<35m).
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. Grinzi metalice Tnglobate Th beton (GMIB). Tablierele GMIB sunt structuri mixte,
otel-beton, realizate din grinzi metalice laminate sau sudate, dispuse juxtapus, ce conlucreaza
(prin aderenta) cu masa de beton turnat monolit care Thglobeaza grinzile. Confinarea betonului
intre grinzi este realizata prin intermediul etrierilor, iar pentru preluarea Tncovoierii
transversale si a torsiunii la partea inferioara a grinzilor se prevad armaturi continue (in
inimile grinzilor se practica gauri coliniare, amplasate la cca. 50mm deasupra cordonului de
sudura sau a zonei de racordare in cazul laminatelor). Pentru asigurarea pozitiei grinzilor pe
durata turnarii betonului se monteaza distantieri atat pe reazem cat si Tn camp. Din punct de
vedere structural tablierele GMIB sunt similare dalelor cu rezemare pe doua laturi.
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Figura 29 - Exemple de tabliere cu grinzi metalice inglobate

Principalele avantaje ale tablierelor de tip GMIB:

> Iniltime de constructie redusa;

> Posibilitatea realizarii tablierului fara esafodaje, acest avantaj fiind unul esential in cazul
realizarii pasajelor inferioare peste artere circulate;

> Suprafata de cofrare redusa (exita posibilitatea eliminarii complete a cofrajelor, prin

adoptarea elementelor prefabricate);

Rigiditate mare a structurii, fiind o structura ideala in cazul liniilor de mare viteza;
Durabilitate mare;

Usor de executat;

Costuri de mentenanta reduse;

Comportament bun la oboseala;

YV V V VYV V
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. Grinzi cu inima plina cu cale jos, cu cuva de balast GIPCJ. In acest tip de structura
sustinere a cali se realiza cu antretoaze dese (cca. 2m) in conlucrare cu o dala din beton cu
rol de cuva. Aceste tabliere reprezinta o alternativa, din punct de vedere al Tnaltimii de
constructie, la tablierele de tip GMIB.

SECTIUNE TRANSVERSALA/CROSS SECTION

Sc.1:50

|
I
|
-

-
|
I
PR

Figura 30 - Exemple de tabliere cu grinzi Inima Plina cale jos

Principalele avantaje ale tablierelor de tip GIPCJ:

Inaltime de constructie redusi, cu tot advantagele pentru gabarit ;
> Posibilitatea realizarii fara esafodaje, acest avantaj fiind unul esential in cazul realizarii
pasajelor inferioare peste artere circulate;

A\

> Greutate proprie redusa comparativ cu structuri tip GMIB;
> Usor de executat;
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. Grinzi cu zabrele cu cale jos GZCJ cu cuva de balast din beton. In acest tip de
structura, solutia de sustinere a caii se realizeaza cu antretoaze dese (cca. 2m) in conlucrare
cu o dala din beton cu rol de cuva. La aceste tipuri de suprastructuri, se pot dispune si grinzi
longitudinale (similare lonjeronilor), cu scopul limitarii eforturilor de ntindere din dala,
generate de incovoierea generala.

Principalele avantaje ale tablierelor de tip GZCJ:

> Acopera o gama foarte larga de deschideri (poduri medii, mari si foarte mari)
> Inaltime de constructie redusa;
> Structuri economice, datorita performantei structurale a grinzii cu zabrele (dupa cum bine

se stie, un triunghi alcatuit din bare rigide este un sistem nedeformabil) si dispunerii
eficiente a materialului (otelului) in functie de natura solicitarii pentru fiecare bara in

parte.
> Posibilitatea realizarii dalei din beton fara esafodaje;
. Tabliere cu cale sus, cu sectiuni mixte otel-beton, alcatuite din grinzi cu inima

plina sau casete metalice, in conlucrare la partea superioara cu o dala din beton armat.

Avantajele tehnico-economice ale tablierelor cu sectiuni compuse otel-beton, rezulta din
insdsi modul de grupare al materialelor in sectiunea transversald. Performanta structurii provine
atunci din distribuirea optima a celor doua materiale: betonul armat in zona comprimata, iar
otelul in zona Intinsa.

= T NSS.proiectat 0,00

Figura 31 - Exemplu de tabliere cu grinzi Inima Plina cale sus

In acest caz, dala din beton armat este amplasata la partea superioara (in zona comprimata),
si sustine si cuva prismei caii, iar la randul ei aceasta fiind sustinutd, pe perioada betonarii, de
grinzile principale cu inima plind sau sectiuni casetate. Dupd intarirea betonului cele doua
materiale conlucreaza (comportandu-se ca o sectiune unitard) prin intermediul unor conectori
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(gujoane elastice Nielsen sau conectori rigizi), fixati prin sudura de talpa superioara a grinzilor
principale.

In cazul grinzilor continue, pentru evitarea fisurarii dalei de beton in sectiunea reazemelor ca
urmare a eforturilor de intindere se pot aplica mai multe masuri cu caracter tehnologic, cum ar
fi:

> Intreruperea conlucririi dintre dala de beton si grinzile principale pe zona reazemelor
(pe zona cu eforturi de intindere);

> Betonarea dalei pe zona reazemelor intr-o ultima etapa, dupa intarirea betonului din
camp, astfel incat in sectiunea reazemului sa nu existe efort din greutate proprie a
suprastructurii, Tn dala de beton;

> Precomprimarea structurii Tnainte sau dupa asigurarea conlucrarii dintre cele doua
materiale;

> Denivelarea reazemelor grinzii Tnainte de asigurarea conlucrarii cu dala din beton;

> Lestarea structurii pe zonele centrale premergitor asigurarii conlucrarii cu dala din
beton;

Principalele avantaje ale tablierelor cu sectiune compusa otel-beton §i cale sus:

> Comparativ cu tablierele integral metalice, cele cu sectiune compusa aduc o economie
pentru materialul metalic de minim 20%, iar in cazul aplicarii unor masuri suplimentare
cu caracter tehnologic (cum ar fi preincovoierea grinzilor metalice sau precomprimarea
sectiunii compuse), se poate ajunge la o economie de otel de pana la 50%;

> Inaltimi de constructie mai mici comparativ cu tablierele din grinzi de beton armat si/sau
precomprimat;

> Rigiditate mare in plan orizontal generatd de prezenta dalei;

> Nu trebuie luate masuri suplimentare de asigurare a stabilitatii tolelor superioare (contra
fenomenului de flambaj);

> Avand indltime de constructie mare, se reduc Tnaltimile de calcul ale infrastructurilor,

comparativ, pe acelasi amplasament, cu alte solutii cu cale jos.

Acestea reprezinta structurile care sunt prevazute ca tipologii pentru tablierele feroviare.
Evident, se va tine cont de faptul ca in multe cazuri, atat din ratiuni topografice, cat si pentru
eliminarea trecerilor la nivel, poate fi necesara adoptarea solutiilor care permit trecerea
vehiculelor sau persoanelor pe un pasaj superior peste calea ferata.

In general, pentru optimizarea costurilor, acolo unde este posibil, se va opta pentru solutii
care permit realizarea structurii fara a afecta traficul feroviar si optimizand timpii de executie.
O solutie avantajoasa dpdv economic, acolo unde nu sunt probleme deosebite de transport
pentru grinzile prefabricate, rezulta din utilizarea grinzilor precomprimate T, montate joantiv,
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fara ajutorul sprijinilor provizorii, si completate cu o placa superioara din beton monolit. Cu
aceasta solutie e posibila realizarea podurilor/ viaductelor cu deschideri multiple cu lungimea
unei singure deschideri de pana la 30m. (vezi imaginea de mai jos).
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Figura 32 - Exemplu de tabliere cu grinzi prefabricate T folosie pentru un pasaj rutier

Toate solutiile ilustrate pana acum, rezultd a fi practice din punct de vedere economic, si
simple de realizat. Totodatd trebuie sa se tind cont cd in cazul in care lucrarea in curs se afla in
vecindtatea sau interfereaza cu traseul existent, realizarea acesteia se poate complica destul de mult,
si In consecintd, se impune realizarea unui studiu atent al fazelor de executie, pentru a asigura
desfasurarea traficului convoaielor in siguranta (chiar si in regim redus).

Din acest motiv se impune necesitea utilizarii unui pod provizoriu aproape in fiecare caz, pe
care se va desfasura circulatia in regim redus a convoaielor, si a unui sistem de lucrari de sprijin
provizorii pentru zonele excavate. ( vezi imagine mai jos).
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Figura 33 - Exemplu de un podet cu elemente prefabricate cadre, cu pod prizoriu si sprijinire provizorie
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3.3.2.3 Tuneluri

In acest paragraf sunt descrise detaliile tehnice legate de constructia de tunelurilor noi.
In cazul tunelurilor mai lungi de 1000m ele vor fi 2 tuneluri de linia simpla.
In desenul urmitor este prezentata profilul transversal al ciii ferate in tunel, cu linia simpla si dubla.
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Figura 34 - Sectiune transversali caracteristici linea simpla
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Figura 35: Sectiune transversali caracteristici by-pass
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Figura 36: Sectiune transversala tipica linea dubla

In general, in conformitate cu declivitatea redusa a terenurilor deluroase, aproximativ 200 m din

aceste tuneluri sunt structuri de intrare si nu pot fi definite ca tunel sapat natural; ele vor fi realizate
progresiv in:

++ debleu (debleuri intre 0 i3 m);

++ debleu adanc (in general nu mai adanci de 6m);

X/
°e

debleu si ziduri (adancimea maxima de 12 — 14m);

+ debleu si acoperis sau tuneluri artificiale.

Lungimile intrarilor i imprejurimile acestora vor fi definite exact In urmatoarea etapa, pe baza
Studiului Geotehnic si a hartilor detaliate. Este important de subliniat ca sectiunea in care linia se

apropie de munti pentru tunel, traseul trebuie sa fie cat mai perpendicular pe linia de contur posibil,
pentru a facilita constructia intrarii in tunel.

Intrarile vor fi realizate, asa cum s-a mentionat anterior, cu debleu adanc pana la adancimea medie

de 7-8m si apoi micro pile, executate cu tehnologia de injectare de ciment lichid. Acest lucru va
permite intrarea in tunelul natural cu acoperire, de cel putin 7-8 metri.

Tehnologia de sdpare va fi stabilita si studiatd in detaliu pe parcursul urmatoarelor etape ale SF,
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avand 1n vedere mai mulfi factori cum ar fi: factori geotehnici si stabilitatea pietrei pe termen scurt
si lung (pe parcursul constructiei), adancimea de acoperire, prezenta si adancimea apei subterane,
lungimea tunelului, costurile echipamentelor si ale fortei de munca.

La intrari si pentru metodologia tradifionald de sapare, profilul transversal tipic de consolidare,
necesar pe parcursul constructiei, pentru a spori proprietatile structurale ale solului natural, va fi
definit in conformitate cu rezultatele studiului geotehnic efectiv. In acest studiu pot fi prevazute
urmatoarele lucrari de consolidare:

¢+ Daca zona acoperita este mai mica de doua diametre, se poate considerd — intr-o portiune
dura sau semidura - 0 armare prealabila a partii superioare cu bare metalice si captuseala
internd preliminara, imediat dupa sapatura, realizatd cu tehnologia Spritzbeton si structuri
metalice.

¢+ Daci zona acoperita este mai mica de doua diametre, ar trebui sa fie avuta in vedere — in
roca slaba sau teren nisipos — prearmarea, inainte de sapatura, a partii superioare si a fatadei
tunelului.

*» Grosimea captuselii interne va fi calculata pe baza rezultatelor studiului geotehnic executat
si va fi avuta in vedere necesitatea armarii.

Perioadele de constructie prevazute pentru realizarea structurilor externe si a tuneluri naturale, sunt
variabile in functie de calitatea solului. Cu toate acestea, constructia va dura intre 1,5 si 2 ani pentru
tuneluri de 2-3 km dar este in functie de metodologia de sapare. Daca sapatura se va executa din
ambele capete, timpul se va Tnjumatati.

Lucrari de tuneluri naturale

De-a lungul traseului proiectului in Alternativa 2 este prevazuta constructia unor tuneluri naturale cu
cale dubla si a tunelurilor simple. Asa cum s-a mentionat anterior, excavarea tunelului este prevazuta
sa fie executata cu mijloace traditionale sau sisteme TBM, Tn functie de conditiile geomecanice.
Profilul transversal cilindric pentru un tunel traditional va fi de aproximativ 108,5 m2.

Tunelurile cu cale dubla prin excavare traditionald, voi fii proiectate pe baza urmatoarelor date de
baza:

e Viteza proiectatd 200 Km/ora,

e Gabaritul kinematic de tranzit “C” — P.M.O. n°5,

e Echipare tip standard (cu latimea traverselor de 2,60 m, distanta minima dintre NSS si trotuar
lateral de 75 cm si distanta minima dintre partea inferioara a traversei si baza pietrei sparte de 35
cm),

‘ 4
VI ;7a1FERR é F o g ITALROM

1947 INTERNATIONALA S.r.l.
GRUPPO FERROVIE DELLO STATO ITALIANE
Asocierea Italferr S.P.A. — S.C. ISPCF S.A. — S.C. Italrom Inginerie International SRL

Responsabilitatea privind aceasta publicatie revine integral autorului.
Uniunea Europeana nu este responsabila pentru modul in care sunt utilizate informatiile publicate.

Page 151 of 355



"B Cofinantat de Mecanismul pentru Interconectarea
k™ Europei al Uniunii Europene

*
*
*

Studiu de Fezabilitate pentru reabilitarea liniei feroviare Craiova-Drobeta Turnu Severin-Caransebes, parte a
Coridorului Orient/Est-Mediteranean

STUDIU DE FEZABILITATE FINAL E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B

e Electrificare 25 kV DC,
e Trotuar lateral cu latimea minima de 1,20 m.

In functie de caracteristicile geotehnice geofisice ale terenului se va defini metoda de excavare care
poate fi:

e metoda de excavare traditionala

e metoda de excavare mecanizatd (TBM)

Siguranta in tunel

Tunele vor fii proiectat in conformitate cu specificatia si implementarea Directivei 96/48/EC,
specificatii STI:

TSI au o analiza a cerintelor de siguranta pentru a studia un set coerent de masuri pentru elementele
civile si tehnologice care depind de caracteristicile tunelului si pentru a defini echipamentul necesar
a fi adoptat.

In caz de tunel cu lungime mai mare de 1000 m prevederile STI impun urmatoarele:

» Tunel pentru linie dubla;

» Pasaje de trecere a calatorilor in celalalt tunel, la fiecare 500 m

» Cerinte pentru impotriva incendiilor

» Cai de evacuare cu o latime mai mare de 80 cm echipata cu balustrade

» Semnalizare de evacuare

» Luminile de urgenta

» Comunicatii de urgenta

» Zone de salvare in afara tunelului

» Alimentare cu apa

» Sectionarea si impamantarea liniei de contact

» Sistem de ventilatie si suprapresiune

» Detectare incendii in camerele tehnice si pasaje

» Sistem de control acces pentru prevenirea accesului neautorizat la iesirile de urgenta si la
compartimentele tehnice

» Sistem DCOS
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v PUNCT DE OPRIRE
1 Craiova Trigj hc.
2 Isalnifahe.
3 Almajh
4 | Bradestih.
5 | Canton 282h.
6 LuncaBanuluih.
7 Strehaiahc.
g | Dinamicah.
o | Jidostita h.
10 | lovitah.
11 | Santier Naval h.
12  Corneah.
13 | Luncavita h.
14 | Poartah.
15 | Petronita h.
16 Valea Timisului h
17 | Caransebes halta h.
Cladire de calatori noua

P
” - Fondat in 4 FBLQRIEROM
ITALFERR 1 : 1947 m INTERNATIONALA S.r.l.
GRUPPO FERROVIE DELLO STATO ITALIANE

Asocierea Italferr S.P.A. - S.C. ISPCF S.A. — S.C. Italrom Inginerie International SRL

Responsabilitatea privind aceasta publicatie revine integral autorului.
Uniunea Europeana nu este responsabila pentru modul in care sunt utilizate informatiile publicate.

Page 165 of 355



[ Cofinantat de Mecanismul pentru Interconectarea
™ Europei al Uniunii Europene

Studiu de Fezabilitate pentru reabilitarea liniei feroviare Craiova-Drobeta Turnu Severin-Caransebes, parte a
Coridorului Orient/Est-Mediteranean

STUDIU DE FEZABILITATE FINAL E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B

Y & 4
ITALROM
_’f ITALFERR «/- INGINERIE

| - INTERNATIONALA S.r.l.
GRUPPO FERROVIE DELLO STATO ITALIANE

Asocierea Italferr S.P.A. - S.C. ISPCF S.A. — S.C. Italrom Inginerie International SRL

Responsabilitatea privind aceasta publicatie revine integral autorului.
Uniunea Europeana nu este responsabila pentru modul in care sunt utilizate informatiile publicate.

Page 166 of 355



[ Cofinantat de Mecanismul pentru Interconectarea
™ Europei al Uniunii Europene

Studiu de Fezabilitate pentru reabilitarea liniei feroviare Craiova-Drobeta Turnu Severin-Caransebes, parte a
Coridorului Orient/Est-Mediteranean

STUDIU DE FEZABILITATE FINAL E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B

Y & 4
ITALROM
_’f ITALFERR /- INGINERIE

| - INTERNATIONALA S.r.l.
GRUPPO FERROVIE DELLO STATO ITALIANE

Asocierea Italferr S.P.A. - S.C. ISPCF S.A. — S.C. Italrom Inginerie International SRL

Responsabilitatea privind aceasta publicatie revine integral autorului.
Uniunea Europeana nu este responsabila pentru modul in care sunt utilizate informatiile publicate.

Page 167 of 355



Cofinantat de Mecanismul pentru Interconectarea
Europei al Uniunii Europene

Studiu de Fezabilitate pentru reabilitarea liniei feroviare Craiova-Drobeta Turnu Severin-Caransebes, parte a

Coridorului Orient/Est-Mediteranean

STUDIU DE FEZABILITATE FINAL

E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B

Criteriile de proiectare adoptate pentru elaborarea Studiului de Fezabilitate sunt prezentate in continuare:

A\

YVVVVVYY

Cerintele Beneficiarului adoptate pentru elaborarea Studiului de Fezabilitate Preliminar, sunt

3.3.2.5 Sisteme feroviare (Semnalizare, Telecomunicatii,

Instalatii

de Electrificare

Feroviara, Centru de Management al Traficului -CMT)

Tntreaga linie va fi linie electrificata.

Intreaga linie va avea trafic combinat (trenuri de calitori cu viteza max de circulatie de 160

km/ora, trenuri de marfa intre 80 si maxim 120 km/ora).

Ecartamentul normal al liniilor va fi de 1435 mm si vor fi electrificate si asigurate cu Bloc de

Linie Automat Integrat

Introducerea instalatiilor de Centralizare Electronica (CE)
Introducerea Blocului de Linie Automat Integrat (BLAI)
Adoptarea sistemului de semnalizare TMV in statii si pe BLAI
Implementarea sistemului de figuranta ERTMS/ETCS nivel 2
Alimentarea instalatiilor BLAI se face din statiile vecine
Circuite de cale electronice noi pentru linia electrificata

prezentate in continuare:

Nr.

ort. Denumire Versiune si data
1. Specificatie tehnica centralizare electronica - CE 1.7/21.03.2017
2. Anexa 4 Indicatiile semnalelor 1.2/23.03.2017
3. Anexa 5 Indicatiile de viteza 1.2/23.03.2017
4. Anexa 6 Compatibilitatea parcursurilor 1.2/23.03.2017
5. Anexa 7 Zavorarea parcursurilor 1.2/23.03.2017
6. Anexa 8 Drumuri de alunecare 1.2/23.03.2017
7. Anexa 9 Blocul de linie automat 1.2/23.03.2017
8. Anexa 11 Blocul de linie automat integrat -

9. Anexa 13 Specificatii pentru circuite de cale 1.2/23.03.2017
10. Anexa 15 INDUSI 1.2/23.03.2017
11. Anexa 17 Gabarite -

12. Anexa 18 Cabluri pentru uz exterior 1.3/23.03.2017
13. Anexa 19 Specificatii pentru electromecanisme de macaz 1.3/23.03.2017
14, Anexa 20 Diagrama de cablare 1.2/23.03.2017
15. Anexa 21 Repetitorul luminos de semnal 1.2/23.03.2017
16. Anexa 22 Procedura de testare 1.2/23.03.2017
17. Anexa 23 Specificatie tehnica BAT -

18. Anexa 24 Specificatie tehnica pentru SAT -

19. Anexa 26 Functii specifice instalatiilor de centralizare electronice | 1.2/23.03.2017
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Nr. . . . 1
ort Denumire Versiune si data
20. Anexa 27 Interfata Om-Masina 1.2/23.03.2017
21. Anexa 28 Comenzi in instalatia CE 1.2/23.03.2017
22. Anexa 30 Supravegherea video a statiei 1.3/23.03.2017
23. Anexa 31 Protectia de flanc la CFR -
Cer_m{:e minime pentru unitati lumlnogse cu LED ut}llzgte pentru Dir. Inst. Nr.3/1116/
24. echiparea semnalelor luminoase feroviare de circulatie si manevra 07.09.2017
di instalatiile de semnalizare feroviara (S.C.B.) T
25. Anexa Catalogul de simboluri 1.2/23.03.2017
217. CFR RBC Cerinte Beneficiar 6.0.1/07.04.2017
28. CFR Cerinte Generale Beneficiar 4.0.1/26.04.2017
20, Cerln:telev B‘enefluarﬂulw - Slftem de detectare a cutiilor de osii rev.11/ 04.2017
supraincalzite si a franelor stranse
30 Cerintele Beneficiarului pentru interfata om-masind a statiei de 1.3.2/21.05.2015
lucru RBC
31. CFR Electroalimentare Cerinte Beneficiar 4.0.1/23.03.2017
Cerintele Beneficiarului pentru interfata om-masind a statiei de
32. -
lucru CMT
33. CFR Glosar ETCS fara nr. /02.02.2012
34. CFR Glosar GSM-R fara nr. /24.01.2011
35. CFR GSM-R Cerinte Beneficiar 3.6.8/17.04.2017
36. Specificatie tehnicd centru de management al traficului (CMT) -
37. Cerinte minime CFR indicatoare LED 2/1843/18.12.2013
38 Cerinte tehnice minime si principii pentru modernizarea CTE n.88 din
' instalatiilor de electrificare feroviara 19.05.2011
39.
Tabel 12: Cerinte Beneficiar
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3.3.25.1 Semnalizare

Instalatiile de semnalizare vor fii conform noii configuratii a statiilor de cale ferata si vor include
reinnoirea tuturor subsistemelor existente cu sisteme de semnalizare noi, cum ar fi CE cu , BLAI,
INDUSI, BAT, precum si introducerea sistemului ERTMS. Instalatiile noi de semnalizare vor avea
ca baza sistemul de semnalizare TMV. Proiectul va include si introducerea unui sistem CMT pentru
controlul la distantd al Intregii linii de cale ferata.

La Tntocmirea propunerilor schitelor noi de semnalizare se va tine cont de cerintele de trafic, de
reducerea eforturilor economice privind intretinerea si reparatia liniilor si instalatiilor.

Sistemul ETCS nivel 2 este luat in considerare pentru dezvoltarea acesteli
analize, asa cum este prevazut in Caiet de Sarcini.

Lista instructiilor in vigoare pentru acest tip de instalatii este urmatoarea:

1. Instructia pentru intretinerea tehnicd si repararea instalatiilor de
semnalizare, centralizare si bloc (S.C.B.) nr. 351- ed. 1982;

2. Instructia instalatiei pentru controlul automat al vitezei trenurilor si
autostop, tip INDUSI- echipamentul de cale, FN — ed. 1962, modificata prin
OMTCT nr. 484 din 08.10.2003

3. Instructia pentru Iintretinerea tehnica si repararea instalatiilor de
centralizare, semnalizare si bloc nr. 351 modificata prin OMTCT no. 485 din
08.10.2003

4. Regulamentul de semnalizare-numarul 004 aprobata prin  Ordinul
Ministrului numarul 1482 din 04.08.2006

5. Instructia pentru intretinerea instalatiilor T.T.R.-TC, | 350 ed.1994

6. Regulamentul de exploatare feroviara nr.002

Pentru sistemele de semnalizare, cerintele tehnice sunt furnizate de catre CFR si sunt listate in
Tabel 12: Cerinte Beneficiar, Si in fiecare document de Cerinte Beneficiar sunt indicate toate
Standardele si Normativele Europene ca vor fii respectate . In caz de neconcordante intre Studiului
de Fezabilitate si Cerinte Beneficiar CFR, Cerinte Beneficiar CFR vor avea prioritate.
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3.3.25.1a) Centralizdri N0i 1N statii

Tn ceea ce priveste centralizarea, trebuie luate urmatoarele decizii privind proiectul de baza:

» instalarea de sisteme de centralizare noi in toate statiile cu adoptarea codului de semnalizare
TMV. In general, configuratia centralizarii este determinatda in principal de elementele
comandate si controlate din teren si dispozitivul de linii al statiei.

> in fiecare statie se va prevedea MMI (Man Machine Interface) pentru IDM.

» instalarea sistemelor de centralizare in conformitate cu standardele si tehnologiile adoptate de
CFR;

» Pentru indicatiile la semnalele luminoase din linie curenta se vor utiliza indicatiile
corespunzatoare Blocului de Linie automat cu 3 sau 4 indicatii (acolo unde viteza maxima de
circulatie este de 160 km/h) in conformitate cu Regulamentul de Semnalizare nr. 004.

> pentru a detalia anumite cerinte ale instalatiei de centralizare electronica, ce fac parte din
documentatia de licitatia, Antreprenorul poate solicita catre CFR puncte de vedere referitoare
la acesta.

Proiectul pentru reabilitarea liniei cf, include schimbari importante ale caii ferate, cu modificari aduse
atat liniei cf, cat si dispozitivului statiilor.

Din punctul de vedere al centralizarii, acest lucru duce la o innoire completa a statiei, urmarind
refacerea dispozitivului statiei din considerente operationale, cu Thlocuirea cablurilor si a instalatiilor
din statie (electromecanisme, circuite de cale, semnale, etc). Mai mult, necesitatea de garantare a
continuitatii operationale a statiei pe perioada executiei lucrarilor implica actualizarea sistemului de
centralizare in timp real pe perioada lucrarilor de instalare a echipamentelor de cale.

Sistemele de control si semnalizare ale statiilor au ca scop realizarea in conditii de siguranta a
circulatiei trenurilor in interiorul statiilor, formand si desemnand pentru fiecare tren un parcurs
determinat, ca rezultat al comenzii unui operator, sau intr-un mod automat.

Formarea unui parcurs comandat ar putea fi posibild doar dacd parcursul nu vine in conflict si este
compatibil cu alte parcursuri deja formate si blocate, avand in vedere principiile de siguranta
fundamentale ale oricarui parcurs de centralizare logic.

Cele mai noi sisteme, care au aplicatii consolidate deja in mai multe societati feroviare din Europa,
capabile sa dezvolte aceasta functiune in sigurantd, sunt cele bazate pe tehnologii digitale-electronice:
centralizarea electronica.

Aceasta este tehnologia aleasa pentru a fi folosita in statii si pe liniile cf din cadrul prezentului studiu,
care ofera urmatoarele avantaje in comparatie cu tehnologiile traditionale de instalatii
electromecanice si pe relee inca utilizate frecvent:

% Modularitate, rezultdnd in usurinta adaptarii echipamentului la conditiei de modificare
ulterioara a statiilor cu controlul costurilor;

% Intretinerea, realizata mai usor datoriti capacititilor de autodiagonosticare ale acestui tip de
sistem;

% Facilitatea de interfatare cu sisteme de control la distanta si supervizare care folosesc aceleasi
tehnologii;
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«  Hardware si software standard de baza: omogenitatea dimensionala a statiilor si a liniilor
permite limitarea tipurilor de configuratii de hardware ce vor fi utilizate, avand ca efect:

» Reducerea costurilor, pentru economii la scara;

» Reducerea perioadelor de constructie.

Fiecare CE se va comanda de la distanta si prin-un singur centru de control al traficului (ICCT/IMTF)
a carui locatia este in OCC Craiova.
Sistemul va fi prevazut atét cu functii de comanda si control a elementelor statiei ICCT, functii de

diagnosticare CDM, cat si cu functii de management al traficului IMTE, conform Specificatiei tehnice
pentru CMT (Centru de Management al Traficului) a Beneficiarului.

Centralizarile electronice din statii sunt alcatuite din:

% Unitatea vitala de elaborare: este nucleul sistemului computerizat care integreaza informatii
cu privire la elementele controlate in statie Si contine logica de siguranta pentru executarea
parcursurilor cu respectarea criteriilor de siguranta, pentru a permite trecerea in siguranta a
trenurilor in cadrul statiilor, elaborand si transferand dispozitivelor de actionare comenzile
planificate de la operator, doar daca conditiile liniei si pozitia elementelor din teren respective
0 permite.

Unitatea vitala a fiecarei statii interfereaza cu [CCT/AMTE printr-un canal de comunicatie.

Unitatea centrala de siguranta reprezinta unitatea principala a instalatiei CE care realizeaza

functiile de siguranta specifice pentru calea ferata (logica de centralizare) si se va prevedea si

amplasa in fiecare statie.

Subsistemul vital de control al elementelor de pe teren: subsistemul consta in dispozitive

electronice capabile sa transfere elementelor pe teren rezultatele elaborarilor unitatii vitale,

intr-un format utilizabil direct ca o ,,comanda” a elementului din teren si acelasi timp de

raspuns al ,,controlului” conditiei elementului in format utilizabil direct de unitatea vitala.

% Tastaturd si mouse functionale (sau alte terminale grafice pentru intrari de baza) pentru
introducerea comenzilor

% Monitoare color pentru vizualizarea sinopticii statiei, prezentarea liniei si reprezentarea
corespunzatoare a rezultatului comenzilor trimise de catre operator si starea elementelor din
statie.

% Suplimentar, monitoare sau paneluri de dimensiuni mai mari doar pentru vizualizarea de catre
IDM aintregii sectii de circulatie controlata
% Interfata cu etea de transport: permite stabilirea relatiilor
vitale intre ICCT/IMTE si unitatile vitale ale centralizarii si RBC.

% Subsistem pentru nregistrarea datelor juridice si a diagnosticului: este subsistemul utilizat
pentru Tnregistrat pe unittile computerului si pe hartie, printr-o imprimanta, a tuturor
elementelor importante ale sistemului de centralizare si RBC, pentru administrarea sa corecta.

R/
X4

D)

ICCT/IMTE este alcatuit din urmatoarele componente:
% Unitatea centrala a ICCT/MTE care realizeaza functii specifice acestuia si la care sunt
conectate toate unitdtile vitale ale instalatiilor CE
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¢ Interfata utilizatorului (interfata om-masina HMI): interfata de operare ce permite
personalului care realizeaza operarea centrald a sistemului sa interactioneze cu sistemul.

Toate echipamentele de CE si ICCT/IMTE si comunicatiile dintre acestea trebuie sa prezinte
redundanta.

Pentru tronsonul cf Craiova — Caransebes, este oportuna acordarea unei atentii speciale unor aspecte
care pot fi foarte importante pentru utilizarea corecta a sistemului.

In special, este necesar sa fie prevazute:

% Verificarea compatibilitatea fiecarei miscari in statie;

++ Sisteme de elaborare a datelor pentru a asista operatiunile de manevra si circulatie, eventual cu
posibilitatea de administrare automata si previzionare a traficului. Aceste sisteme sunt toate finalizate
exclusiv pentru imbunatatirea circulatiei pentru acel tip de statii descris la punctul anterior;

%+ Toate echipamentele din statie vor trebui sa fie controlate la de CE;

+¢ Realizarea unui puncte intermediare de tip Area Controller, in special pentru intervale prelungite
intre statii;

+» Posibilitatea de preluare a postului local din statie de catre IDM pentru executarea parcurselor de
manevra si parcurselor de circulatie.

Avand in vedere ca sistemul de centralizare actual in functiune este vechi si a fost modificat si
transformat de-a lungul anilor, o decizie privind pastrarea sistemului actual de centralizare si
modificarea lui pe parcursul lucrarilor ar duce la:

» nevoia de a studia cu atentie ordinea etapelor pentru lucrarile la dispozitivul actual care este
compatibil cu modificarile aduse sistemului actual de centralizare;

» necesitatea de instruire a unui numar adecvat de experti tehnici care sunt capabili sa garanteze
siguranta sistemului pe parcursul modificarilor. Ar fi imposibil de realizat lucrarile in paralel datorita
lipsei tehnicienilor specializati;

»  cheltuieli pentru lucrarile provizorii.

Mai mult, odata ce lucrarile au fost finalizate, sistemul in functiune ar fi invechit, atat in ceea ce
priveste echipamentul utilizat, cat §i in ceea ce priveste functionalitatea interfetei om-masinad. Acest
lucru ar duce la dificultati in intretinere (gasirea pieselor de rezerva) si probleme operationale
(dificultatea adaptarii personalului intre sisteme diferite).

Punctele de mai sus conduc la decizia de a instala sisteme de semnalizare noi in statii si in linie
curentd. Acest lucru ar permite adoptarea urmatoarei metode de executie a lucrarilor pentru stabilirea
dispozitivului liniilor in statii:
¢ Sistemele de centralizare noi vor fi instalate pe parcursul primei perioade. Aceste sisteme pot fi
testate la fabrica si pe teren cu elemente de teren simulate, si astfel neinterferand cu traficul derulat;
¢ In acelasi timp, va fi implementatd o prima etapa de stabilire a dispozitivului liniilor;
o Noul sistem de centralizare va fi pus in functiune odata ce lucrarile la dispozitiv din prima etapa
au fost finalizate;
¢ In urmatoarea etapa, se vor finaliza lucrarile la alte parti ale dispozitivului linier;
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e Este necesar pozarea cablurilor pe amplasament final, in afara zonelor afectate de celelalte
lucrari;

e Este obligatorie asigurarea duratelor necesare verificarilor tehnice di partea Beneficiarului, in
vederea punerii in functie a instalatiilor de semnalizare;

In cazul in care nu se pot asigura cele de mai sus, este necesara asigurarea instalatiilor de
semnalizare provizorii, pentru a permite continuarea lucrarilor de reabilitare.

In prezent in Romania sunt in functiune doua tipuri de centralizare electronica:
e Sistem de centralizare de tip 2 din 3 cu o structurd a datelor tip sistem baza de date;
e Sistem de centralizare de tip 2 din 3 cu o structura a datelor tip sistem topografic.

Factorii care conduc la alegerea acestui tip de sistem sunt de natura arhitecturala si functionala. In
special, avantajele pe care aceste sisteme le oferd pentru implementarea la scara largd a sistemelor
de centralizare sunt urmatoarele:

1. standardizarea partii fizice a sistemelor

2. modularitatea configuratiilor

3. expansivitate mare atat la nivel functional, cat si la nivelul configuratiei

4. o mare parte a testelor, atat la nivel simulat, cat si la obiectiv, pot fi realizate folosind

proceduri automate;

5. modificarile sistemului se pot face intr-o maniera simpla si rapida.
Aceste avantaje au efect doar pentru utilizatorul final (CFR) daca producatorul se conformeaza unei
serii de conditii. Aceste conditii ar trebui sa fie obligatorii atunci cand lucrérile sunt desemnate prin
includerea lor in clauzele contractuale.

In mod specific, riscurile acestui tip de sistem sunt urmatoarele:

1. Sisteme de la producatori diferiti pot avea cerinte operationale diferite, in special la nivelul

interfetei Om-masina,;

2. Un defect al macro-modulului logic ar rezulta in pierderea unei functii complexe cu riscul unor

consecinte severe in operarea intregului sistem sau a unei zone a sistemului;

3. Localizarea si remedierea defectului necesita interventia tehnicienilor calificati echipati cu unelte

potrivite;

4. Chiar si cea mai mica modificare a sistemului necesita interventia tehnicienilor calificati echipati
cu unelte necesare pentru configurarea si resetarea tuturor programelor prezente in sistem si
pentru instalarea ulterioara a programului nou in sistem,;

. Unele piese de schimb pentru intretinere vor fi disponibile doar pentru o perioada de timp limitata,
deoarece componentele de baza care compun modulul logic complex vor deveni invechite si nu
sunt inter-schimbabile usor.

ol

Toate riscurile mentionate mai sus pot fi depasite sau administrate prin exploatarea potentialului
enorm al acestei tehnologii. Cu toate acestea, sunt necesare conventii precise intre producator si
operator, care, asa cum s-a mentionat deja, trebuie incorporate la nivel contractual.

In special, cu referire la punctul precedent, ar trebui adoptate urmatoarele solutii:
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1. cu privire la punctul 1: Producatorii trebuie sa elaboreze Tmpreuna cu CFR un document CRS
(Customer Requirements Specification). Producatorii vor respecta specificatiile tehnice pentru toate
sistemele (IMTF/ICCT, CE, ETCS, etc)

2. cu privire la punctul 2: toate companiile producatoare au adoptat criterii de redundanta pentru a
defini arhitectura acestui sistem. Totusi este important sa fie adoptatd o configuratie adecvata a
sistemului pentru proiectarea sistemelor individuale. In mod specific, aspectele legate de proiectare
cu care trebuie sd se conformeze sunt urmatoarele:
» arhitectura sistemului, care include redundanta partilor sistemului care sunt comune diverselor
instalatii de cale;
» arhitectura energo-alimentarii si criteriile de subdiviziune a utilizatorilor,
» criterii de subdiviziune a sistemului in zone si subdiviziunea relativa a instalatiilor de cale
(fiecare statie mare va fi divizata in diferite arii functionale, in conformitate cu controlul si
gestionarea traficului, de asemenea pentru scopul de intretinere),
intretinerii care trebuie sa garanteze timp mic de remediere (MTTR).
Dupa desemnarea lucrarilor trebuie inclusa obligatia producatorului de a realiza analiza riscurilor
defectelor (in functic de constrangerile operationale si dependinte) si sa se demonstreze o
disponibilitate mare la nivelul global al sistemului si pentru fiecare parte a sistemului.

3. cu privire la punctul 3: este necesar sd se verifice daca producdtorul furnizeazd mijloace de
diagnostic adecvate, ca sistemul este operat intr-o maniera adecvata si ca se realizeaza o instruire
adecvata pentru personalul de intretinere. Trebuie specificate urmatoarele cerinte:
» autodiagnosticarea sistemului, prin care fiecare unitate logica ce poate fi programata se poate
autodiagnostica §i poate raporta conditia sa operationald unui sistem de diagnostic, chiar si pe
parcursul functionarii normale;
» diagnosticul instalatiilor externe cu recunoasterea defectiunii si functiuni de prevedere a
defectelor. Aceasta functie trebuie de asemenea sd poatd furniza suport pentru personalul de
intretinere, sugerand orice masuri ce trebuie adoptate;
» constructia sistemului structurat pentru a permite o inlocuire usoara, sigura si rapida a
componentelor. Aceste componente vor fi toate conectate electric prin conectori apasa-fixeaza si
de preferat sa poata fi inlocuite fara deconectarea energoalimentarii sistemului;
» un program de instruire pentru personalul de intretinere. Acest program trebuie sd includa
diferite nivele de pregatire cu cursuri teoretice si practice, care vor fi organizate cu sprijinul
companiei producatoare;
» echiparea laboratoarelor cu unelte adecvate si echipamente pentru defectoscopie si pentru
administrarea adaptdrii §i / sau actualizarii viitoare a sistemului.
» echipamente de mentenanta pentru sistemul de semnalizare traditional;
» cutie ,tester” portabila pentru scrierea si citirea telegramelor din eurobalize.
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4. cu privire la punctele 4 si 5: producatorului trebuie sa 1 se solicite sd garanteze urmatoarele chiar
de la inceputul contractului si pe intreaga durata de functionare a sistemului:
> sa asigure piese de schimb pe toata perioada de viata a instalatiei, prevazuta in specificatia
tehnica a instalatiei;
» actualizarea si modificarea sistemului in cazul cerintelor operationale (compania trebuie sa fie
echipata cu unelte adecvate pentru a se ocupa de procesul de ,,Verificare si Validare” pe baza
,variatiilor” sistemului);
» portabilitatea fata de module logice noi (hardware si/ sau software) in cazul Tnvechirii
modulelor utilizate;
» stocuri pentru intreaga durata de viata a sistemului de materiale strategice care ar putea sa nu
mai fie produse;
» structurd de intretinere pentru a sustine operatorul care poate interveni in caz de avarie severa
si pentru modificari si actualizari tehnologice.

Y & 2
ITALROM
_” ITALFERR Fondat in _{- INGINERIE

INTERNATIONALA S.r.l.
GRUPPO FERROVIE DELLO STATO ITALIANE
Asocierea ltalferr S.P.A. — S.C. ISPCF S.A. — S.C. Italrom Inginerie International SRL

Responsabilitatea privind aceasta publicatie revine integral autorului.
Uniunea Europeana nu este responsabila pentru modul in care sunt utilizate informatiile publicate.

Page 177 of 355



FCEl Cofinantat de Mecanismul pentru Interconectarea
*
T x® Europei al Uniunii Europene

Studiu de Fezabilitate pentru reabilitarea liniei feroviare Craiova-Drobeta Turnu Severin-Caransebes, parte a
Coridorului Orient/Est-Mediteranean

STUDIU DE FEZABILITATE FINAL E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B

3.3.25.1b) Instalatia pentru controlul liniei curente — Blocul de Linie Automat Integrat
BLAI

Linia curenta este deja Tmpartita in sectiuni de bloc care vor fi recreate de asemenea la reabilitarea
liniei. Sectiunile de bloc vor avea o lungime medie de la minim 1200 m pana la 1700 m.

Cu centralizare electronica semnalele de bloc vor fi controlate sub un regim de bloc de linie automat
integrat, fiind conectate la centralizarea celei mai apropiate statii si tratate ca semnale de statie.

Codurile de aspect pentru semnalele luminoase laterale raiman in conformitate cu standardele CFR

actuale. Pe intreaga linia cf se va folosi semnalizarea luminoasa cu Trepte Multiple de Viteza.

Tn ceea ce priveste lucrarile planificate in cadrul acestui proiect, s-a decis inlocuirea completi a

acestui sistem de bloc luand Tn consideratie urmatoarele aspecte:
» Reconstructia substratului cdii si refacerea liniilor sunt planificate de-a lungul ntregii linii.
Tn consecinti, toate cablurile si canalele trebuie reamplasate. Avand in vedere vechimea si
conditia proasta a acestor cabluri, este necesar sa fie inlocuite cu unele noi, pe intreaga lungime
a liniei cf. Noile cabluri vor avea conductori de cupru si vor fi instalate in pozitia finala inaintea
Tnceperii lucrarilor de reabilitare a linie cf, cladirilor si peroanelor, pentru a fi disponibile in caz
de deranjamente. Cablurile vor fi pozate in sdpatura sau instalate in canale de cablu si ingropate.
» Logica de operare a semnalelor trebuie modificatda de-a lungul unor sectiuni pentru a
introduce aspectul ,,verde clipitor”. Asa cum s-a remarcat mai sus toate centralizarile vechi vor
fi eliminate. Logica noului sistem de centralizare trebuie sa sustina principiile de semnalizare
pe intreaga linie.
» Dulapurile de bloc sunt vechi si au conditie precard de-a lungul liniei. Mai mult,
echipamentul folosit este de tip vechi si tehnologia este veche. Refacerea completd a acestei
parti a sistemului va permite o actualizare tehnologica a intregii linii cu o standardizare generala
a tehnologiei de semnalizare.

BLAI este necesar de asemenea si pentru implementarea ETCS Nivel 2.

Toate semnalele vor fi echipate cu unitati luminoase cu LED.

Instalatiile aferente trecerilor la nivel trebuie adaptate tipului de instalatii existente (tipul BAT
trebuie corelat cu tipul CE/BLAI).

Pentru comunicatie intre IDM si personalul SCB care se afla la revizii sau interventii pentru
reparatii, se va folosi sistemul GSM-R, evitand circuitul fizic de cupru. Acesta alegere a fost
agreata cu Beneficiarul CFR.
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3.3.25.1¢) Protectia automata a trenului (ATP)

Calea ferata este echipatd in prezent cu sistem de oprire de urgenta pentru tren care utilizeaza balize
analogice de tip INDUSI , care pot transmite trenului un aspect de semnal de pericol.

Figura 38

Aceste instalatii sunt asociate semnalelor luminoase, functie de indicatiile acestora culegandu-se pe
locomotiva, informatii referitoare la regimul de vitezd pe care mecanicul trebuie sa-1 asigure.
Nerespectarea acestui regim, atrage declansarea automatd a frandrii de urgentd pana la oprirea
trenului.

Culegerea de informatii se face unilateral, din cale spre tren, prin semnale cu frecventele de 0,5kHz,
1 kHz si 2 kHz generate pe locomotiva si transmise continuu la inductorul locomotivei activ pentru
sensul de mers. La interactiunea electromagnetica a inductorului locomotivei cu inductorul montat
in cale este sesizata frecventa pe care e acordat inductorul din cale, frecventa fiind asociata indicatiei
la semnal. Acest mod de control este un control discontinuu al vitezei trenurilor.

Caracteristicile principale ale controlului inductiv al trenului — instalatia tip indusi sunt urmatorele.
In echipamentul din cale al controlului inductiv al trenului - echipamentul tip INDUSI, sunt folosite
trei frecvente pentru a verifica viteza trenului:
e frecventa de 2000 Hz pentru a activa franarea de urgenta;
e frecventa de 1000 Hz pentru a verifica vigilenta mecanicului si viteza V1 (inceputul
franarii);
e frecventa de 500 Hz pentru a verifica viteza V2 (redusd) in abatere sau sa opreasca trenul.
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Semnalele alimentate 1n curent alternativ de 230V, 50/75 Hz au urmatoarea schema a releului de

conectare a inductorului de cale:

230V
o0/ 79 Hz

02

releu IIEIE

autostop

12
20W

0,47 &

Figura 39

Depinzand de indicatia semnalului si de viteza indicatd de indicatorul de viteza, urmatoarele
frecvente trebuie sa fie active la inductori:

Indicatia semnalului / frecventa 500 Hz | 1000 Hz | 2000 Hz
rosu activ pasiv activ
Liber cu viteza stabilita.
Urmatorul semnal este pe liber pasiv pasiv pasiv
cu viteza stabilita
verde : - > .
Liber cu viteza redusa, urmatorul
semnal este liber cu viteza activ pasiv pasiv
stabilita.
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verde clipitor cu indicatie | Liber cu viteza stabilita,

prevestitoare de viteza urmatorul semnal este pe liber cu | pasiv activ pasiv
viteza redusa.

verde clipitor cu indicatie | Liber cu viteza redusa, urmatorul

de viteza si cu indicatie semnal este pe liber cu viteza activ activ pasiv

prevestitoare de viteza redusa.

galben Liber cu viteza stabilita, pasiv activ pasiv
urmadtorul semnal este pe oprire.

galben cu indicatie de Liber cu viteza redusa, urmatorul | activ activ pasiv

viteza semnal este pe oprire.

Tabel 13

Nota: Viteza de 20 km/h este inclusa in notiunea de ,,viteza redusa”

800 Hz activ

L1

A B c
R1

R2,_™
5
1000 Hz activ 2000

I

Z activ

Figura 40

sl
1000 Hz
2000 Hz

pasiv
pasiv

Proiectul va lua in considerare reabilitarea sistemului existent INDUSI (sistemul ATP). Sistemul
INDUSI va fi suprapus cu ERTMS nivelul 2 pentru a functiona ca un sistem de rezerva in cazul in
care vor apare disfunctionalititi ale ERTMS. Sistemul INDUSI va fi de asemenea utilizat de cétre

trenurile neechipate cu ETCS.
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3.3.25.1d) Instalatii_de semnalizare rutierd_automati la_apropierea__trenurilor la
trecerile la nivel, cu semibariere - BAT

Acestea realizeaza interzicerea circulatiei rutiere la apropierea trenurilor, declansand semnalizarea de
avertizare cu 50-120 secunde Tnaintea sosirii trenului la pasaj. Dupa trecerea trenului, semnalizarea
de interzicere este automat anulatd, redeschizandu-se pasajul pentru circulatia rutierd. Sesizarea
apropierii trenului de pasaj se face prin intermediul circuitelor de cale sau numaratoarelor de osii care
detecteazd ocuparea sectiunilor izolate si comanda inchiderea BAT pentru parcursurile executate
peste pasaj.

Instalatiile BAT functioneaza in dependenta cu instalatiile CE sau BLAI (Bloc de Linie Automat
Integrat), ale caror semnale restrictioneaza circulatia feroviara in situatiile de deranjament sau
indisponibilitate ale celor dintai.

Instalatiile BAT, SAT sunt concepute si se exploateaza fara agent local, starea lor de buna functionare
sau de deranjament fiind semnalizatd local prin indicatia ,,alb clipitor” la semnalul rutier pentru
circulatie rutiera permisa si telesemnalizatd pe pupitrul de comanda - control sau monitorul IDM din
statia cea mai apropiata.

In prezent exploatarea liniei este afectatd de prezenta multor treceri la nivel, cu sau fara bariere,
oficiale sau neoficiale (create de fermieri pentru trecerea liniei simple sau inchise). Ele reprezinta
principalele puncte riscante ale sistemului feroviar in prezent. Prezenta lor trebuie redusa, controlata
si asigurata. Impreuni cu protectia din motive de securitate, trebuie de asemenea realizate si lucrarile
civile pentru restabilirea conditiilor de trafic sigure, atat pentru trenuri, cat si pentru autovehiculele
care traverseaza calea ferata. Cele doua fotografii prezintd conditia actuald a unor treceri la nivel de-
a lungul liniei.

Tn conformitate cu regulile AGC, pentru viteze mai mari sau egale cu 160 km/h, in principiu nu ar
trebui sd existe nici o trecere la nivel, chiar si pe liniile existente reabilitate.
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Y

Figura 42

Instalarea trecerii la nivel cu control automat opreste traficul rutier la apropierea trenului cu minim
50 sec Tnainte de a ajunge acesta la trecerea la nivel. Dupa trecerea trenului, semnalul de interdictie
este anulat si trecerea este deschisa traficului. Distanta de anuntare pentru fiecare sens al circulatiei
trenurilor este distanta corespunzatoare timpului de anuntare pentru viteza stabilita.

Instalatiile trecerii la nivel cu control automat §i semnalizarea trecerii la nivel sunt concepute si
operate fara agent local (dar trebuie prevazute si cu un panou de comanda local, conditia lor de operare
buna sau rea fiind semnalata la distanta pe panoul de comanda al impiegatului de miscare din cea mai
apropiata statie.

In conformitate cu prevederile ,,Conditiilor tehnice pentru trenuri de mare viteza” si cu recomandarile
UIC 762-R, trecerile la nivel existente vor fi modificate dupa cum urmeaza:

> Sisteme de avertizare rutiere, pe fiecare parte a trecerii la nivel, pe partea dreaptd a drumului
echipate cu unitati luminoase cu LED;

» Secventa de avertizare pentru trecere va fi activata la distanta fata de trecere astfel incét trenul care
circuld cu 160 km/ora sa asigure perioada minima de avertizare (50 sec.), cum este specificat in

SR EN 1244-3:2014;

> Interconectarea cu semnalele BLAI adiacente pentru a transmite informatia restrictiva in caz de
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avarie, deranjament si situatii periculoase la trecerea la nivel

Pentru a realiza acest lucru la trecerile la nivel existente vor fi executate urmatoarele lucrari:
> Tnlocuirea instalatiilor automate de la trecerile la nivel cu instalatii computerizate.

» Prelungirea distantei de avertizare pentru a asigura timpul de avertizare de 50 sec.

3.3.25.1¢) Detectoare de osii supraincalzite

Vor fi prevazute detectoare de osii supraincalzite ce vor fi instalate in punctele stabilite de comun
acord cu CFR. Aceste sisteme vor functiona in ambele sensuri de circulatie si pe ambele fire.
Sistemele vor fi instalate pe sectiunea 1 AD (apropiere-departare) inaintea semnalelor de intrare in
statie.

2.1 Descrierea instalatiilor ce trebuie executate
2.1.1 Situatia actuali

In prezent incilzirea cutiilor de osii si a franelor stranse este detectata astfel:

- de IDM sau alti agenti feroviari: vizual sau auditiv, in timpul trecerii prin gari;

- derevizorii tehnici de vagoane: vizual sau prin atingere in timpul stationarilor in anumite gari.
In cadrul unui proiect ulterior sunt deja prevazut si instalat sistem DCOS in statiile Teregova, Drobeta
Turnu Severin Est, Ricari. Tn cadru SF-ului final sa luat in considerare aceste DCOS-uri existente si
Sa propus solutia optima pentru integrarea lor cu sistemul nou.

2.1.2 Situatia proiectata
2.1.2.1 Functiile sistemului DCOS

Sistemul DCOS, la trecerea trenurilor care circula cu viteza normala, trebuie sa realizeze:

- controlul si Inregistrarea starii termice a cutiilor de osii si - In functie de sistemul de frinare -
a discurilor de frana sau bandajelor rotilor;

- detectarea cutiilor de osii, discurilor de frand, bandajelor rotilor a cdror temperatura este mai
mare decat abaterile admise;

- masurarea sarcinii pe osie (sistem de cantarire) In regim dinamic;

- generarea de alarme diferite in functie de valorile temperaturilor;

- transmiterea alarmelor la bordul locomotivei, prin radio; aceastd functie trebuie sa fie
prevazuta cu posibilitatea de activare / dezactivare;

- transmiterea alarmelor la toate posturile de supraveghere: 2 posturi amplasate in OCC (adica,
1 post operare + 1 post mentenantd), cate 1 post in fiecare statie cf pe raza careia se afla
amplasatd instalatia DCOS din cale, precum si la fiecare post de diagnoza locald (amplasat
in containerul DCOS), in scopul de a evalua gravitatea alarmei detectate si de a lua masuri in
consecinta (pentru toate posturile de supraveghere), respectiv in scop de mentenanta (pentru
postul de diagnoza locald);

- arhivarea rezultatelor masuratorilor efectuate pentru o perioada de minim 12 luni.
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2.1.3 Principiul de functionare

Functionarea se bazeaza pe utilizarea unui element sensibil ce transforma radiatia infrarosie
primita la trecerea fiecarei cutii de osie, disc de frina sau bandaj al rotii intr-un semnal electric
proportional cu temperatura. De asemenea, sistemul trebuie prevazut cu senzori necesari masurarii
sarcinii pe osie, cu posibilitatea setarii de catre personalul de mentenanta a pragului de alarmare, in
conformitate cu ,, Instructiuni nr. 328 - Instructiuni pentru admiterea §i expedierea transporturilor
exceptionale pe infrastructura feroviara publica”. aprobata prin OMT nr. 103 din 29.01.2008.

De la statia DCOS, dupa analiza, procesare si inregistrare, acest semnal este transmis catre
toate posturile de supraveghere, in scopul generarii alarmelor in functie de gradul de gravitate.

2.1.4 Structura instalatiei

Instalatia trebuie sa cuprinda:

2.1.4.1 Pe calea ferata simpla:

¢ Un numardtor de osii prevazut cu 3 detectoare de osii (In amonte, in aval si in locul de
amplasare al captatoarelor), care asigura detectarea trenurilor, punerea sistemului in functie
si respectiv revenirea instalatiei Tn starea de veghe;

e Douad captatoare, amplasate pe fiecare parte a caii ferate, al caror rol este de a transforma in
semnal electric radiatia infrarosie pe care o primesc la trecerea fiecarei cutii de osie;

e Un captator instalat intre sine, al carui rol este de a transforma in semnal electric radiatia
infrarosie primita de la discurile de frand sau bandajele rotilor, in functie de sistemul de
frénare;

e traversd metalica pe care se fixeaza cele 3 captatoare mentionate mai sus. Aceasta va fi izolata
fata de talpa sinei, pentru a nu influenta circuitele de cale si va permite legarea de protectie,
privind functionarea in zona cailor ferate electrificate;

e Senzori necesari masurarii sarcinii pe osie.

Amplasarea captatoarelor si detectoarelor de osii trebuie sa se faca alegand locuri in care, iIn mod
normal, nu se pune frand (fara diferente de nivel), pentru a nu Inregistra alerte false datorate franarii.
Locatia finald de amplasare va fi aprobata de catre Beneficiar.

NOTA :La ciile ferate duble, echipamentele mentionate mai sus se vor dubla.

2.1.4.2 In vecinitatea ciii ferate:

e Un calculator industrial, amplasat in containerul DCOS al carui rol esential este de a procesa
semnalele emise de captatoarele din cale si de a realiza comparatia intre acestea si praguri
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prestabilite, pentru a elabora 3 tipuri de alarma in functie de gravitatea anomaliei

componentei de rulare, respectiv:

» Alarma ,,pericol” (AP): atunci cand temperatura unei cutii de osie depaseste 80°C,
temperatura unui disc de frana depaseste 350°C, respectiv temperatura unui bandaj al rotii
depaseste 200°C corespunzand elementelor respective foarte incdlzite; detectarea acestei
temperaturi impune masuri de urgenta fiind posibila ruperea osiei;

» Alarma ,,simpla” (AS) : atunci cand temperatura unei cutii de osie este cuprinsa intre
60°C si 80°C, temperatura unui disc de frana este cuprinsa intre 300°C si 350°C, respectiv
temperatura unui bandaj al rotii este cuprinsa intre 150°C s1 200°C, elementele respective
fiind considerate anormal de calde, iar temperatura acestora putand evolua rapid,;

» Alarma ,relativa” (AR): cutia de osie are un comportament anormal fata de celelalte cutii
ale aceleiasi osii. Diferenta de temperatura de referinta dintre cutii este de 15°C;

» Alarma ,.tonaj depasit”: atunci cand s-a depasit valoarea setatd a pragului de alarmare.

Valorile acestor praguri trebuie sa poata fi modificate ulterior de CFR, dupa caz, fara a recurge
la antreprenor. Tn acest scop, antreprenorul trebuie si furnizeze toate documentele si
explicatiile necesare, precum i instrumentele necesare pentru a permite CFR si realizeze
acest lucru prin specialistii sai instruiti in cadrul proiectului.

Acest calculator trebuie sa primeascad informatii de la detectorul sau sonda de temperatura
exterioara, precum si de la senzorul de temperatura din captator, in scopul realizarii calibrarii
automate.

o Un modul de test

e O instalatie pentru numararea osiilor din amonte si aval de locul de amplasare al
captatoarelor, care permite detectarea trenurilor si a sensului de circulatie a acestora, precum
si punerea 1n functiune a instalatiei;

e Un dispozitiv care permite anuntarea prin radio a anomaliilor constatate catre bordul
locomotivei.

e Modemuri de transmisie de date intre teren si postul central de supraveghere;

e sursa generala de alimentare care asigura functionarea autonoma a intregului sistem;

e Un transformator de izolare galvanica amplasat in statia cf din care este alimentat sistemul
DCOS;

e Un detector sau o sondad de temperatura exterioara;

e Un ceas GPS setat pe ora Roméniei. Ceasul va fi conectat la sistem pentru imprimarea
timpului (time stamp) in alarme, mesaje etc

Echipamentele de mai sus vor fi amplasate intr-o cladire container.

Nota : Pe linia de cale ferata dubla, aparatajele instalatiilor mentionate la pct. 1.4.2, pentru firele
de circulatie 1 si 2 trebuie sa fie independente, astfel incat sa asigure functionarea normald a
statiei DCOS care monitorizeaza firul 1, in cazul in care statia DCOS care monitorizeaza firul
2 este defecta sau este setata in modul mentenanta si vice-versa.
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2.1.4.3 Canalul de transmisie

O fibra optica trebuie sa asigure transmiterea datelor furnizate de emitatorul situat in teren catre
statia unde este posibild conectarea la reteaua IP/MPLS implementatd in cadrul acestui proiect
pentru ca aceste date sa fie transmise la postul central de supraveghere (amplasat in OCC ).

2.1.4.4 Tn postul central de supraveghere

Se vor instala echipamente digitale pentru protejarea, amplificarea, selectia si formatarea datelor
primite de la instalatiile exterioare DCOS.

Se vor amplasa doua posturi de lucru (unul pentru mentenanta si unul pentru operare) in OCC si
un post de observare in statia cf pe raza careia se afla amplasati instalatia DCOS, toate gestionate
de un server central.

Se vor instala echipamente de tehnicda de calcul care sd permitd inregistrarea tuturor
evenimentelor in legaturd cu masurare a trenurilor (treceri fara alarme si treceri cu alarme) si a
tuturor starilor normale si a deranjamentelor in legatura cu functionarea echipamentelor DCOS
(exterioare si interioare), pentru minim 12 luni.

Inregistrarea starii normale si/sau alarmelor, precum si inregistrarea defectiunilor sistemului
DCOS trebuie sa se faca prin tiparire la o imprimanta laser color, livrata in cadrul proiectului si
amplasata la postul de supraveghere DCOS.

Trebuie sa se asigure posibilitatea simuldrilor de trenuri prin intermediul unui dispozitiv
generator de semnal electric, care simuleaza trecerea unui tren cu viteza minima de 100km/h si
avand minim 32 de osii. Simulatorul trebuie sa permita simularea trecerii unui tren prin punctul
de masura DCOS in ambele directii.

Structura sistemului de la postul central de supraveghere trebuie sa fie modulara astfel incat
sistemul sa fie deschis pentru extinderea in viitor, prin integrarea si altor statit DCOS.

Postul central de supraveghere DCOS va fi amplasat in cladirea OCC (serverul cu baza de date,
imprimanta color si doud posturi — operare + mentenanta).

2.1.5 Gestiunea datelor

Software-ul de aplicatie atat la postul de operare DCOS, cét si la cel de mentenanta trebuie sa fie
cel putin in limba romana.

Toate datele privind masurarea trenurilor vor fi stocate si arhivate pentru minim 12 luni, in format
protejat la stergere si redundant (pentru eliminarea riscului de pierdere a acestora la defectarea
unui mediu de stocare). In cazul n care s-a atins gradul de incércare de 80% din mediul de
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stocare, sistemul va avertiza personalul de operare si va face arhivarea automata sau printr-0
comanda speciald, data de personalul de operare.

Transmisia datelor Tnregistrate de statia DCOS catre serverul central din OCC, trebuie sa se faca
printr-un canal de comunicatii special avand ca suport fibra optica, prin reteaua IP/MPLS din
cadrul proiectului.

Sistemul DCOS va fi interconectat cu sistemul IRIS (Sistemul Informatic Integrat pentru Calea
Ferata), de la care va prelua informatii privind numarul de tren. Interfatarea cu sistemul IRIS este
in sarcina exclusiva a Antreprenorului si va fi cotata in oferta.

2.1.6 Supraveghere video

Tn scopul protectiei impotriva vandalizarii, au fost previazute instalatii de supraveghere video de
la statia cea mai apropiata pentru fiecare statie DCOS.
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3.32511) ERTMS/ETCS si GSM-R

1.1 Standardele Europene aplicabile

Descriere Reference

Railway applications — The specification and demonstration of dependability,

reliability, availability, maintainability and safety (RAMS) EN50126
Railway Applications — Software for Railway Control and Protection Systems EN50128
Railway Applications — Safety-related electronic systems for signalling ENS50129

Railway Applications — Safety-related communication in closed transmission systems | EN50159-1

Railway Applications: — Safety -related communication in open transmission systems | EN50159-2

Telecommunication

Railway applications — Electromagnetic compatibility Part 4 EN50121-4
Railway applications — Insulation coordination — Part 1 EN50124-1
Railway applications — Environmental Conditions for Signalling and EN50125-3

Railway applications: Compatibility between rolling stock and train detection system | EN50230

Standards in CR Control command and signalling TSI (2006/679/EC)

Standards in CR Operation TSI (2006/920/EC)-

ERTMS/ETCS Functional Requirements Specification

ERA/ERTMS/003204

Glossary of Terms and Abbreviations

UNISIG SUBSET-023

System Requirement Specification

UNISIG SUBSET-026

FFFIS Juridical Recorder-Downloading Tool

UNISIG SUBSET-027

FIS for Man-Machine Interface

UNISIG SUBSET-033

FIS for the Train Interface

UNISIG SUBSET-034

Specific Transmission Module FFFIS

UNISIG SUBSET-035

FFFIS for Eurobalise

UNISIG SUBSET-036

EuroRadio FIS

UNISIG SUBSET-037

Offline Key management FIS

UNISIG SUBSET-038

FIS for the RBC/RBC Handover

UNISIGSUBSET-039

Dimensioning and Engineering rules

UNISIG SUBSET-040

Performance Requirements for Interoperability

UNISIG SUBSET-041

Interoperability-related consolidation on TSI annex A documents

ERA SUBSET-108

FFFIS for Euroloop sub-system

UNISIG SUBSET-044

Radio In-fill FFFS

UNISIG SUBSET-046

Track-side-Train borne FIS for Radio In-Fill

UNISIG SUBSET-047

Train borne FFFIS for Radio In-Fill

UNISIG SUBSET-048
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Descriere Reference

Radio In-Fill FIS with LEU/Interlocking

UNISIG SUBSET-049

Responsibilities and rules for the assignment of values to ETCS variables

UNISIG SUBSET-054

STM FFFIS Safe Time Layer

UNISIG SUBSET-056

STM FFFIS Safe Link Layer

UNISIG SUBSET-057

Safety requirements for the Technical Interoperability of ETCS in Levels 1 & 2

UNISIG SUBSET-091

Test specification for interface "k"

UNISIG SUBSET-102

Functional Requirements for an On-Board Reference Test Facility

UNISIG SUBSET-094

GSM-R Functional requirements specification EIRENE FRS
GSM-R System requirements specification EIRENE SRS
MORANE) Radio Transmission FFFIS for EuroRadio Al11T6001

FFFIS STM Test cases document

UNISIG SUBSET-074-2

Test cases related to features

UNISIG SUBSET-076-5-2

Test sequences

UNISIG SUBSET 076-6-3

Scope of the test specifications

UNISIG SUBSET-076-7

ETCS marker-board definition

06E068

ERTMS Euroradio Conformance Requirements

UNISIG SUBSET-092-1

ERTMS Euroradio Test Cases Safety layer

UNISIG SUBSET-092-2

Test Specification for Eurobalise FFFIS

UNISIG SUBSET-085

Interface "K" Specification

UNISIG SUBSET-101

Interface "G" Specification

UNISIG SUBSET-100

Performance requirements for STM

UNISIG SUBSET-059

Test specification for EUROLOOP

UNISIG SUBSET-103

FFFIS STM Application Layer

UNISIG SUBSET-058

RBC-RBC Safe Communication Interface

UNISIG SUBSET-098

Global System for Mobile Communication (GSM); Requirements for GSM operation

. EN 301 515
on railways
Detailed requirements for GSM operation on railways TS 102 281
ASCI Options for Interoperability TS 103 169

FFFIS for GSM-R SIM Cards

(MORANE) P 38 T 9001

Railway Telecommunication; GSM; Usage of the UUIE for GSM operation on
railways

ETSI TS 102 610

FFFS for Confirmation of High Priority Calls

(MORANE) F 10 T 6002

FIS for Confirmation of High Priority Calls

(MORANE) F 12 T 6002

FFFS for Functional Addressing

(MORANE) E 10 T 6001

FIS for Functional Addressing

(MORANE) E 12 T 6001

FFFS for Location Dependent Addressing

(MORANE) F 10 T6001

FIS for Location Dependent Addressing

(MORANE) F 12 T6001

FFFS for Presentation of Functional Numbers to Called and Calling Parties

(MORANE) F 10 T 6003

FIS for Presentation of Functional Numbers to Called and Calling Parties

(MORANE) F 12 T 6003
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Descriere Reference
Interfaces between CCS track-side and other subsystems ERA/ERTMS/033281

Set of Technical specification for the interoperability n. 1 of the control-command and signalling (CCS) subsystems
(EU Regulation 2016/919 of 27 May 2016, Official Journal of the EU 158/1 of June 15, 2016)

Technical specification for the interoperability of the ‘operation and traffic management’ subsystem of the rail
system (EU Regulation 2015/995 of 8 June 2015,

Tabel 14

1.2 Descriere generala

Sistemul de ERTMS/ETCS este un sistem tehnologic inovativ compus din doua subsisteme:
subsistemul instalat de-a lungul liniei si subsistemul de la bord. Este realizat pe baza standardelor
europene si prevede diverse niveluri de punere in aplicare (Nivel 1, 2 si 3), cu rezultate diferite.

Principalele caracteristici ale sistemului sunt:
- Interoperabilitatea

Comisia Europeana sustine dezvoltarea interoperabilitatii tehnice si operationale cu echipament de
semnalizare unificat in vederea deschiderii pietelor feroviare pentru toti operatorii de tren;

- Siguranta

ERTMS gestioneaza l siguranta circulatiei trenurilor, asigurdnd miscarea acestora in conditii de
siguranta avand de asemenea functii ATC (Controlul Automat al Trenurilor); mai mult de-atat
echipamentele ERTMS sunt proiectate si produse in conformitate cu regulile standardizate impuse de
normele CENELEC, cu niveluri maxime de siguranta (SIL 4);

- Performantele

Calcularea curbelor de franare, conforme cu caracteristicile fiecarui tren in parte conduce la o mai
buna utilizare a liniilor in vederea diminuarii timpului de calatorie.

- Disponibilitate/ Fiabilitate

Datorita particularitatilor constructive ale ERTMS, sunt mai putine echipamente instalate de-a lungul
liniilor, reducandu-se probabilitatea de deranjamente si _ fiabilitatea sistemului.

1.3 Strategia de implementare

Tn conformitate cu opinia de Jaspers (ref. MoM - E218.0.SF.00.MM.XXX.00.002.1 din 08-11-2018)

si cu strategia generala de implementare sistemul ERTMS adoptata de CFR, pentru linia de cale ferata
Craiova-Caransebes sa propune implementarea sistemului ERTMS de nivel 2.
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1.4 Sistemului ERTMS nivel 2

ERTMS nivelul 2 este un sistem capabil sa functioneze atat suprapus peste un sistem de semnalizare
existent cat si singur. In acest proiect a fost aleasa prima optiune in vederea permiterii utilizarii liniilor
atat cu trenuri echipate cu sisteme ERTMS cét si cu trenuri conventionale.

Acest sistem prevede o continud supraveghere a vitezei fatd de punctele fixe ale liniei (sfarsitul
sectiunilor de bloc, restrictii de viteza etc.). On Board Unit di trenul primeste o Movement Authority
(MA) care contine datele de sectiuni de caii ferate pe care este autorizat se circule si vitezi maxima
staticd in aceste sectiuni. Movement Authorities sunt generate de RBC, pe baza informatiilor legate
de pozitia trenului (primita chiar de la tren) si statie sau/si cdile de rulare (primita de la sistemul de
centralizare extern si circuitele de cale). RBC este capabil sa trimita mesaje de urgenta trenurilor,
atunci cand este cazul.

Mesajele sunt transmise/ primite prin sistemelor GSM-R.

Eurobalizele sunt instalate de-a lungul liniei si sunt folosite pentru recalibrare punctuala a pozitiei de
referinta a trenului, uneori pentru a gestiona handover-ul dintre RBC-uri si alte situatii particulare.
On Board Unit calculeaza un Profil al Vitezei Dinamice (DSP), pe baza datelor primite de la RBC
sub forma de Profil al Vitezei Statice (SSP), luand in considerare caracteristicile de rulare/ franare ale
trenului. On Board Unit controleaza actionarea franei, dacd viteza curenta a trenului depaseste viteza
impusa de DSP.

.....

sistemul de semnalizare traditional/INDUSI. Aceasta problema se referd in special la aspectele
operationale. Consideratiile rationale conduc la definirea sistemului ERTMS ca fiind prioritar (cand
este instalat la bord) fatd de sistemul national. Oricum, nevoia de a pastra o cat mai buna coerenta
intre informatiile care vin de la cele doua sisteme trebuie consideratd o cerinta esentiald in vederea
evitarii comportamentului ezitant al mecanicilor de locomotive, mai ales in situatiile de degradate.
Acest scop poate fi atins tinand cont de regulile de functionare ale sistemului national in proiectarea
sistemului ERTMS, chiar i atunci cand acest lucru nu ar fi strict necesar.

1.5 Arhitectura Sistemului ERTMS nivel 2

Aceastd sectiune descrie arhitectura sistemului ERTMS nivel 2, pentru ca descrierea sa fie completa,
este important de descris si alte parti ale sistemului care, iIn mod direct sau indirect, sunt interfatate
cu echipamentele ERTMS si in mod particular, cu RBC (Radio Block Centre).

Subsistemele principale sunt:
- Centralizarea electronica

- Reteaua de transport pentru semnalizare

- RBC
Y &
’ ~ Fondat in / ITALROM
VI ;74a1FERR G a5 o
GRUPPO FERROVIE DELLO STATO ITALIANE

Asocierea Italferr S.P.A. — S.C. ISPCF S.A. — S.C. Italrom Inginerie International SRL

Responsabilitatea privind aceasta publicatie revine integral autorului.
Uniunea Europeana nu este responsabila pentru modul in care sunt utilizate informatiile publicate.

Page 192 of 355



"B Cofinantat de Mecanismul pentru Interconectarea
k™ Europei al Uniunii Europene

*
*
*

Studiu de Fezabilitate pentru reabilitarea liniei feroviare Craiova-Drobeta Turnu Severin-Caransebes, parte a
Coridorului Orient/Est-Mediteranean

STUDIU DE FEZABILITATE FINAL E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B

- Eurobalizele
- Retea GSM-R

Centralizarea electronica

Fiecare statie va fi controlatd de o centralizare electronica, proiectatd cu o interfatd catre RBC.
Conform cererilor CFR, reteaua care va fi utilizata este de tipul IP/ MPLS, ea putand fi utilizata si
pentru conectarea centralizarilor electronice Invecinate.

Centralizarea electronica va fi proiectata cu un sistem tip bloc de linie automat integrat

Tipul si cantitatea informatiilor trimise intré IXL §i RBC va fi in conformitate cu documentul FFFIS
RBC-IXL (acest document va fi intocmit de cétre furnizorii IXL si RBC). IXL va trimite catre RBC
informatii privind , informatia de
baza trimisd la RBC sunt:

- Starea Secfiuini debloc;

- Starea parcurselor din statie;
- Orientarea blocului de linie;

- Starea - de nivel;

- Liniile scoase din functie si starea oricarui dispozitiv periferic;
- Starea semnalelor din linie curenta si din statie;

Reteaua de semnalizare
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RBC
RBC-ul este preferabil sa fie instalat In OCC si va fi interfatat cu centralizarile electronice prin reteaua
de transport ERTMS prin protocolul IP si reteaua GSM-R prin liniile ISDN, dimensionate
corespunzator.
Sistemul RBC va avea urmatoarele componente:
- Unitate de baza pentru elaborari de siguranta, aceasta unitate de baza va fi de tipul SIL 4, cu
redundanta intrinseca;
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- Echipamente pentru a gestiona interfetele cu: MSC, IXL si alte RBC, (daca este cazul);

- Sistemul de diagnosticare cu interfata - pentru detectarea si managementul erorilor
hardware si software, ar trebui, de asemenea, sd asigure consultarea - referitoare la
schimbarea mesajelor intre RBC si OBU.

- Un sistem de alimentare redundant;

- O interfatd Om — Masina (CMI) unde operatorul poate trimite urmatoarea comanda:

o Activarea si dezactivarea restrictiei temporare de viteza (TSR);
o Activarea si dezactivarea opririi in caz de urgenta;
o Alte conform Cerinte Beneficiar RBC
CMI va da posibilitatea vizualizarii urmatoarelor informatii:
o Pozitia, directia, modul de operare, numarul, NID al locomotivei si viteza fiecarui tren,
de pe linia administrata de RBC;

Autorizarea de Miscare pentru fiecare tren;

Restrictii temporare de viteza vor fi prezentate in forma tabelara si in forma grafica;

Tabelul cu NID-ul locomotivelor pentru toate trenurile conectate la RBC;

Informatii despre scoaterea din functie pentru zona statiei Si linie;

Orientarea blocului;

Numele sectiunii bloc;

—

Interfata RBC CMI va fi conectata cu RBC cu LAN.

O O O O O O

Eurobalizele

Eurobalizele folosite vor fi de tip fix si vor fi instalate in perechi, pentru a permite detectarea directiei
trenului, o pereche de Eurobalize realizand un

Tipurile de BG care vor fi folosite sunt:

- Tipul R: Tnainte de capatul fiecarei sectiuni bloc, de-a lungul liniei si inainte de semnalele
luminoase din statie, cu exceptia cazurilor altor Puncte Informationale prezente pentru alte
motive, functia acestui IP este recalibrarea.

- Tipul SR: unde va fi necesar sa opreasca trenul in Staff Responsible,
- Tipul ST: pentru a forta Startul Misiunii (partea din cale);

- Tipul HA, HO: in zona de Handover RBC (daca este necesar).
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In zonele de intrare/iesire ale sistemelor ERTMS vor fi folosite urmatoarele tipuri de IP:
- Tipul A [REBEEE: pentru cere MA (zona de anuntare);

- Tipul C, EEBEBN pentru conexiune cu GSM-R

- Tipul LT HSTESHSRSSIS: pentru [fanzifie denivel Sistemulli de semnalizare

Nota: Aceasta lista de Eurobalizele este orientativa, lista detaliata va fi dezvoltata in faza de proiectare
urmatoare.

Reteaua GSM-R
Reteaua GSM-R este compusa din doud parti functionale principal:

- NSS: Network Switching Subsystem
- BSS: Base Station Subsystem

NSS va fi furnizat de catre Proiectul Pilot al CFR, 1n acest proiect fiind prevazute 2 MSC, care sunt
instalate Tn Bucuresti si Ploiesti, iar cele doud MSC sunt configurate cu

Pentru BSS, va fi folosita o arhitectura “double layer”, aceasta insemnand ca fiecare locatie radio va
fi compusa din 2 BTS complet independente localizate in acelasi loc, cu aceleasi caracteristici de
acoperire radio, aceste doua BTS vor fii conectate cu doua retele de transport separate cu doua BSC
diferite, deci pentru fiecare pereche de BTS, BTS1 va fi conectat la BSC1 si BTS 2 va fi conectat la
BSC 2 (vezi Figura Arhitectura GSM-R).

Conectarea dintre cele doud BSC care vor fi instalate In _ st cele doua MSC (in Ploiesti
si Bucuresti) va fi realizata folosind reteaua nationald SDH existenta, implementarea interfetelor cu
reteaua de transport SDH existenta.

Banda necesara pentru aceasta conexiune va fi de maximum STM 1.

Sistemul BSS care va fi introdus trebuie sa fie complet compatibil, functional si operational cu
proiectul pilot NSS.

Vor fi sarcina exclusiva a antreprenorului sa realizeze interconectarea retelei BSS la core-ul instalat
n Proiectul Pilot.

In ceea ce priveste reteaua de transport pentru BSS, va fi previzuta o retea IP / MPLS, pentru a asigura
un nivel ridicat de disponibilitate.
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Figura 43 Arhitectura GSM-R
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Legend

MSC:Mobile Switching Centre
BS5C:Base Station Controller
BTS: Base Transreceiver System

Cu viteza maxima de 160km/h, timpul maxim de inregistrare 40s, acoperire radio GSM-R va fi extins
n jurul a 2 km inainte de primele balize, tipul C.

Sistemele GSM-R vor vi in conformitate cu cerintele comunicarii vocale. Pentru a asigura
comunicarea in timpul operatiunii de trafic, sistemul GSM-R va include si un Sistemul Telefonic de
Sigurantd (Controller Terminal System CTS)

Acest sistem va oferi functionalitatea de initiere si receptie a apelurilor pentru IDM si dispecerul de
trafic din OCC la utilizatorii GSM-R mobili si de la utilizatorii externi retelei (legaturi RC,
comunicatii cai libere intre statii).

CTS vor fii “hands free” si vor avea un sistem de vizualizare §i memorare a apelurilor primite.
Echipamentul de la dispecer va avea implementata functia de conferinta cu statiile din subordine.

Echipamentul CTS va fi interconectat cu MSC pentru a oferi un sistem de comunicatii integrat. Toate
sistemele plus GSM-R vor fi legate la acest controller terminal (CTS) a carui interfata trebuie sa fie
un dispozitiv LCD.

Va fi sarcina exclusiva a antreprenorului sa realizeze interconectarea sistemului CTS la core-ul
instalat in Proiectul Pilot.

Sistemul GSM-R trebuie sa asigure comunicatiile intre IDM, mecanici de locomotiva, echipe de pe
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teren dotate cu terminale mobile, operatori RC si DEF precum si orice alt personal dotat cu terminale
mobile.

Toate functiunile GSM-R vor fi implementate (eLDA, group call, broadcast call, functional number,
etc.).

1.6 Moduri de operare

Modurile operationale principale ca vor fi implementate sunt:

» Full Supervision: Echipamentul de bord ERTMS/ ETCS pot fie in Full Supervision, cand
toate datele despre tren si partea din cale, care sunt necesare pentru o supraveghere completa
a unui tren, sunt disponibile;

» Staff Responsible: Modul Staff Responsible permite mecanic sa conduca trenul sub propria
responsabilitate, in zona echipata cu sisteme ERTMS/ ETCS, dar cu viteza redusa;

» On Sight: Modul On Sight permite trenului sa intre intr-o sectiune de cale ferata care ar putea
fi ocupata, dar cu viteza redusa;

Toate detaliile pentru modurile de operare sunt descrise in specificatiile UNISIG.

Alte moduri de operare ar putea fi implementate si vor fi definite impreuna cu Clientul CFR in etapa
de proiectare urmatoare.

3.3.25.19) Sistemul de electroalimentare pentru semnalizare

In fiecare statie va fi previzut un nou sistem de electroalimentare pentru instalatia de semnalizare,
caracteristicile principale ale sistemului sunt:
» Trei surse de alimentare: reteaua nationald, generator diesel, linie de contact.
» Trei tipuri de consumatori electrici:
e Consumatori normali: alimentati doar de la reteaua nationala
o Consumatori privilegiati: alimentati de la reteaua nationala si generator diesel
e Consumatori esentiali: alimentati de la UPS
» Doua UPS cu doua grupe de baterie separate si comutare automata.
> Bateriile de acumulatoare utilizate in instalatiile de electroalimentare vor asigura continuitatea
alimentarii pe o durata minim de 6 ore.
> In fiecare statie va fi previzut un nou generator diesel si va fi instalat in container CE

Sistemul de electroalimentare trebuie sa fie conform cu CFR Electroalimentare Cerinte Beneficiar
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3.3.2.5.2 Telecomunicatii

STRUCTURA GENERALA A SISTEMULUI DE TELECOMUNICATII (TLC)

Sistemul de telecomunicatii (TLC) care se va implementa pe linia Craiova-Caransebes, cuprinde
urmatoarele categorii de instalatii Tc.:

1. FO = Cablul FO-TTR & Cablurile FO-CS a sistemului de transport IP/MPLS pentru
semnalizare,
TC = Instalatii de TeleComunicatii feroviare,
SIP/SAP = Sistemele de Informare si Anuntare a Pasagerilor,
VS = Video Supraveghere,
RTD = Reteaua de Transmisiuni Digitale TTR,
6. RCI = Reteaua de Comutatie ISDN.

AN N

De mentionat faptul ca in sistemul TLC au fost incluse si doud componente ale Sistemului de
semnalizare: cablurile FO-CS si instalatiile de Video Supraveghere.

3.3.25.2.1. FO - RETEAUA DE CABLURI CU FIBRE OPTICE (FO) PENTRU
SEMNALIZARE SI TELECOMUNICATII

La acest capitol sunt cuprinse:

% cablurile cu fibre optice (FO-TTR) — ce constituie suportul de transmisie al retelei de
transmisiuni digitale TTR, care asigura comunicatiile necesare pentru instalatiile TTR.
Diferitele tipuri de cabluri FO utilizate in retea, trebuie sa fie adecvate fiecarui mod de instalare si
trebuie sa corespunda caracteristicilor prezentate ulterior in acest studiu.

3.3.25.2.2. TC - TELECOMUNICATII FEROVIARE

Scopul lucrarilor de telecomunicatii este de a asigura:
e instalatiile de telecomunicatii pentru comunicatiile operative
e instalatiile de telecomunicatii din statii
e legaturile la obiectivele care nu au fost cuprinse in celelalte capitole
e demontarea vechilor instalatii TTR.
In capitolul ,,Telecomunicatii feroviare” sunt tratate urmatoarele tipuri de lucrari Tc:
1) Comunicatii telefonice operative de sigurantia — sunt comunicatii ce concura la siguranta
circulatiei si care cuprind:
o Instalatiile telefonice cu apel selectiv centralizat (ITASC)
e Comutatoarele telefonice digitale (CTF)
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2) Infrastructura (suportii) de instalare a cablurilor in cladiri (cablare structuratd) si in exterior
(canalizatii telefonice)

3) Instalatii de telecomunicatii pentru I.D.M.

4) Instalatii Tc. auxiliare in cladiri - interfoane

5) Mutarea echipamentelor TTR

6) Retele de cabluri telefonice locale in statii

7) Electroalimentarea instalatiilor TTR

8) Protectia instalatiilor TTR

9) Demontarea instalatiilor TTR existente

10)Demontarea cablului telefonic inter-statii existent.

3.3.25.2.3. SIP/SAP__- SISTEMELE DE INFORMARE SI AVIZARE A
PASAGERILOR

Sistemul de comunicatii informationale are ca scop sa ofere, in mod operativ, publicului calator din
statii, informatii cu specific feroviar, sub forma vizuala si audio.
Sistemul SIP/SAP din statii integreaza 2 subsisteme, corespunzator tipului de informatii furnizat:
a) Sistemul de informare pasageri (SIP), care furnizeaza informatii vizuale,
b) Sistemul de avizare pasageri (SAP), care furnizeaza informatii audio.
In toate statiile se vor instala sisteme SIP/SAP.
Sistemul SAP din punctele de oprire este 0 instalatie de avertizare sonora a pasagerilor, care poate
fi considerata ca o prelungire a sistemului SAP din statii.
De regula sistemele SIP/SAP functioneaza automat, dar pot fi controlate manual de la distanta de catre
operatorii sistemului de informare a pasagerilor din OCC sau local de catre impiegatii de miscare din
statii.
Managementul sistemelor SIP/SAP se face de catre operatorii sistemului de informare a pasagerilor din
OCC.

3.3.25.2.4. VS - SISTEMUL DE VIDEO SUPRAVEGHERE

Sistemul de video supraveghere este necesar pentru:
e cresterea nivelului de siguranta a circulatiei si al rapiditatii interventiilor la depanare
e monitorizarea permanentd a zonelor din statii, care sunt accesibile cdldtorilor (spatii din
cladirea de calatori, peroane).
Sistemul VS asigura supravegherea urmatoarelor zone din statii si in linie curenta:
1) containerele cu instalatii de centralizare
2) zonele de macazuri si trecerile la nivel din statie
3) cladirea de calatori si peroanele.
4) containerele GSM-R (BTS)
5) trecerile la nivel din linie curenta
6) punctele de oprire
7) instalatiile DCOS
8) substatiile de tractiune si punctele de sectionare.
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Tnregistrarea imaginilor se face pe o durati determinati (minim 20 zile) in NVR-ul din statii, ct si in
serverul video din OCC.
Managementul sistemului VS se face de catre operatorii CTV din OCC.

3.3.2.5.2.5. RTD — RETEAUA DE TRANSMISIUNI DIGITALE TTR

Reteaua de transmisiuni digitale proiectata va fi formata din doua subretele:

a) subreteaua DWDM

b) subreteaua IP/MPLS.
La stabilirea configuratiei noii retele de transmisiuni digitale TTR s-a tinut seama de urmatoarele
conditii/cerinte:

e Integrarea in Reteaua magistrala de transmisiuni digitale existenta a S.N.C.F.R.
Functionarea fara intreruperi a Inelului Central (SDH) existent
Tnchiderea Inelului Sud-Vest (SDH) care se formeaza
Sporirea capacitati de transport
Asigurarea transmisiilor de date de mare viteza

e Posibilitati de dezvoltare ulterioare.
Managementul retelei RTD se face de la platforma de management din Craiova, respectiv de la
terminalele client distante din Timisoara si Bucuresti.

3.3.2.5.2.6. RCI — RETEAUA DE COMUTATIE ISDN

Avéand in vedere vechimea Refelei de comutatie digitala cu servicii integrate existente, a fost
prevazuta inlocuirea centralelor telefonice existente de pe tronsonul Craiova — Caransebes, si anume:
e Centralele de nod — Craiova (de 1185 linii) si Drobeta Turnu Severin (de 134 linii),
e Centralele locale — Isalnita (de 92 linii), Filiasi (de 134 linii) si Orsova (de 128 linii).
In vederea integrarii noilor comutatoare digitale in reteaua de comutatie digitald existentd, ele trebuie
sd suporte protocoalele de semnalizare QSIG-GF si DSS1 (ISDN) pentru a se conecta la
comutatoarele ISDN de tip PBX existente.
Managementul comutatoarelor digitale se va face de la platforma de management din Craiova.
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3.3.2.5.3 Instalatiile de Electrificare Feroviara

Sistemul de electrificare adoptat, va permite alimentarea liniei de contact cu energie
electricd la tensiunea alternativa monofazatd 25kV - frecventa nominald 50Hz si va avea parametrii
tehnici adecvati pentru indeplinirea conditiilor de sigurantd si de exploatare necesari circulatiei
trenurilor cu viteze sporite.

Lucrérile sistemului de electrificare care fac obiectul studiului de fezabilitate pentru
reabilitarea liniei c.f. de pe tronsonul Craiova-Dr. Turnu Severin-Caransebes se refera la urmatoarele
instalatii:

e instalatii de energo-alimentare (Substatii de tractiune STE, posturi de sectionare -PS, posturi de
subsectionare-PSS, posturi de legare Tn parallel-PLP, fiderii de alimentare, fiderii de intoarcere)

e instalatii de comanda la distantd a separatoarelor (CDS) din statiile c.f. si din zonele neutre
amplasate in liniile curente;

e instalatii de alimentare cu energie electrica din linia de contact (Posturi de transformare PTA
25/0,230kV) a instalatiilor de centralizare electrodinamica (CE) si a instalatiilor de topirea ghetii
si a zapezii la macazuri in statiile c.f.( IM);

e instalatii de topirea ghetii si a zapezii la macazuri (IM)

e echipament pentru postul de dispecerat energetic feroviar (DEF) in vederea conducerii operative
prin sistemul informatic SCADA a instalatiilor fixe de tractiune electrica;

e linie de contact

e instalatii de protectie (pentru obiectele aflate in calea si vecindtatea caii ferate electrificate -
PICV) impotriva influentelor periculoase generate de tractiunea electrica.

Lucrarile instalatiilor de electrificare sunt impuse de modificarile survenite in configuratia traseului
ales si a statiilor c.f. (dublare, retrasare, desfiintare) astfel:

» Craiova - Strehaia (250+000+310+000, 60km) - linie c.f. dubla existenta care se reabiliteaza;
se vor prevedea lucrari de inlocuire a instalatiilor de electrificare existente nemodernizate si
de completare si adaptare pentru instalatiile care au fost modernizate;

» Strehaia-Dr. Turnu Severin Marfuri (310+000+356+000,46km) - este linie c.f simpla
electrificatd la care este prevazuta dublarea liniei c.f. existente si realizarea variantelor de
traseu cu tunel linie dubla pe zona Balota; inlocuirea si adaptarea instalatiilor de electrificare
existente pe zona propusd pentru dublare si adaugarea unor instalatii noi de electrificare pe
varianta de traseu din zona Balota;

» Dr. Turnu Severin Marfuri-Orsova (356+000+388+000,32 km) — este linie c.f. simpla si este
propusd sd ramana simpld ceea ce implica inlocuirea instalatiilor de electrificare existente
nemodernizate si adaptarea instalatiilor care au fost incluse Tn alte proiecte de modernizare ;

» Orsova - Caransebes (356+000+388+000,32 km) — linie simpla existenta care se reabiliteaza
ca linie simpla (in Alternativa de traseu 1) sau se dubleazi (in Alternativele 2 si 3). In functie
de alternativa de traseu analizatd se realizeaza lucrari de reabilitare a instalatiilor de
electrificare pentru linie simpla sau lucrdri de completare si adaptare a instalatiilor existente
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pentru linie dublad precum lucréri de prevedere a unor instalatii noi de electrificare in zonele
cu variante de traseu (Iablanita si Armenis);
Solutiile tehnice prevazute la lucrarile de reabilitare ale instalatiilor de electrificare sunt in
conformitate cu documentul avizat CTE CNCFR SA nr 88/16.05.2011 - Cerinte tehnice minime si
principii pentru modernizarea instalatiilor de electrificare feroviara — si in corelare cu lucrarile de
modernizare ale instalatiilor de energoalimentare efectuate in cadrul altor proiecte de pe tronsonul
c.f. CRAIOVA-TIMISOARA.

Instalatiile de energoalimentare

Pentru instalatiile de energoalimentare de pe pe tronsonul c.f. Craiova-Caransebes s-au prevazut
urmatoarele lucrari:
= extinderea dispeceratului energetic feroviar de la CRAIOVA pentru preluarea conducerii, prin
sistemul informatic SCADA, a tuturor punctelor controlate, aflate in raza sa de actiune,
= reabilitarea integrala a substatiei de tractiune CERNELE, completarea cu echipamente
electrice si instalatii la substatiile de tractiune modernizate (STERHAIA, VALEA ALBA,
VALEA CERNEI , POARTA), precum si realizarea unei substatii noi in zona Balota (in
functie de alternativa de traseu analizatd); Pentru reabilitarea substatiei de tractiune
CERNELE vor fi prevazute urmatoarele lucrari:

» 1inlocuirea echipamentelor electrice primare de 110kV si 25kV; Schema electrica a
partii de 25 kV va cuprinde celule de interior de 25kV cu izolatie in SF6;

» 1inlocuirea transformatoarelor de tractiune 16MVA-110/27,5kV;

» inlocuirea circuitelor secundare si a serviciilor auxiliare de c.c. si c.a. astfel incat sa se
permite atdt comanda locala cat si telecontrolul de la postul dispecer prin sistem
informatic tip SCADA; Se vor monta relee de protectie numericd si automate
programabile pentru comandd, semnalizare si blocaj, conectate printr-o retea tip LAN
la un calculator de proces local. Calculatorul de proces din substatii va fi conectat cu
calculatorul de proces de la dispecerul energetic feroviar CRAIOVA.

» inlocuirea prizei de pamant si a instalatiei de paratraznet;

» inlocuirea lamei de aer prin realizarea unei zonei neutre care va functiona normal -
inchisd; Se va prevedea, tinand seama de pozitionare semnalelor de bloc de linie
automat, zona neutra in dreptul substatiei de tractiune; Fiderii de alimentare vor injecta
curent de-o parte si de alta a zonei neutre respective.

> inlocuirea instalatiei de iluminat exterior si prize;

» inlocuirea fiderelor de intoarcere si de alimentare;

» montarea centralei de detectie intruziune si avertizare incendiu;

iar la celelalte substatii de tractiune care au fost modernizate cu prilejul altor proiecte vor fi
prevazute urmatoarele lucrari;

» 1inlocuirea echipamentelor electrice primare defecte si prevederea echipamentelor
electrice lipsa;

» inlocuirea transformatoarelor de tractiune 16MVA-110/27,5kV;

» 1inlocuirea alimentarii serviciilor auxiliare de c.c. si c.a.(unde este cazul);
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» 1inlocuirea lamei de aer si a zonei neutre din fata substatiilor de tractiune cu zona neutra
noud care va functiona normal -inchisa pentru substatiile in schema simplu monofazat
si normal-deschisa pentru substatia V/V (VALEA CERNEI)

» T1nlocuirea fiderelor de intoarcere si de alimentare;

= adaptarea si completarea echipamentelor si instalatiilor la posturilor de sectionare existente
si realizarea de posturi de sectionare noi pe variantele de traseu alese; Lucrarile prevazute la
posturile de sectionare sunt impuse de lucrarile de suprastructura (dublarile liniilor existente,
variante de traseu, etc) precum si de lucrarile liniei de contact care presupun inlocuirea tuturor
stalpilor de electrificare cu stalpi metalici noi, tip H. Circuitele secundare vor permite atat
conducerea locala (de la dispozitivul de actionare al echipamentului electric de comutatie si
de la panoul de comanda al postului) cat si teleconducerea, de la postul DEF, prin sistemul
informatic SCADA;

» modificarea posturilor de subsectionare de pe liniile duble in posturi de legare in paralel,
amplasate langa panoul de comanda CDS din cladirea statiei c.f. si adaptarea posturilor de
subsectionare de pe liniile simple; Conducerea postului de subsectionare se va realiza local
(de la dispozitivele de actionare ale echipamentelor electrice si din panoul CDS al statiei c.f)
iar teleconducerea se va face de la dispeceratul energetic DEF, prin SCADA.

Instalatii de comandi la distanti a separatoarelor (CDS)

Toate statiile c.f. vor fi prevazute cu echipamente noi (separatoare de sarcind prevazute in
jonctiunile cu sectionare din capete statiei c.f.) montate pe stalpii de electrificare noi de tip H si
comandate electric;

Toate substatiile de tractiune, indiferent de schema, (V/V sau simplu monofazata) vor fi
prevazute cu zona neutrd (ZN) semnalizatd optic cu semnale luminoase si cu comanda electrica a
separatoarelor din zona.

Acolo unde zona neutra este amplasata langa incinta substatiei de tractiune, alimentarea
si comanda separatoarelor zonei neutre se va face dintr-un panou PSLC amplasat in blocul de
comanda al substatiei de tractiune iar in situatia in care zona neutra este amplasata la o distanta mai
mare de substatia de tractiune separatoarele zonei neutre vor fi alimentate si comandate dintr-un dulap
ZN, amplasat in exterior langa zona neutra, alimentat la rindul sdu din dulapul de servicii proprii c.a-
PSCA al substatiei de tractiune;

Toate separatoarele prevazute cu dispozitiv de actionare cu motor vor fi comandate local
(de la dispozitivul de actionare al separatorului si de la panoul de comanda CDS aflat in cladirea
statiei c.fla biroul IDM) si telecomandate prin intermediul sistemului informatic SCADA (din camera
de comanda a dispecerul energetic feroviar).

Posturi de transformare 25/0,230kV - alimentate din linia de contact

Toate statiile c.f. vor fi prevazute cu instalatii de alimentare electricd din linia de contact a instalatiilor
de centralizare electronica si a instalatiilor de topirea ghetii si a zdpezii la macazuri. Pentru
alimentarea instalatiilor de centralizare electronica se va prevedea un post de transformare aerian
monofazat PTA 25/0,230kV- 50KVA, amplasat 1anga cladirea statie c.f., iar alimentarea instalatiilor
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de incalzire macazuri se va face, de regula, din doua posturi de transformare aeriene PTA 25/0,230kV
- amplasate in capetele statiei c.f.

Instalatii de topirea ghetii si a zapezii in toate statiile c.f.

Pe timpul iernilor cu caderi masive de zdpada si geruri, actionarea macazurilor este ingreunata din
cauza ghetii ce se formeaza in interiorul macazului.

In statiile c.f., pentru macazurile care asigura abatere de pe liniile principale precum si pe
macazurile conjugate cu acestea, se vor prevedea rezistente electrice, alimentate la tensiunea de
230Vc.a -50Hz din posturile de transformare monofazate 25/0,230kV, care sia impiedice formarea
ghetii intre acul si contraacul macazului.

Linie de contact

Pentru reabilitarea liniei de cale feratd, in vederea circulatiei trenurilor cu viteze sporite,
sunt necesare lucrdri de linie de contact la liniile curente, directe si primele abatute din statii care
constau n:

» 1inlocuirea tuturor elementelor de sprijin (stalpi si ancore) cu stalpi nou metalici si ancore la
nivel sau suprainaltate;

» 1inlocuirea tuturor elementelor de sustinere si fixare (armaturi, console, fixatori, ancorari, etc);
In general se vor folosi console simple izolate, cu tirantul orizontal, si in locurile unde nu
existd gabaritul necesar plantarii stalpilor independenti se vor folosi console de cale dubla pe
stalpii metalici Mu sau traverse rigide montate pe stalpi metalici;

» inlocuirea suspensiei catenare (cablul purtator, fir de contact, pendula, legaturi electrice
longitudinale, izolatoare, etc); Pe liniile directe din statii c.f. si liniile curente, suspensia
catenard va alcdtuita din cablul purtator din bronz si fir de contact din cupru, Bz 65+AC 100,
intinse cu forta de 12 kN 1iar pe liniile abatute si pe diagonale, Bz 50+AC 80, intinse cu forta
10kN; Firul de contact va fi sustinut de cablul purtator prin pendula simple din bronz Bz Il
10mm?, iar legiturile electrice longitudinale vor fi din cupru 70mm?, pozitionate la console;
Izolatoarele liniei de contact (console,ancorari) vor fi din materiale compozite; Izolatoarele
de sectionare vor fi cu izolatoare inserate de tip compozit si vor fi realizate pentru viteze de
circulatie de minimum 100km/h;

» Impartirea suspensiei catenare in zone de ancorare (cu ancorare complet compensate la ambele
capete si nod de ancorare mediana la mijloc) cu lungimea maxima de 1200m, si in semizone
de ancorare (cu ancorare complet compensate la un capat si ancorare rigida la celalalt capat)
cu lungimea maxima de 600m, pentru intervalele cu vant puternic sau in curbe cu raza mai
mica de 700m;

»> prevederea de zone neutre in linia de contact, in fata substatiilor de tractiune si a posturilor de
sectionare, cu lungimea calculatd astfel incat zona neutrd sd nu fie suntatd de pantografele
ridicate ale locomotivelor sau ramelor electrice;
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Lucrérile de linie de contact vor fi impuse si de alte specialitati;
e sectionarea din punct de vedere electric a statiilor pentru a crea facilitati sporite de
intretinere a liniei de contact si de circulatie a trenurilor;
e modificari ale dispozitivului de linii;
e variante noi de traseu,
e reparatii sau Tnlocuiri de poduri c.f.

Protectia instalatiilor din cale si vecinatati

Se vor realiza lucrari de protectie a omului si a instalatiilor din cale si vecinatati:

» impotriva socului electric prin atingere directid a elementelor conductoare aflate, in mod
normal, sub tensiune (protectia prin distanta, protectia prin obstacole, montare de indicatoare
de avertizare, porti de gabarit, etc);

» impotriva socului electric prin atingere indirecta a unor elemente conductoare care, in mod
normal, nu sunt sub tensiune, dar care ajung accidental sub tensiune (defecte de izolatie, arcuri
electrice, rupturi de conductoare,etc). Masurile de protectie prevad legarea, obiectelor aflate
in zona de influenta a cdii ferate electrificate, colectiva sau individuala la pamantul retelei de
tractiune si/sau legarea la prize de pamant;

» impotriva socului electric datorat potentialului caii;

» impotriva influentelor electromagnetice asupra obiectelor si constructiilor metalice aflate in
zona de influenta a cailor ferate electrificate;
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3.3.25.4 Centru de Management al Traficului si CCO

Pentru tronsonul feroviar Craiova-Drobeta Tr. Severin-Caransebes va fi prevazut un OCC (Operation
Control Centre — Centrul de Control Operational ). Propunere pentru locatia este in Statia Craiova.l

Sistemele care vor fi instalate in OCC vor fi in conformitate cu documentele CFR: “Cerintele
Beneficiarului pentru CMT” (Centrul de Management al Traficului)

Sistemele tehnologice de management al traficului si semnalizarii trebuie sd asigure:
e Managementul eficient al liniei prin realizarea unui sistem pentru controlul la distanta al liniei
cf;
e Managementul optimizat al circulatiei trenurilor pentru a reduce degradarea circulatiei in
cazul intéarzierilor sau a deranjamentelor;
e Managementul deranjamentelor si organizarea intretinerii,
e Managementul sistemelor de informare a calatorilor si al sistemelor auxiliare.

Pentru a atinge obiectivele mentionate, se prevede realizarea unui Centru de Control Operational
(OCC) capabil sa actioneze la distanta sistemele de siguranta circulatiei din linie (statii, puncte de
intersectie, etc) si sa gestioneze circulatia trenurilor dintr-o singura locatie centrala.

Centrul de Control aduna functiile de supervizare, control, diagnostic al traficului si asistenta pentru
activitatile de intretinere, cu referire in special la functiile de diagnostic prognozat, pentru a promova

realizarea intretinerii ,, _

Functiune si subsistem
Centrul de Control este alcatuit din urmatoarele subsisteme cu functiile acestora:
% IMTF: Instalatii de Management al Traficului Feroviar:
e Administrarea la distanta a controlului;
e Monitorizare in timp real a procesului de rulare a trenului;
e Control automat al parcursului;
o Interfata cu alte sisteme existente ale caii ferate.
e Sistemul IMTF va fi conectat la sistemul IRIS pentru a primi modificari ale mersului de
tren si pentru a trimite la IRIS situatia in timp real a traficului, in sectiunea controlata de
acest IMTF.
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¢+ Diagnostic si intretinere (SCADA):
e Administrarea centralizata a diagnosticului al infrastructurii si echipamentelor;
e Administrarea centralizata a intretinerii, CU intretinerea ,, ”
¢ Informarea calatorilor:
e Administrarea automata a anunturilor acustice si vizuale pentru calatori.
% Administrarea sigurantei, sistemului de supervizare a securitatii si urgentei:
e Monitorizarea statiilor, punctelor de oprire, a cabinelor de manevra, trecerilor la nivel si
alte

¢ Asistenta pentru siguranta ;

L)

e Asistentad pentru decizii in situatii de urgenta.
e Supravegherea video.
+ Administrarea comunicarii integrate:
¢ Construirea si interfata canalului de comunicatii;

TLC
NETWORK

PERIPHERICAL INSTALLATION

Figura 44: Architectura CMT

Centrul de Management al Traficului va avea functii similare cu celelalte centre din Arad, Simeria si
Brasov si va trebui sa fie compatibil si interconectabil cu acestea, in plus trebuie sa fie posibila
preluarea ulterioara a unor functiuni ale CMT in Centrul National de Management al Traficului.
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Operatorii
Pentru satisfacerea cerintelor mentionate anterior, in OCC vor fi de serviciu urmétorii operatori:

% Operator RC:

Persoana responsabild pentru deciziile privind derularea circulatiei pe o zona stabilita (denumita
fir RC), in conformitate cu cerintele traficului feroviar si cu prevederile instructiilor de serviciu
ale CFR

IDM:

X/
°

Persoana autorizata, responsabila pentru operarea dispozitivelor de comanda ale semnalizarii in
conformitate cu cerintele traficului feroviar

++ Operatorii subsistemului de _:

Urmatorii operatori sunt - OCC:

e Sef infrastructura: coordoneaza si optimizeaza planurile de intretinere a sistemelor de
semnalizare si de telecomunicatii a posturilor periferice; elaboreazd de asemenea
programele generale de intretinere a sistemelor.

e Coordonator infrastructura: gestioneaza in timp real problemele legate de infrastructura
cu impact asupra regularitatii si sigurantei traficului; interactioneaza cu toti ceilalti
operatori a subsistemelor.

e Operator diagnostic infrastructura: tine sub control exploatarea infrastructurii profitand
de avantajele elaborarilor sistemului pentru a furniza alarma de semnalizare, de asemenea
de tip de ,,previzionare”.

¢ Responsabilul cu intretinerea Central de Control: este responsabil pentru coordonarea
tuturor operatorilor pentru intretinere sisteme din OCC.

e Operator aprovizionare depozit: gestioneaza direct aprovizionarea depozitului OCC si
coordoneaza gestionarea tuturor depozitelor periferice.

Subsistemul de _ este completat cu operatori de la punctele de intretinere

instalate in statii.

0,

+»+ Operatori ai subsistemului pentru informarea pasagerilor

In cadrul OCC este prevazut un operator cu sarcina de a verifica, In conditii normale, emiterea
corecta de anunturi auditive automate si vizualizarea informatiilor la punctele de serviciu.
Gestioneaza de asemenea anunturile in caz de situatii speciale de trafic.

% Operatori ai sistemului SUpfaveghiere\Video'si siguraniei
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% Subsisteme de gestionare a tractiunii electrice In OCC

Dispecerate Energetice Feroviare (DEF): ales pentru gestionarea operativa a tractiunii
electrice (ET) cu functii de control la distanta, supervizare i monitorizare alarma la subsistemele
centrale si periferiale; are interfatda Coordonatorul de infrastructura si operatorii de intretinere.

In cladirea OCC, va fi previzut spatiu si echipamente pentru instruirea personalului B,

In OCC va fi prevazut un nou sistem de energoalimentare, caracteristicile principale ale sistemului
sunt:
» Trei surse de alimentare: 2 din retea reteaua nationala si generator diesel

» Trei tipuri de consumatori electrici:
o Consumatori normal: alimentati doar de la reteaua nationala
o Consumatori privilegiati: alimentati de la reteaua nationala si generator diesel
o Consumatori esentiali: alimentati de la UPS

» Doua UPS cu baterie dedicate

—

Y & 4
3 ~___ZITALROM
VI ;741FERR o =ud .
GRUPPO FERROVIE DELLO STATO ITALIANE

Asocierea Italferr S.P.A. - S.C. ISPCF S.A. — S.C. Italrom Inginerie International SRL

Responsabilitatea privind aceasta publicatie revine integral autorului.
Uniunea Europeana nu este responsabila pentru modul in care sunt utilizate informatiile publicate.

Page 210 of 355



S Cofinantat de Mecanismul pentru Interconectarea
*
k™ Europei al Uniunii Europene

*
*
*

Studiu de Fezabilitate pentru reabilitarea liniei feroviare Craiova-Drobeta Turnu Severin-Caransebes, parte a
Coridorului Orient/Est-Mediteranean

STUDIU DE FEZABILITATE FINAL E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B

3.3 Costurile de investitie estimate

3.3.3  Costurile estimate pentru realizare obiectivului de investitii

Costurile de investitie pentru reabilitarea cdilor ferate existente si pentru variantele noi de cale ferata
au fost calculate pe baza preturilor unitare luate din proiecte similare anterioare si actualizate in
prezent.

Tabelele cu Estimarea costului Investitiei si Preturi Unitari sunt prezentate in ANEXA 11 pentru
ambele Alternative 2a si 2b.

3.3.4 Costurile de exploatare si intretinere (OPEX) estimate prin raportare la
obiective de investitii similare

3.3.4.1 Intretinere

Costurile totale de intretinere a infrastructurii feroviare conform Analizei Cost — Beneficiu, pentru
variantele analizate sunt de aproximativ 63.320,62 euro/km/an fara TVA, valoare actualizat la pretul
constant 2020.

Costurile de intretinere pentru infrastructura reabilitata au fost estimate prin referire la studiul de
Reabilitarea axei prioritare TEN-T 22 - Sectiunea feroviar Brasov-Simeria”

3.3.4.2 Exploatare
Costul exploatare din punct de vedere al infrastructurii este legat in principal de activitatile
desfasurate in statii (si anume controlul traficului, emiterea biletelor, curatarea etc.) si astfel cu costul
de personal care este cea mai importanta parte a costului aferent.

Introducerea noilor tehnologii, asa cum s-a propus, permite reducerea personalul de exploatare
implicate in activitati, precum si a altor costuri.

Tn acest sens, costurile de exploatare au fost estimate prin referire la studiul Reabilitarea axei prioritare
TEN-T 22 - Sectiunea Brasov -Simeria. Costurile de exploatare unitare estimate in cadrul studiului
au fost exprimate Tn Euro 2010 si sunt actualizat la pretul constant 2020

Costuri de exploatare trenuri de cilitori (Euro/km) 0,06
Costuri de exploatare trenuri de marfa (Euro/Km) 0,04
-
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3.4 Studii de specialitate

3.4.1 Studiu topografic

Documentatia topografica depusa la Oficiul de Cadastru si Publicitate Imobiliara a fost avizatd prin

urmatoarele Procesele Verbal de Receptie:
> nr. 31 /2020 din data de 20/01/2020 — OCPI CARAS-SEVERIN

» nr. 173 /2020 din data de 20/02/2020 — OCPI1 DOLJ
> nr.19/2020 din data de 20/01/2020 — OCPI MEHEDINTI

Documentatia topografica a fost aprobat de Beneficiar cu scrisoarea CFR nr. 13/7/195/19.03.2020

3.4.4 Studiu de trafic, studiu de operare si de capacitate

a) Studiu de trafic
Studiu de trafic este inclus in ANEXA 9

b) Studiu de operare - Simulari de functionare a trenului si analiza capacitatii

b)1. Simuldri
Simularea de functionare a trenului a fost realizatd prin intermediul instrumentului IF-Sim, un
software proprietar dezvoltat si utilizat la nivel mondial de catre Italferr. Acest software permite
simularea rularii trenului bazandu-se pe parametri precum caracteristicile infrastructurii (declivitate,
raza curbei, tuneluri), caracteristici de functionare (opriri, timp de stationare, limite de viteza) si
caracteristici ale materialului rulant (tip si numar de locomotive si vagoane, lungime si greutate).
Diagrama distantd / timp si alte informatii legate de timpul de rulare si consumul de energie sunt
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principalul rezultat.
Simularile au fost realizate atat pentru trenurile de pasageri cat si pentru cele de marfa, si atat pentru
scenariul actual cat si pentru scenariul proiectului, asa cum este descris in paragraful urmator.
Scenariul proiectului este reprezentat de traseul Varianta 2.

1.1 Scenariul actual (Fara interventii)

Simulari de functionare a trenului a trenului au fost efectuate pentru scenariul actual. Scopul activitatii
a fost acela de a simula performanta trenului, care trebuie confirmata in cazul in care nu se vor realiza
interventii pe linie (scenariul “fara interventii”’). Timpii de calatorie pentru scenariul ,, fara interventii”
reprezinta o contributie pentru analiza cost-beneficiu.

1.1.1 Conditiile infrastructurale si operationale ale scenariului actual

In imaginea raportati mai jos este prezentata diagrama distanta/viteza maxima care reprezinta situatia
actuala. Aceasta oferd indicatii cu privire la lungimea curenta a sectiunilor de cale simpla si dubla,
limitele de viteza si locatia statiilor/opririlor. Curbele trasate in imagini se refera la viteza maxima a
liniei admisa pentru trenurile de pasageri (cu albastru) si pentru trenurile de marfa (cu portocaliu). In
ceea ce priveste vitezele din situatia actuald, se iau 1n considerare limitele de viteza operationala
stabilite de CFR pentru anii 2018 - 20109.
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A fost luata in considerare urmatoarea configuratie a trenului:

- trenul de pasageri este compus din EMU ETR 425 cu 5 vagoane (sarcind medie: 75%
lungime: 82 m - greutate 255 t), pentru ambele servicii, regional si IC;
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- trenul de marfa este compus din 1 locomotiva LE 5100, cu o sarcina remorcata de 1584 t
(sarcina neta de aproximativ 1000 tone si un factor de incarcare mediu 75%), plus 120 t
greutatea locomotivei. Acest tip de tren de marfa corespunde trenului de marfa tipic care
circuld pe linia Orsova si Caransebes, astfel cum rezulta din _datele observate pentru
anul 2018, furnizate de CFR.

Modelul operational presupus include opriri de 60 de secunde in Craiova, Filiasi, Strehaia, Drobeta,
Orsova, Baile Herculane si Caransebes pentru trenurile IC, oprirea la toate statiile pentru trenurile
regionale si fara opriri pentru trenurile de marfa.

In imaginea urmitoare este reprezentat profilul altimetric al infrastructurii actuale (asa cum este
incdrcat in If-Sim). Declivitatile maxime sunt evidentiate.

1.1.2 Operatiunile de legare/dezlegare pentru scenariul actual

Pentru situatia actuala, legarea / dezlegarea la Prunisor si Domasnea sunt luate in considerare pentru
directia de la Craiova la Caransebes; pentru directia de la Caransebes la Craiova este necesara doar
dezlegarea la Teregova.

Avand in vedere functionarea curentd si declivitdtile actuale, se efectueaza dezlegarea / legarea
trenului, asa cum este explicat mai jos. In imaginea urmitoare este prezentati o schematizare a acestor
operatiuni. Principala presupunere este cd un tren este condus de locomotiva de linie, adica
locomotiva de linie aduce prima jumadtate de tren si revin pentru a lua a doua jumatate de tren; nu se
utilizeaza nici o locomotiva de manevra sau nici o altd locomotiva de linie.
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Trenul ajunge in statia A

Trenul este dezlegat

Prima jumatate pleaca
de la statia Ala B

Trenul ajunge la statia B

Locomotiva este dezlegata si
vine la statia A

- Locomotiva este legata la a
doua jumatate a trenului

A doua parte merge la
statia B

Adoua jumatate este legata
cu prima jumatate

Locomotiva este dezlegata
- ; din spatele trenului si legata

in fata

OXONOESNORSECECESNC

Trenul este pregatit sa
plece din statia B

Statia A = locomotiva Statia B
mmmmmmm Jumatate tren marfa(370 t din sarcina
Tren de marfa complet(740 t din sarcina)

In tabelele urmitoare sunt raportate durata activitatilor necesare pentru legarea / dezlegarea. Dupa
cum a confirmat CFR, aceste activitati sunt:
- Asigurarea contra fugirii a vagoanelor care raman pe loc;

- Dezlegarea vagoanelor si efectuarea distantei intre cupluri;

- Efectuarea probei de continuitate;

- Modificarea aratarii trenului, efectuarea formalitatilor de expediere;
- Deplasarea primului cuplu;

- Asigurare contra fugirii a primului cuplu;

- Dezlegarea vagoanelor si efectuarea distantei intre cuplu 1 si locomotiva;
- Regararea locomotivei in vederea expedierii;

- Efectuarea formalitatilor de expediere a locomotivei izolate;

- Deplasarea locomotivei izolate;

- Legarea locomotivei peste cuplul 2;

- Efectuarea probei complete a franei;

- Intocmirea aratarii trenului, efectuarea formalitatilor de expediere;

- Deplasarea cuplului 2;

- Legarea cuplului 2 peste cuplul 1;

- Efectuarea probei complete a franei;
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- Modificarea aratarii trenului, efectuarea formalitatilor de expediere.

In ceea ce priveste sectiunea Balota, executarea legirii / dezlegarii trenurilor determind cresterea

urmatoare a timpului de célatorie:

- pentru directia Craiova spre Caransebes, timpul total (pierdut) este de aproximativ 4h (bazat pe
datele CFR);
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- pentru directia Caransebes spre Craiova nu este necesara legarea/ dezlegarea
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In ceea ce priveste sectiunea Poarta, executarea legarii / dezlegarii trenurilor determin cresterea

urmatoare a timpului de calatorie:

- pentru directia Craiova spre Caransebes, timpul total (pierdut) este de aproximativ Sh30”’(bazdndu-
ne pe datele CFR);
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- pentru directia Caransebes spre Craiova, timpul total (pierdut) este de aproximativ 5h 157
(bazandu-ne pe datele CFR).
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1.1.3 Timpii de deplasare pentru scenariul actual

Timpii de deplasare pentru scenariul actual sunt prezentati in urmatoarele tabele, divizate in trenuri
Regionale, trenuri IC si trenuri de marfa:

IPOTEZA pentu simularea trenurilor REGIONAL :

TREN: EMU ETR 425 - 5 vagoane (sarcina: 75% - lungime: 82 m - greutate 255 t)
MODEL OPERATIONAL: opriri in toate statiile

VITEZA: viteza maxima a liniei PRIVIND TRENURILE DE CALATORI

CALATORI REGIONAL

Lungime Timp de deplasare
[KM] [hh:mm:ss]
TUR Craiova- Filiasi 35.8 0:29:31
TUR Filiasi - Drobeta T.S. 78 1:20:05
TUR Drobeta T.S.- Orsova 24.27 0:26:33 4:06:42
TUR Orsova - Caransebes 88.3 1:50:33
RETUR Caransebes - Orsova 88.3 1:50:34
RETUR Orsova - Drobeta T.S. 24.27 0:26:32 4:06:22
RETUR Drobeta T.S. - Filiasi 78 1:19:04
RETUR Filiasi- Craiova 35.8 0:30:12
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IPOTEZA pentu simularea trenurilor IC:

MODEL OPERATIONAL : opriri in statiile

principale (7)

TREN: EMU ETR 425 - 5 vagoane(sarcina: 75% - lungime: 82 m - greutate 255 t)

VITEZA: viteza maxima a liniei PRIVIND TRENURILE DE CALATORI

CALATORI IC
Lungime Timp de deplasare
[KM] [hh:mm:ss]
TUR Craiova- Filiasi 35.8 0:20:37
TUR Filiasi - Drobeta T.S. 78 1:00:20 3:11:18
TUR Drobeta T.S.- Orsova 24.27 0:23:29
TUR Orsova - Caransebes 88.3 1:26:52
RETUR Caransebes - Orsova 88.3 1:26:52
RETUR Orsova - Drobeta T.S. 24.27 0:23:28 3:10:55
RETUR Drobeta T.S. - Filiasi 78 1:00:00
RETUR Filiasi- Craiova 35.8 0:20:35

IPOTEZA pentru simularea trenurilor de marfa:

TREN: 1singura E5100 + sarcina remorcata 1.584 t (excluzand locomotiva/greutatea locomotivei)= greutate totala 1.704 t

MODEL OPERATIONAL : fara opriri
VITEZA: viteza maxima a liniei PRIVIND TRENURILE DE MARFA

MARFA

Legare/dezlegare Legare/dezlegare Timp de deplasare total

Tractiune | Lungime [Timp de deplasare Varianta Ex Balota Varianta Poarta
[-] [KM] [hh:mm:ss] [hh:mm:ss] [hh:mm:ss] [hh:mm:ss]

TUR Craiova- Filiasi Simpla 35.8 0:28:04 0:28:04
TUR Filiasi - Drobeta T.. Simpla 78 1:11:43 13:02:31
TUR Drobeta T.S. - Orsova Simpla 24.27 0:26:08
TUR Orsova - Caransebes Simpla 88.3 1:26:36
RETUR Caransebes - Orsova Simpla 88.3 1:27:41
RETUR Orsova - Drobeta T.S. Simpla 24.27 0:26:08 8:46:46
RETUR DrobetaT.S. - Filiasi Simpla 78 1:10:48
RETUR Filiasi- Craiova Simpla 35.8 0:27:09
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1.2 Scenariul cu Proiect (Viitor) (Varianta 2)

1.2.1 Conditiile infrastructurale si operationale ale scenariului proiect

In imaginea raportata mai jos sunt prezentate diagramele de distanta / vitezi maxima luate in
considerare pentru viitorul traseu (Varianta 2). Acestea ofera indicatii cu privire la lungimea curenta
a sectiunilor de cale simpla si dubla, viteza liniei si locatia statiilor / opririlor. Curbele de viteza trasate
in imagini se referd la viteza maxima a liniei admisa pentru trenurile de pasageri (cu albastru) si pentru
trenurile de marfa (cu portocaliu). Pentru viitoarea varianta 2, viteza maxima pentru trenurile de marfa
a fost fixatd la 100 km / h de-a lungul intregii linii.

Craiova- Caransebes - Future Variant 2 speed profile
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A fost luata in considerare urmatoarea configuratie a trenului:

- trenul de pasageri este compus din EMU ETR 425 cu 5 vagoane (sarcina medie: 75% -
lungime: 82 m - greutate 255 t), pentru ambele servicii, regional si IC;

- trenul de marfa este compus din 1 locomotiva E483, cu o sarcind remorcata de 1150 t (sarcina
netd de aproximativ 740 tone si un factor de incarcare mediu 80%), plus 84 t greutatea
locomotivei. Acest tip de tren de marfa este capabil si depiseasca o declivitate de 18%o,
cu o scadere a vitezei la 60 km/h, fira necesitatea executarii dezlegarii trenului.

Modelul operational presupus include opriri de 60 de secunde in Craiova, Filiasi, Strehaia, Drobeta,
Orsova, Baile Herculane si Caransebes pentru trenurile IC, toate opririle pentru trenurile regionale si
fara opriri pentru trenurile de marfa.

Y & 2
< ITALROM
_” ITALFERR Fondat in _-/- INGINERIE

INTERNATIONALA S.r.l.
GRUPPO FERROVIE DELLO STATO ITALIANE
Asocierea ltalferr S.P.A. — S.C. ISPCF S.A. — S.C. Italrom Inginerie International SRL

Responsabilitatea privind aceasta publicatie revine integral autorului.
Uniunea Europeana nu este responsabila pentru modul in care sunt utilizate informatiile publicate.

Page 220 of 355




[l Cofinantat de Mecanismul pentru Interconectarea
*
™ Europei al Uniunii Europene

Studiu de Fezabilitate pentru reabilitarea liniei feroviare Craiova-Drobeta Turnu Severin-Caransebes, parte a
Coridorului Orient/Est-Mediteranean

STUDIU DE FEZABILITATE FINAL E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B

Pentru ceea ce priveste profilul altimetric (versanti), Varianta 2 poate fi impartitd in cinci sectiuni
diferite. Aceasta divizare a fost utild pentru a executa analiza comparativa a diferitelor solutii de traseu
care ar putea fi adoptate pentru unele sectiuni. Aceste sectiuni sunt:
1. Craiova — Prunisor (sectiune fixa)
2. Prunisor — Drobeta Tr.Severin Mf (denumita ,,Varianta Ex Balota” si analizata cu privire la
doua profiluri altimetrice alternative de 18 %o si 24 %o);
3. Drobeta Tr.Severin Mf - Domasnea Cornea (sectiune fixa);
4. Domasnea Cornea — (Poarta —) Teregova (denumita ,,Varianta Poarta” si analizata cu privire
la doua profiluri altimetrice alternative de 18 %o si 24 %o);
5. Teregova — Caransebes (fixa).

Asa cum a fost spus deja, divizarea 1n 5 sectiuni a fost facuta deoarece trenul de marfa simulat poate
depasi o declivitate maxima de 18 %o. De fapt, in cazul in care se ia in considerare varianta Ex Balota
si varianta Poarta la 24 %o, dezlegarea / legarea trenului trebuie efectuata, dupd cum se explica mai
Jos.

In imaginea urmitoare este prezentat intregul profil altimetric al Variantei 2 (asa cum a fost incércat

in If-Sim). Reprezinta o schematizare a profilului altimetric al liniei pentru solutiile alternative la 18

%o s124 %o (traseul vertical este doar calitativ si nu la scara).

Ex Balota Variant Poarta Variant
1 2 3 4 5
\ I E— 4] |
18%o0 18%o0
10,5%0
18%o0

Prunisor
Domasnea
Teregova
Caransebes

Craiova 251<
301
351 4
Drobeta Tr T.M.
4i
451

Poarta
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Ex Balota Variant Poarta Variant

T ’ T T

24%0 24%0

10,5%0
24%o0

Prunisor

Craiova 251<
301
351 -
Drobeta Tr T.M.
4i
451

Domasnea

Poarta
Teregova
Caransebes

Statiile in care se poate efectua dezlegarea / legarea trenului sunt:
- pentru varianta Ex Balota:
o Prunisor pe partea Craiovei;
o Drobeta Tr.Severin Mf pe partea Caransebesului;
- pentru varianta Poarta:
o Domasnea Cornea pe partea Craiovei;
o Teregova pe partea Caransebesului

In special, se pot intimpla urmatoarele situatii operative:
a) Daca declivitatea maxima este 18 %o pentru varianta Ex Balota si Varianta Poarta, pentru
trenurile de la Craiova la Caransebes si invers, dezlegarea / legarea nu este necesara;
b) Daca declivitatea maxima este de 24 %o pentru varianta Ex Balota si Varianta Poarta:
o pentru trenurile de la Craiova la Caransebes, dezlegarea / legarea nu este necesara
pentru varianta Ex Balota, ci este necesara pentru varianta Poarta, asa cum este descris
in urmatoarele:

= pentru a depasi varianta Ex Balota, dezlegarea / legarea nu este necesara,
deoarece in aceasta directie declivitate maxima este de 10,5 %o;

= apoi trenul poate continua pand la Domasnea Cornea;

* pentru a depdsi varianta Poarta, trenul trebuie dezlegat in Domasnea Cornea
si apoi legat in Poarta;

= apoi trenul poate continua pana la Caransebes
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Ex Balota Variant Poarta Variant

24%y’" 24%o0

Drobeta Tr T.M

Craiova 251<
|
301
" 351
4&
451

Prunisor
Domasnea
Poarta
Teregova
Caransebes

o pentru trenurile de la Caransebes la Craiova, dezlegarea / legarea este necesara atat pe
varianta Poarta, cat si pe varianta Ex Balota, asa cum este descris in urmatoarele:
» pentru a depasi Poarta, trenul trebuie dezlegat la Teregova si legat in Poarta;
» apoi trenul poate continua pana la Drobeta Tr.Severin Mf;
* pentru a depdsi varianta Ex Balota, trenul trebuie dezlegat Drobeta Tr.Severin
Mf si trebuie sé fie legat in Prunisor;
» trenul poate continua pana la Craiova

Ex Balota Variant Poarta Variant

1 T T T

24%o0 /"N 24%o

10,5%o \
' /_Y4%o
—/

& [=] w0
=+ <

Craiova 251<
301
5

Prunisor
Drobeta Tr T.M.
Domasnea
Poarta
Teregova
Caransebes

Rezultatele obtinute ale simuldrilor sunt sintetizate in imaginile urmatoare pentru ambele directii.
Simularea nu include timpul petrecut pentru legarea sau dezlegarea trenurilor de marfa.

Rezultatele sunt legate de:
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- alternativa 2 cu varianta Ex Balota si varianta Poarta la 18 %o pentru trenurile regionale (cu retur):

Alternative 1,8% = Speed
1 ETR 425 - Jazz (5 casse) - km 224 - Time 03:15:37 === Max Speed
Average speed 68,7 kph - Total Energy 2159 kWh - Operating Speed 68,7 kph
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Alternative 1,8% ——Speed
1ETR 425 - Jazz (5 casse) - km 224 - Time 03:14:43 Max Speed
Average speed 69 kph - Total Energy 2053 kWh - Operating Speed 69 kph
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- alternativa 2

cu varianta Ex Balota si varianta Poarta la 24 %o pentru trenurile regionale (cu retur):
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Alternative 2,4% Speed
1ETR 425 - Jazz (5 casse) - km224 - Time 03:19:57 Max Speed
Average speed 67,2 kph - Total Energy 2182 kWh - Operating Speed 67,2 kph
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Alternative 2,4% Speed
1ETR 425 - Jazz (5 casse) - km224 - Time 03:20:27 Max Speed
Average speed 67 kph - Total Energy 2079 kWh - Operating Speed 67 kph
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- alternativa 2 cu varianta Ex Balota si varianta Poarta la 18 %o pentru trenurile IC (cu retur):
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Alternative 1,8% e— Speed

1ETR 425 - Jazz (5 casse) - km224 - Time 02:30:35 Max Speed
Average speed 89,3 kph - Total Energy 1413 kWh - Operating Speed 89,3 kph
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Alternative 1,8% Speed
1ETR 425 - Jazz (5 casse) - km224 - Time 02:32:15 e Max Speed
Awverage speed 88,3 kph - Total Energy 1246 kWh - Operating Speed 88,3 kph
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- alternativa 2 cu varianta Ex Balota si varianta Poarta la 24 %o pentru trenurile 1C (cu retur):

Alternative 2,4% Speed
1ETR 425 - Jazz (5 casse) - km224 - Time 02:30:56 e Max Speed
Awverage speed 89 kph - Total Energy 1441 kWh - Operating Speed 89 kph
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Studiu de Fezabilitate pentru reabilitarea liniei feroviare Craiova-Drobeta Turnu Severin-Caransebes, parte a
Coridorului Orient/Est-Mediteranean

STUDIU DE FEZABILITATE FINAL

E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B

Alternative 2,4% Speed
1ETR 425 - Jazz (5 casse) - km224 - Time 02:3258 Max Speed
Average speed 87,9 kph - Total Energy 1277 kWh - Operating Speed 87,9 kph
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- alternativa 2 cu varianta Ex Balota si varianta Poarta la 18 %o pentru trenurile de marfa (cu retur
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Studiu de Fezabilitate pentru reabilitarea liniei feroviare Craiova-Drobeta Turnu Severin-Caransebes, parte a
Coridorului Orient/Est-Mediteranean

STUDIU DE FEZABILITATE FINAL E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B
Alternative 1,8% Speed
1 E483 Mercitalia + 1150 t - km 224 - Time 02:38:39 e Max Speed
Awerage speed 84,7 kph - Total Energy 5429 kWh - Operating Speed 84,7 kph
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Alternative 1,8% Speed
1 E483 Mercitalia + 1150 t - km 224 - Time 02:40:42 Max Speed
Average speed 83,6 kph - Total Energy 4734 kWh - Operating Speed 83,6 kph
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Studiu de Fezabilitate pentru reabilitarea liniei feroviare Craiova-Drobeta Turnu Severin-Caransebes, parte a
Coridorului Orient/Est-Mediteranean

STUDIU DE FEZABILITATE FINAL E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B

- varianta Ex Balota la 24 %o pentru trenurile de marfa (jumatate de tren - 370 t - din cauza operatiunii
de dezlegare, cu retur):

Alternative Balota 2 4% —Speed

1 E483 Mercitalia + 594 t - km 20,11 - Time 00:13:26 e Max Speed
Average speed 89,9 kph - Total Energy 268 kWh - Operating Speed 89,9 kph
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Studiu de Fezabilitate pentru reabilitarea liniei feroviare Craiova-Drobeta Turnu Severin-Caransebes, parte a
Coridorului Orient/Est-Mediteranean

STUDIU DE FEZABILITATE FINAL E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B

Alternative Balota 2,4%

— Speed
1E483 Mercitalia + 594t - km 20,11 - Time 00:14:37 e Max Speed
Average speed 82,5 kph - Total Energy 796 kWh - Operating Speed 82,5 kph
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- varianta Poarta la 24 %o pentru trenurile de marfa (jumatate de tren - 370 t - din cauza operatiunii
dezlegarii, cu retur); considera ca viitoarea statie Poarta nu va permite legarea / dezlegarea
trenurilor de marfa, astfel incat legarea / dezlegarea se face in Domasnea si Teregova:
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Studiu de Fezabilitate pentru reabilitarea liniei feroviare Craiova-Drobeta Turnu Severin-Caransebes, parte a
Coridorului Orient/Est-Mediteranean

STUDIU DE FEZABILITATE FINAL E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B
Alternative 1,8% Speed
1 E483 Mercitalia + 594 t - km 12,368 - Time 00:09:47 e Max Speed
Average speed 75,9 kph - Total Energy 487 kWh - Operating Speed 75,9 kph
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1.2.2 Operatiunile de legare/dezlegare pentru scenariul viitor

Operatiunile de dezlegare / legare sunt considerate a permite trenurilor sd depdseasca declivitate de
24 %o.
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Studiu de Fezabilitate pentru reabilitarea liniei feroviare Craiova-Drobeta Turnu Severin-Caransebes, parte a
Coridorului Orient/Est-Mediteranean

STUDIU DE FEZABILITATE FINAL E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B

Asa cum a fost explicat anterior, in tabelele urmatoare se raporteaza durata activitatilor necesare pentru
legare / dezlegare (confirmata de CFR).
Duratele din celulele verzi sunt cele care ar putea fi optimizate tinand cont de standardele adoptate de
Caile Ferate Italiene (RFI), duratele din celulele galbene se referd la celelalte activitati de legare /
dezlegare declarate de CFR; duratele din celulele albe se referd la miscarile trenurilor sau
locomotivelor.
Tn ceea ce priveste varianta Ex Balota, executarea legarii/ dezlegarii trenurilor determina urmatoarea
crestere a timpului de célatorie:

- de la Craiova la Caransebes: nu este nevoie de legare / dezlegare;

- de la Caransebes la Craiova: timpul total este de aproximativ 3h30 .
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In ceea ce priveste varianta Poarta, executarea legarii/ dezlegarii trenurilor determind urmatoarea
crestere a timpului de cdldtorie:

- de la Craiova la Caransebes: timpul total este de aproximativ 3h;
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Studiu de Fezabilitate pentru reabilitarea liniei feroviare Craiova-Drobeta Turnu Severin-Caransebes, parte a
Coridorului Orient/Est-Mediteranean

STUDIU DE FEZABILITATE FINAL E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B

Costurile de operare pentru dezlegare/ legare au fost estimate preliminar pornind de la preturile RFI
italiene si luand 1n considerare urmatoarele activitati:

- gestionarea / plasarea trenului;

- conducerea locomotivei;

- aplicarea semnalelor de fine de tren.

Costul total pentru o operatie completa de legare / dezlegare este de aproximativ 200/20 €.

1.2.3 Timpii de deplasare pentru scenariul viitor

Timpii de deplasare pentru scenariul viitor sunt prezentati in urmatoarele tabele; pe trenuri regionale
s1 IC, diferenta dintre timpul de deplasare cu alternativa la 18 %o s1 24 %o este cam aceeasi, astfel incat
este raportat doar un tabel pentru trenurile regionale pe 18 %o si 24%o; aceeasi presupunere a fost
facutd si pentru trenurile IC cu alternativa 18 %o si 24 %o. Pentru trenurile de marfa, sunt prezentate
doua tabele diferite, deoarece situatia este diferita intre alternativa 18%o si alternativa 24: pentru cea
de 24%o timpul total este mai mare decat timpul pentru cea de 18 %o, din cauza timpului de legare /
dezlegare si din cauza trenurilor ce trebuie sd se opreasca in statie pentru legare / dezlegare cu o
crestere in consecinta a timpului de deplasare.

IPOTEZA pentru simularea trenurilor REGIONAL:

TREN: EMU ETR 425 - 5 vagoane (sarcina: 75% - lungime: 82 m - greutate 255t)
MODEL OPERATIONAL: oprire in toate statiile

VITEZA: viteza maxima a liniei PRIVIND TRENURILE DE CALATORI

CALATORI REGIONAL

Lungime Timp de deplasare
[KM] [hh:mm:ss]

TUR Craiova- Filiasi 35.8 0:26:23

TUR Filiasi - Drobeta T.S. 78 0:56:04 3:91:07

TUR Drobeta T.S.- Orsova 24.27 0:24:50

TUR Orsova - Caransebes 88.3 1:33:50

RETUR Caransebes - Orsova 88.3 1:33:01

RETUR Orsova - Drobeta T.S. 24.27 0:24:49 3:22:14

RETUR Drobeta T.S. - Filiasi 78 0:56:53

RETUR Filiasi- Craiova 35.8 0:27:31
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STUDIU DE FEZABILITATE FINAL

E218.0.SF.00.SFF.XX.X.00.001.B

IPOTEZA pentu simularea trenurilor IC:

TREN: EMU ETR 425 - 5 vagoane (sarcina: 75% - lungime: 82 m - greutate 2551)
MODEL OPERATIONAL : oprire in statiile principale (7)
VITEZA: viteza maxima a liniei PRIVIND TRENURILE DE CALATORI

CALATORI IC
Lungime Timp de deplasare
[KM] [hh:mm:ss]
TUR Craiova- Filiasi 35.8 0:18:22
TUR Filiasi - Drobeta T.S. 78 0:41:20 2:30:35
TUR Drobeta T.S.- Orsova 24.27 0:20:06
TUR Orsova - Caransebes 88.3 1:10:47
RETUR Caransebes - Orsova 88.3 1:09:31
RETUR Orsova - Drobeta T.S. 24.27 0:20:05 2:32:14
RETUR Drobeta T.S. - Filiasi 78 0:43:10
RETUR Filiasi- Craiova 35.8 0:19:28

IPOTEZA pentru simularea trenurilor de marfa:

TREN: 1singura E483 + sarcina remorcata 1150t (excluzand locomotiva/greutatea

locomotivei) pentru 18%o

MODEL OPERATIONAL : fara opriri

VITEZA: viteza maxima a liniei PRIVIND TRENURILE DE MARFA

MARFA 18 %o
Lungime Timp de deplasare
[KM] [hh:mm:ss]
TUR Craiova- Filiasi 35.8 0:20:55
TUR Filiasi - DrobetaT.S. 78 0:47:45 2:38:39
TUR Drobeta T.S.- Orsova 24.27 0:18:41
TUR Orsova - Caransebes 88.3 1:11:18
RETUR Caransebes - Orsova 88.3 1:10:10
RETUR Orsova - Drobeta T.S. 24.27 0:18:40 2:40:43
RETUR Drobeta T.S. - Filiasi 78 0:50:58
RETUR Filiasi- Craiova 35.8 0:20:55
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IPOTEZA pentu simularea trenurilor de marfa:

TREN: 1singura E483 + sarcina remorcata 1150 t (excluzand locomotiva/greutatea locomotivei) pentru 18%o; 1 singura E483 + sarcina remorcata 594 t (excluzand

locomotiva/greutatea locomotivei) pentru 24%e.;
MODEL OPERATIONAL : fara opriri
VITEZA: viteza maxima a liniei PRIVIND TRENURILE DE MARFA

MARFA 24 %o
Legare/dezlegare Legare/dezlegare .
Tractiune | Lungime [Timp de deplasare Varianta Ex Balota Varianta Poarta Timp de deplasare total
[-] [KM] [hh:mm:ss] [hh:mm:ss] [hh:mm:ss] [hh:mm:ss]

TUR Craiova- Filiasi Simpla 35.8 0:20:55 0:20:55
TUR Filiasi - Drobeta T.S. Simpla 78 0:47:45 0:47:45 5:35:56
TUR Drobeta T.S. - Orsova Simpla 24.27 0:18:41 0:18:41
TUR Orsova - Caransebes Simpla 88.3 1:13:35 4:08:35
RETUR Caransebes - Orsova Simpla 88.3 1:11:47 4:06:47,
RETUR Orsova - Drobeta T.S. Simpla 24.27 0:18:40 0:18:40 8:53:15
RETUR Drobeta T.S. - Filiasi Simpla 78 0:51:53 4.06:53
RETUR Filiasi- Craiova Simpla 35.8 0:20:55 0:20:55

b)2. Analiza Capacitatii

2.1 Capacitatea de linie

Analiza capacitatii a fost executatd pentru intreaga linie de la Craiova la Caransebes.
Traseul a fost impartit in urmatoarele 6 segmente omogene:
1. Craiova — Prunisor;

gk own

Prunisor — Drobeta Tr. Severin Marfa ( Varianta Ex Balota);
Drobeta Tr. Severin — Orsova (linie simpla sectiunea Dunare);
Orsova — Domasnea Cornea;

Domasnea Cornea — Teregova ( Varianta Poarta);

6. Teregova — Caransebes.

Aceste segmente au fost recunoscute avand Tn vedere extensia liniei duble existente, extensia liniei
care poate fi dublata si cea care nu poate fi dublata, in special:

- Craiova - Strehaia: linie dubla existent;

- Strehaia - Drobeta T. Severin Marfa: o singura linie cu posibila dublare viitoare;

- Drobeta T. Severin Marfa - Iablanita: o singura linie fara posibila dublare viitoare;

- Iablanita - Teregova: o singurd linie cu posibila dublare viitoare;

- Teregova - Slatina: o singurd linie fara posibild dublare viitoare;

- Slatina - Caransebes: o singura linie cu posibila dublare viitoare.

Fiecare segment este compus din mai multe sectiuni, unde fiecare este cuprinsa intre doud statii care
permit trecerea trenurilor. In imaginea urmitoare, o schema a sectiunii analizate, cu indicarea
traseelor prezente si (posibile) viitoare simple / duble si cu distanta dintre statii / locatie care sunt
considerate posibile puncte de trecere pentru trenuri.
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) Linie
Sectiune Simpla/Dubla  STATION/HALT DISTANCE [KM]
— Craiova
_ ( 4,71
Dubla existenta Cernele
sainit 6,44
e ibi alnita
Dublare posibila $ : 7,64
Cotofeni
- —x — Linie simpla nedublata T 9,56
Racari
S 6,5
Filiasi
) _ 6,65
1 Gura Motrului
\ Butoiest 6,33
utoiesti
11,17
Strehaia
I 7,88
1 Ciochiuta
: - 7,02
Tamna
1 = 51
iroasa
: Pg - 6,25
Varianta Ex Balota — 2— | runisor (New) 20,09
o Drobeta Tr. Severin Mf
| - 4,12
I Drobeta Tr. Severin Est
_ 3,29
__.,- 1 Drobeta Tr. Severin
3 — 1 o 8,46
ura Vaii
, Gura V
P 7,8
1 Varciorova
7,78
— x Orsova
- 5,77
| Valea Cemnei
1 Topl 4,53
ople
I opet 7,24
I Baile Herculane
) - - 1,88
4 — 1 Mehadia Noua
\ I : 2,39
I Mehadia Veche
. 6,7
| lablanita
I E - 6,83
rusova
- I ovet 7,76
P 1 Domasnea Cornea e
Varianta Poarta— — I Poarta (New) ' 375
| ,
— : Teregova
5 ( 89 5,00
Armenis
6,54
1 Slatina Timis
6 ) I i 6,37
—— alisoara
| s 6,04
1 Valea Timisului
I — 3,52
I Balta Sarata
\ 4,2
~— 1 Caransebes

Analiza capacitatii a fost facuta avand in vedere diversificarea fluxului de trafic, dupd cum se arata

mai jos.

Pentru fiecare segment a fost identificatd sectiunea critica. Reprezinta sectiunea care are cel mai mare

timp de ocupatie pentru cel mai lent tren care poate circula.
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In acest caz, cel mai lent tren este reprezentat de trenul de marfi. In conformitate cu abordarea
adoptata pentru simuldrile de circulatie a trenului, trenul de marfa de referinta a fost presupus cu
o greutate bruta de 1150 tone si o incircare de 740 tone (factorul de inciarcare mediu 80%). In
special, acest tren este capabil sd depaseasca un gradient de 18 %o la 60 km / h fara a fi nevoie sa
execute dezlegarea trenului. Numarul de ore de functionare este de 20 ore pe zi.
Capacitatea calculatd a fost comparatd cu modelul de operare derivat din fluxurile de trafic
previzionate (atat de pasageri, cat si de marfuri) furnizate de modelul de transport. Modelul de operare
a fost estimat a fi organizat pe 4 segmente:

1. Craiova — Filiasi;

2. Filiasi — Drobeta T.Severin (statie de pasageri);

3. Drobeta T.Severin (statie de pasageri) — Orsova;

4. Orsova — Caransebes.

Serviciile necesare sunt urmatoarele:

Alternativa 18%o Alternativa 24%o
Inter . Inter o
Anul Reg_ i Reg Marf_a . TOT Reg_ . Reg Marf_a . TOT
trenuri/zi .,_. trenuri/zi trenuri/zi .. trenuri/zi
trenuri/zi trenuri/zi
2020 16 6 26 48 16 6 26 48
Crai 2025 20 14 44 78 20 14 38 72
;‘i‘l'&‘;":‘ 2030| 24 20 62 106 24 20 48 92
* 2040 20 18 86 124 20 18 68 106
2055 18 16 100 134 18 18 80 116
o 2020 10 4 18 32 10 4 18 32
EF)"“L@‘; 2025| 12 10 36 58 12 10 28 50
obela o930 16 16 52 84 16 16 38 70
Tr. Severin
(pasageri) 2040 14 14 76 104 14 14 56 84
2055 14 14 88 116 14 14 64 92
2020 8 4 8 20 8 4 8 20
TDrSObEta_ 2025 10 10 24 44 10 10 18 38
F. SEVErN 5930 12 14 40 66 12 14 26 52
(pasageri) -
Orsova 2040 12 14 60 86 12 14 40 66
2055 12 12 70 94 12 12 48 72
2020 8 4 8 20 8 4 8 20
2025 10 10 24 44 10 10 18 38
Cg::{‘:;j‘b;s 2030 14 14 40 68 14 14 26 54
¥ 2040 12 14 60 86 12 14 40 66
2055 12 12 70 94 12 12 48 72
"
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Capacitatea sectiunii a fost calculatd folosind metoda UIC 405-1R FICHE, utilizata pe scara larga la
nivel international.
Capacitatea este data de urmatoarea formula:

T
C=—m0o—
trm + tr +
unde:
e C = capacitatea sectiunii
e T =timpul de observare
e Tfm = timpul mediu de succesiune a trenurilor (in functie de timpul de deplasare si
eterogenitatea serviciilor)

e Tr =marja de recuperare (timp suplimentar pentru a reduce riscul de Tntarziere intre trenuri)
e Tzu =timp suplimentar (timp suplimentar pentru a garanta calitatea serviciului)

Se presupune ca timpul de observare (adica orele operationale ale liniei) este de 20 de ore / zi.

Atat pentru linie unica, cat si dubla, se presupune ca sectiunea de bloc critica corespunde distantei
dintre doua statii / opriri; aceasta este o ipoteza conservatoare, deoarece, in realitate, capacitatea unei
linii duble de cale este in functie de sistemul de semnalizare (deci depinde de cea mai lunga sectiune
de bloc intre doua statii / halte. In aceasta etapa, nu este luati in considerare aceasti aprofundare a
sistemului de semnalizare (daca este luata in calcul, considerarea lungimii sectiunii blocului ar creste
valoarea capacitatii calculate mai jos).

In primul rand, calculul a fost facut p