Investitiile necesare in calea ferata. Sute de

milioane de euro, anual

23 iunie 2020

Statul ar trebuie sa investeasca in urmatorii zece ani, in fiecare an, sume variind
intre 200 si 300 de milioane de euro in starea caii ferate. Cifrele apar intr-un

studiu prezentat marti de catre Autoritatea de Reforma Feroviara.

Concluzii generale 2 Planificarea investitiilor

Investitii x 1 milion ¢

Restante in actv. de inrefinere

Investitii in operarea trenurilor
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Studiul ia in calcul investitii necesar de derulat in urmatorii zece ani, potrivit expertului
olandez Kees van Krieken (foto, sursa BNR Nieuwsradio) care a prezentat o parte a

cercetarii. Krieken a fost in trecut consilier al ministrului olandez pentru trafic si ape.

Expertul olandez afirma ca cifrele sunt schematice, utilizdnd “costuri standard”,
calculele detaliate urmand a fi facute intr-un studiu de fezabilitate. Reparatia podurilor
Si a podetelor, cea mai mare grupa de costuri nu poate fi deocamdata estimata caci

sunt necesare programe de inspectie.
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Pe totalul de zece ani luat in calcul pentru aducerea in standarde a trei categorii de linii
din cinci (doua categorii reprezentand liniile cu sanse minime de a fi salvate sau care
trebuie trecute la administratiile regionale, vezi aici detalii), suma totala ce trebuie
alocata este de 1,2 miliarde euro.

Reparatiile de poduri ar costa si acestea 770 milioane euro. Ar fi vorba de 2.360 de
kilometri din care restanti la lucrari de intretinere sunt jumatate, adica 1.230 kilometri.
Alte trei proiecte separate, anume 18 linii ce au doart trafic de marfa, inelul feroviar al
Capitalei si complexul de marfa Constanta — Capul Midia, mai adauga in jurul a 500 de
kilometri de podete si linii. Krieken socoteste o medie a investitiei necesare de un
milion euro pe kilometru.

Cheia succesului

Dincolo de investitiile in reparatii, cum poate fi asigurat succesul reformarii retelei?.
Krieken spune:

Majoritatea tarilor vest — europene au studiat modul de exploatare a liniilor secundare
inca din 1970, iar multe au fost inchise. Reactivarea linilor inchise sau revitalizarea
liniilor cu un serviciu deficitar a avut loc incepand cu 1990, odata cu descentralizarea
autoritatilor competente. O buna perioada de timp statele vestice s-au concentrat pe
linii de mare viteza dar acum atentia se indreapta si spre traficul regional.

Problemele infrastructurii

Starea liniilor variazad de la sina deplorabila la rezonabila, podurile si sistemele de
drenaje au restante la mentenanta foarte mari, iar garile si haltele sunt intr-o stare intre
primitiv si buna. Sistemele de semnalizare sunt vechi, mecanice cu cheie, centralizate
electro-mecanice sau electric. Trecerile la nivel cu protecsie sunt putine iar numarul
restrictiilor de viteza e mare, din cauza starii liniei, podurilor, vizibilitatii reduse sau
terasamentelor.

La nivelul parcului, pe linille cu operatori privati sunt folosite unitati second hand din
Franta, Olanda sau Germania cu 6-10 perechi trenuri pe zi. Pe linile CFR Calatori



https://clubferoviar.ro/zeci-de-linii-de-cale-ferata-ar-trebui-inchise-sau-predate-autoritatilor-regionale/

circula unitati diesel vechi si foarte vechi sau locomotive cu 1-2 vagoane. CFR Calatori
nu are suficient material rulant, iar numarul de trenuri e intre 2 si 7 perechi pe zi.
Viteza comerciala medie e 30-40 km la ora.

Ce trebuie facut pentru revitalizare

Revitalizarea nu este sigura. Aceasta depinde de servicii de transport cu trenuri
frecvente, mers al trenurilor regulat, fapt care asigura eficienta pentru infrastructura si
trenuri. Este o conditie a integrarii cu transportul rutier. Infrastructura trebuie reparata
la parametrii proiectati sau chiar mai bine. Instalatile de semnalizare trebuie inlocuite
cu cele moderne simple pentru reducerea costurilor. Operatorii trebuie subventionati
pentru servicii integrate, tren — autobuz, de buna calitate.

Recomandari pentru eficientizare

* Operatiuni de transport feroviar mai eficiente

* Mers de tren regulat, cu intervale fixe, eficient pentru optimizarea exploatarii statiilor si pentru
optimizarea planificarii materialului rulant si a echipajelor de tren.

* Contractele OSP ar trebui sa se incheie pentru un grup de linii/servicii pentru a minimiza trenurile
de rezerva necesare.

* Trebuie utilizate doar rame automotoare (diesel/electrice), trenuri noi in leasing (2x15 ani) sau
achizitionate private
* Unde este posibil, se vor utiliza trenuri hibride in loc de DMU

* Operatiuni de exploatare a infrastructurii feroviare mai eficiente

* Instalarea pe cat posibil a semnalizarii electronice cu telecomanda pentru a reduce costurile cu
personalul si pentru a obtine timpi de trecere mai scurti

* Mentenanta urmeaza sa fie organizata pentru un grup de linii, pentru a reduce costurile aditionale
si pentru a avea suficienti specialisti tehnici pentru lucrarile de inspectie.

* Echipamente de mentenanta mecanizata, care lucreaza pentru un grup de linii, alocate catre un
centru intern de costuri.

Pentru traficul de calatori, un serviciu imbunatatit ia in calcul populatia geografia, zona
de captare, eliminarea restrictiilor de viteza, introducerea trenurilor noi, rapide, grafice
de circulatie cadentate, cel putin un tren la doua ore. Abordarea se regaseste pe liniile
regionale din Germania, spune expertul olandez. in cazul industriei trebuie analizat
potentialul cresterii volumului de marfa. Dealtfel in analiza facuta echipa ce a realizat
studiul a luat in calcul si componenta industriala a retelei de transport, importanta
pentru regiuni.




Recomandari pentru administrarea infrastructurii feroviare

* Contracte multi-anual intre stat si administratorii de infrastructura
+ Linii bugetare separate pentru liniile secundare, pentru programul de inspectie si reparare a podurilor
+ In acest studiu costurile sunt calculate foarte schematic. Pentru a pregati decizia finalé pe linie, sunt necesare
studii de fezabilitate, Acest lucru necesitd o linie bugetara speciala in contractul multi-anual
* Linii cu trafic de marfa
* Pentru unele linii sau grupuri de linii, se recomanda un model de concesiune,

. Concegionarul obtine statutul de administrator de infrastructura (Al) si poate fi finantat
caun

* Pentru alte linii este propus un regim cu operatiuni simplificate, cu 1 tren pe linie,
* Costurile liniei sunt transferate catre industriile care utilizeaza linia

* CFR furnizeaza servicii de management al traficului pentru care incaseaza tarife de la
industria beneficiara.

* Linii care deservesc porturi

+ Pentru mai multe linii cu conexiune portuara, se recomanda ca CFR sa joace un rol activ pentru a atrage
industriile catre transportul feroviar

* Se propune repararea liniilor portuare pentru a arata industriei ca CFR este interesata in mod
serios de utilizarea infrastructurii

Expertii au prezentat si situatia regiunilor tarii din punct de vedere a traficului. Detalii in

continuare.
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Liniile din jurul Timisoara si Arad au fost
analizate ca retea regionala

0O parte a liniilor este foarte potrivita pentru
traficul de naveta catre Timisoara si Arad;
transportul feroviar este o optiune mai buna
decat transportul rutier (autobuz)

Pentru liniile de la sud de linia Resita - Voiteni
distantele sunt mai scurte, iar transportul cu
autobuzul este o optiune mai buna.

Majoritatea liniilor secundare au trafic de marfa
pentru cereale destinate exportului pe calea
ferata; pe unele linii transportul este doar
sezonier, pe altele altele mai regulat.

Unde sunt liniile 3

in Craiova si Regionala Bucuresti cele mai importante
categorii de linii sunt:

mmege |

emecdCT

. N -Linii de legaturd cu porturile Dundrii, toate cu incdrcare de
) W - " 4 By s cereale,
s O '- Majoritatea porturilor au pierdut traficul feroviar, este
{ necesara revitalizarea,
Traficul de célatori pe aceste linii variaza intre un volum mare
de trafic si un serviciu minim absolut.

-Linii de navetd in jurul municipiilor Pitesti, Targoviste,
Ploiesti 5i Bucuresti.

0 parte din linii au un nivel minim de servicii, care necesita
imbunatatiri.

in Pitesti si Targoviste se observé trafic de marfd important.

Partea de est a inelului feroviar Bucuresti este utilizatd in
prezent numai pentru traficul de marfa. Rdmdne de analizat
s daca poate fi utilizat pentru servicii de calatori, precum in
11 | = A =] 1 alte orase mari europene, precum Berlin,
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Pentru regionalele Constanta si Galati, liniile cele mai relevante
sunt:

-Linia cdtre Caldrasi, care este importantd pentru transportul de
marfd si conecteazd orasul de marime medie la reteaua
nationala.

-Complexul de linii de la nord de Constanta

-de |a Doberantu la Navodari

-de |a Palas la Navodari

-si de la Navodari la Capu Midia
Exploatat in prezent pentru trafic de marfa.
De analizat este dacd este posibila reactivarea traficului de
calatori pe distanta Navodari - Constanta, linia este adecvata
pentru transportul navetistilor.

Linia dubld Barbosi-Tecuci a fost electrificatd recent. Este o linie
potrivita pentru serviciile de naveta pentru calatori.

Pentru a beneficia de avantajele complete ale electrificarii, este
necesara imbunatatirii liniei de cale feratd, ceea ce va spori
viteza comerciald a transporturilor de marfuri.

Galati - Barlad este o linie lungd, intr-o zond defavorizatd, doar
cu trafic de pasageri. La ambele capete linia este folosita pentru
naveta.

n nord-estul Romaniei, liniile cele mai relevante sunt;

Letcani - Dorohoi + Dorohoi-Leorda si Botosani-Leorda-
Veresti.

Botosani este un oras mare, cu mai multe industrii care
folosesc calea ferata.

in prezent, orasul nu este foarte bine conectat la reteaua
feroviara.

Partea sudicd Letcani-Dorohoi este folositd pentru naveta
spre lasi.

Dorohoi - Botosani este adecvata pentru naveta.

Toate liniile la est de linia 500 au instalatii de incdrcare a
cerealelor, cele mai importante pe distanta Dorohoi —
Letcani,

Linia de la Putna la Dornesti a fost reactivata in 2018.
Impreund cu Gura Humorlui - Darnesti ar putea oferi un
serviciu bun de naveta pentru Suceava.

Liniile catre Husi si Falciu au pierdut trafic in urma cu citiva
ani. A fost analizatd reactivarea acestora
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Sursa: Club Feroviar

in nord-vestul Roméniei cele mai relevante linii sunt:

Jibou - Zalu - Carei

- Linia este folositd pentru tranzitarea trenurilor de marfa
catre Ungaria si este ea insdsi o destinatie si o origine a
transporturilor semnificative de marfa.

Sacuieni Bihor - Sdrmasag
-Linia are un trafic limitat de calatori,
-Trenurile de transport marfuri ajung prin Jibou - Saramasag

Oradea - Holod - Vasciu si Holod-Ciumehgiu

Oradea - Holod a fost inchisd in urma cu mult timp, din cauza
alunecarilor de teren, este luata in considerare reactivarea.

in conditiile actuale, liniile nu sunt foarte atractive sau utile
pentru transportul de calatori.

2 linii de trecere a frontierei:

Carei - Ungaria, care este folositd Tn prezent numai de
trenurile de pasageri MAV

Valea - Viselui - Ucraina, care este de facto inchisd pentru
trafic.

In regiunea centrala, liniile cele mai importante sunt;

-Linii de circulatie in jurul Brasovului: cea mai de
succes este linia Brasov-Zarnesti.

-2 linii foarte lungi, ce deservesc o populatie micd si
perzinta o stare precara:
Blaj - Prad si Ludus - Magherus Sieu (-Bistrita)

-Cateva linii mai scurte, ce deservesc o populatie
mica, dar posibilutile pentru traficul de naveta catre
Alba Julia si Bistrita.

-Exista cateva linii scurte utile pentru unitati
industriale, care nu au fost niciodatd utilizate pentru
transportul de calatori.




