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Multumiri si situatii de neasumare a raspunderii

Consortiul ECORailS doreste sa multumeasca tuturor stakeholder-ilor care s-au
implicat in intalniri sau discutii, pentru modul in care s-au angajat si pentru con-
tributiile lor valoroase. Dorim, de asemenea, sa multumim Comisiei Europene i
Agentiei Executive pentru Competitivitate si Inovatie (EACI) pentru sprijinul acor-
dat, ceea ce constituie un semn incurajator pentru relevanta din punct de vedere
ecologic si economic, a serviciilor de transport feroviar de calatori.

Prezentul document a fost elaborat pe baza analizei in profunzime a situatiei juridi-
ce, economice si tehnologice. Totusi, legislatia nationala si europeana (precum si
interpretarea sa de catre forurile judecatoresti), precum si alti factori determinanti
relevanti se pot modifica. De asemenea, nu au fost analizate toate combinatiile
posibile de criterii. Asadar, nici Allianz pro Schiene, nici alt partener al consortiului
ECORAailS nu accepta raspunderea pentru probleme ce pot aparea prin utilizarea
acestei versiuni in proiectele de atribuire efectiva, sau in alte circumstante.

Intreaga réaspundere pentru continutul prezentei publicatii revine autorilor. Respecti-
vul continut nu reflecta in mod obligatoriu parerea Uniunii Europene. Nici EACI, nici
Comisia Europeana nu raspunde de modul in care pot fi utilizate informatiile incluse
in prezentul document.
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1. Introducere

Administratiile de Transport Public (PTA) joaca un rol cheie in prezent, cand se
pune problema imbunatatirii calitatii performantei transportului feroviar de calatori
si a impactului acesteia asupra mediului. Principalul scop al prezentului document
este de a acorda un sprijin factorilor de decizie in procesul de includere a criteriilor
de mediu Tn procedurile de atribuire ale PTA si in contractele de servicii. Acest
document va arata modul in care sa se elaboreze criterii de atribuire si texte refe-
ritoare la atribuire (de exemplu, contracte de servicii publice (PSC) sau specificatii
referitoare la oferte) in conformitate cu legislatia europeana.

Caile ferate reprezinta unul din cele mai prietenoase mijloace de transport de
calatori din punct de vedere al impactului asupra mediului. Trecerea la transportul
feroviar poate constitui 0 masura corespunzatoare pentru reducerea consumului
de energie, a emisiilor de CO2, a poluantilor i a zgomotului. Avantajele inerente
ale transportului feroviar apar in modul cel mai evident in ceea ce priveste efici-
enta energetica. Totusi, transportul feroviar nu a fost inca pe deplin exploatat din
punct de vedere al potentialului de crestere a eficientei energetice si de reducere
a impactului asupra mediului.

Numeroase PTA-uri au deja experienta in specificarea cerintelor referitoare la
servicii, criteriilor de calitate si altor forme de obligatii in PSC, licitatii si caiete de
sarcini pentru licitatii referitor la serviciile feroviare regionale si la material rulant.
Totusi, criteriile referitoare la eficienta energetica si la efectele asupra mediului
(pe scurt: “criterii EE/ENV”) au propriile lor provocari si prin aplicarea lor se vor
optimiza impactul asupra mediului si eficienta serviciilor contractate. Acesta este
motivul pentru care consortiul ECORailS recomanda utilizarea prezentului docu-
ment pentru a dezvolta in continuare procedurile de atribuire Tn UE. PTA-ul care
doreste sa atribuie servicii feroviare eficiente din punct de vedere energetic, sau
sa achizitioneze unitati de tractiune feroviara eficiente din punct de vedere ener-
getic (locomotive sau unitati cu tractiune multipla), pot utiliza diferite tipuri de cri-
terii. ECORaIlS propune indicatori directi, indicatori indirecti, tehnologii (sau clus-
tere tehnologice) si masuri operationale. Aceste criterii vor fi descrise in detaliu,
incluzand module de text care urmeaza sa se aplice in procesul real de atribuire
si reflecta situatia legala pentru organismele publice care achizitioneaza servicii
sau material rulant.

Ca urmare a dinamicii conceptelor tehnologice, recomandam utilizarea, in plus, a
celor mai recente informatii in ceea ce privegte potentialele de eficienta energeti-
ca, noi tehnologii si noi moduri de functionare. Informatiile date in Ghid corespund
anului 2010.

Documentul este impartit in doua parti: Partea | (“Ghid la nivel politic si stra-
tegic”) cu capitolele “Consideratii politice” si “Cadrul legal” se adreseaza tu-
turor persoanelor cu responsabilitate in organizarea Transportului Public de Ca-
latori, inclusiv unitatile de management, oficialitati guvernamentale si politicieni.
Spre deosebire de prima parte, principalul grup tinta al Partii a-ll-a (“Ghid la
nivel operational”) il constituie angajatii PTA care efectiv pregatesc, compileaza
si evalueaza documentele de licitatie si contractele. In mod corespunzator, Partea
a-ll-a cuprinde capitolele “Contractare si atribuire pe baza criteriilor EE/ENV ”
si “Aplicarea criteriilor si specificatiilor EE/ENV”.
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Pe langa PTA-uri, toti stakeholder-ii care iau parte in mod obignuit la procedurile
de atribuire, cum ar fi operatorii feroviari (TOC) sau producatorii de material rulant,
vor beneficia de acest Ghid.

Specificatiile EE/ENV ar trebui incluse intr-o strategie mai generala pentru atri-
buire care sa tina seama de problemele mediului. in capitolul 2 sunt prezentate
elementele unei astfel de strategii, inclusiv principalele argumente de ordin politic
si economic pentru integrarea acestora in politica de atribuire a PTA. Acest aspect
nu numai ca afecteaza relatia dintre PTA si TOC, dar are si un impact asupra ma-
nagerilor de infrastructura si producatorilor de material rulant. Este putin probabil
ca imbunatatirile tehnice majore sa se realizeze pur si simplu prin adaugarea unor
specificatii ambitioase documentelor de licitatie. Asadar, sunt furnizate, de aseme-
nea, instrumente complementare care sa stimuleze procesul de inovare.

Capitolul 3 se ocupa de cadrul legal. Legea UE referitoare la emisii forteaza gu-
vernele locale, in anumite conditii, sa ia masuri in ceea ce priveste emisiile ge-
nerate de transportul feroviar. Legislatia UE referitoare la mediu reglementeaza
deja autorizarea materialului rulant din punct de vedere al zgomotului si emisiilor
poluante. Totugi, daca o PTA intentioneaza sa mearga dincolo de cerintele proce-
durilor de autorizare, trebuie sa inteleaga si sa aplice metodologia reglementarilor
referitoare la emisii. Legislatia europeana referitoare la competitie nu constituie un
obstacol pentru includerea criteriilor EE/ENV, atat timp cat sunt respectate cateva
principii de baza.

Capitolul 4 se va utiliza la faza de definire in cadrul proiectului de atribuire. Deciziile
luate deja in aceasta faza pot influenta considerabil eficienta energetica a viitoarelor
operatii. Trebuie sa se ia decizii $i in ceea ce priveste principalele instrumente pen-
tru includerea criteriilor EE/ENV, cum ar fi cerinte cu caracter obligatoriu, evaluare /
punctaj si stimulente. Pentru obiectivele ECORailS, toate principalele tipuri de atribu-
ire (licitatie competitiva, prevedere interna, atribuire directa) sunt la fel de relevante.

Capitolul 5 este cel mai tehnic si furnizeaza recomandari detaliate in ceea ce
priveste definirea si aplicarea specificatiilor EE/ENV. Se recomanda sa se puna
accentul pe indicatorii directi pentru consumul de energie (ex. kWh / loc km)
oriunde trebuie sa se asigure ca nu se obstructioneaza procesul de dezvoltare de
noi solutii. Utilizarea indicatorilor directi de performanta lanseaza cateva provocari.
Este necesar sa se selecteze indicatorul cel mai adecvat, sa se stabileasca un
nivel de referinta si sa se defineasca profilul serviciului. De asemenea, metoda de
aplicare difera in functie de utilizarea ei pentru evaluarea materialului rulant, sau
pentru evaluarea si monitorizarea serviciului de transport.

Calitatea serviciilor (inclusiv, de exemplu, consumul de energie) depinde in mare
masura de calitatea materialului rulant utilizat. PTA poate influenta calitatea par-
cului de vehicule in mod direct (cand achizitioneaza direct vehicule), sau indirect
(prin specificatii pentru Contractul de Servicii Publice). Este posibil ca PTA sa se
confrunte cu materialul rulant achizitionat pentru respectivul contract pe o perioada
mai lunga de 30 de ani si trebuie sa fie constientd, prin urmare, de implicatiile pe
termen lung.

Desi Ghidul pune Tn evidenta indicatori, se recomanda, pentru anumite scopuri,
sa se analizeze disponibilitatea tehnologiilor si masurilor operationale care ar
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putea ajuta la optimizarea eficientei energetice. Astfel de caracteristici pot fi incu-
rajate prin stimulare directa in cadrul procedurii de atribuire sau evaluate pentru
a estima potentialul de optimizare. in plus, analiza LCC, poluantii si zgomotul
constituie aspecte abordate in capitolul 5.

Capitolele 2 — 5 ofera o vedere de ansamblu in sprijinul structurarii procesului
de atribuire pentru a include consideratiile legate de criterile EE/ENV si a facilita
selectarea aspectelor care urmeaza sa fie abordate.

Anexa juridica cuprinde o lista de reglementari, norme si Recomandari Tehnice
care au avut relevanta pentru proiectul ECORAaIlS si trebuie luate in considerare
pentru procedurile de atribuire propuse.

Anexa Tehnica furnizeaza informatii de baza mai detaliate, inclusiv un catalog
cu tehnologii deosebit de promitatoare cu masuri operationale. Aceasta este dis-
ponibila in limba engleza si nu va fi tiparitd sau tradusa n alte limbi (disponibila
online www.ecorails.eu).

Anexa M contine modulele de text care au fost concepute ca parte a celor patru
aplicatii pilot ale proiectului ECORailS (Lombardia/ltalia, Berlin-Brandenburg/Ger-
mania, Jresund/Danemarca, regiunea Timisoara/Romania). Modulele de text se
considera fezabile si adecvate de catre partenerii regionali si stakeholderi si sunt
disponibile pe website-ul ECORAaIlS pentru a furniza idei pentru alte PTA. Totusi,
PTA din alte regiuni si tari ar trebui sa verifice fezabilitatea raportata la situatia
proprie.

Continutul Ghidului are la baza analizele detaliate efectuate ca parte a proiectului.
Acestea se bazeaza pe numeroase livrabile, disponibile pe www.ecorails.eu. Se
recomanda celor care sunt interesati de o abordare foarte detaliata sa se refere
la aceste livrabile, care includ liste cuprinzatoare de referinte si literatura de spe-
cialitate.

Ghidul beneficiaza atat de activitatile de cercetare proprii ECORailS, cat si de re-
zultatele altor proiecte cu caracter tehnologic, cum ar fi EVENT (www.railway-
energy.org), PROSPER (avand ca rezultat Fisa UIC 345 ') si Railenergy (www.
railenergy.org). Intentia este sa se ofere posibilitatea PTA-urilor europene sa be-
neficieze de rezultatele deja existente. Nu se intentioneaza in cadrul proiectului
dezvoltarea de standarde competitionale.

Consortiul proiectului ECORaIlS a avut ca scop ca Ghidul sa fie usor de utilizat
si sa devina un pas important pentru obiectivul comun de a reduce consumul de
energie si a optimiza impactul asupra mediului al transportului de calatori in Eu-
ropa.

' UIC, Specificatii referitoare la mediu pentru materialul rulant nou, Fisa 345, editia |, Paris, iunie 2006
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Partea | — Ghid pentru nivelul politic si strategic

2. Considerente politice

2.1 Integrarea politicii referitoare la transport si la mediu la nivel
national si european

in cadrul UE este necesar sa se reduca in mod continuu si substantial emisiile de
CO, pana in anul 2050. in Cartea Alba ,Drumul catre un Spatiu Unic European de
Transport — Catre un sistem de transport competitiv si eficient din punct de vede-
re al resurselor” din 2011, Comisia Europeana stabileste cerintele de reducere a
emisiilor de gaze cu efect de sera (inclusiv CO,) ale sectorului transporturilor cu
60% pana n 2050 raportat la anul 1990. ins&, din moment ce emisiile de gaze cu
efect de sera (GHG) au continuat sa creasca intre anii 1990 si 2008, tinta pentru
2050 ar insemna o reducere cu 70% in comparatie cu 2008. Comisia a stabilit un
obiectiv intermediar de reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera in sectorul
transporturilor cu 20% (comparativ cu 2008) pana in 2030. Comisia precizeaza in
Cartea Alba: ,in practica, transporturile trebuie sa foloseasca energie mai putina
si mai curata, sa exploateze mai bine o infrastructura modernizata si sa-si reduca
impactul negativ asupra mediului...” 2

Reducerea emisiilor de CO, constituie o provocare care nu poate fi dusa la indepli-
nire doar prin aplicarea cerintelor si reglementarilor legale referitoare la nivelurile
de emisii, ci sunt necesare initiative, incluzand investitii publice pentru a redirec-
tiona dezvoltarea investitiilor private si a tehnologiei. in cazul transportului de c&-
latori, emisiile de CO, provenite de la transportul feroviar sunt mai reduse decat
cele provenite, de exemplu, de la autoturismele private, cu un factor intre 2 si 4, in
functie de tehnologia concreta, de gradul de folosire / ocupare gi de mixul de ener-
gie. Asadar, transferul modal catre calea ferata constituie un element important al
politicii in domeniul climei. Dar si transportul feroviar poate deveni mai eficient din
punct de vedere al consumului de energie si al emisiilor de CO,. Reducerea emi-
siilor de CO, provenite din transportul feroviar are o contributie directa la protectia
mediului. Desgi uneori pot fi necesare investitii suplimentare, sectorul feroviar poate
inregistra imbunatatiri substantiale doar prin schimbarea modului de operare fara
costuri considerabile.

Emisiile de gaze de evacuare n urma functionarii motoarelor diesel si emisiile de zgo-
mot Tn urma exploatarii feroviare in general pot deveni obstacole care sa impiedice
imbunatatirea serviciilor feroviare. In special zgomotul ii determina pe cei care locu-
iesc Tn apropierea liniilor de cale ferata deja existente, sau planificate, sa se opuna
intensificarii traficului feroviar. Nu numai preturile din ce Th ce mai mari pentru energie
constituie un risc pentru finantele publice (si bugetele PTA-urilor), dar si masurile care
trebuie luate in vederea reducerii zgomotului produs de transportul feroviar.

Administratiile de Transport Public (PTA) joaca un rol strategic in ceea ce priveste
atét realizarea trecerii la transportul feroviar, cat si optimizarea eficientei energeti-
ce si a impactului asupra mediului realizate chiar de transportul feroviar.

2 Comisia UE, Cartea Alba , Trecerea catre un Spatiu Unic European de Transport — Catre un sistem de transport
competiviv si efficient din punct de vedere al utilizarii resurselor’, COM(2011) 144 final, pag. 3 (par. 6), 6 (par. 17),

http://ec.europa.eu/transport/strategies/2011_white_paper_en.htm.
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2.2 De ce este necesara integrarea aspectelor legate de eficien-
ta energetica si de mediu in procedurile de atribuire?

Exista mai multe motive pentru care criteriile de eficienta energetica si de mediu
constituie o chestiune importanta pentru PTA-uri.

(1) Risc pentru finantele publice

Transportul feroviar regional de calatori in toate tarile europene este finantat in
mare masura de la bugetele publice. Furnizarea serviciilor de transport public
constituie o datorie importanta a guvernelor si administratiilor, aceste servicii
fiind o premiza a functionarii societatilor moderne. Prin obligarea TOC de a
achizitiona material rulant mai eficient, mai silentios si mai putin poluant, sau
de a aplica metode optimizate de exploatare, se pot reduce, sau evita urma-
toarele riscuri:

+ Cresterea preturilor pentru energie si pentru nivelul permis de emisii CO,:
Chiar daca la inceput TOC platesc consumul de energie, in functie de ca-
drul contractual si institutional, in final, nota de platd mult mai mare pentru
energie pentru serviciile de transport feroviar va fi platita in mare masura
de la bugetul public.

» Directiva referitoare la zgomotul ambiental (2002/49/EC) obliga guvernele
sa dezvolte si sa execute planuri pentru reducerea zgomotului si chiar sa
Tncurajeze pe cei care locuiesc in apropierea soselelor si cailor ferate sa ia
masuri legale pentru a-gi asigura protectia.

«  Tn mod similar, Directiva referitoare la Calitatea Aerului (2008/50/EC) obliga
guvernele sa ia masuri pentru a evita emisiile de gaze de esapare, ceea ce
poate afecta functionarea trenurilor diesel. Cetatenii din zonele poluate pot
cere masuri de protectie.

(2) Semnale insuficiente ale preturilor
Exista cateva motive care justifica de ce PTA-urile trebuie sa influenteze con-
sumul de energie stipuland cerinte suplimentare gi creand un sistem de sti-
mulente, chiar daca lucrul acesta inseamna costuri initiale suplimentare de
investitie:

« Tn anumite retele ale sistemului feroviar european, consumul de energie
pentru tractiunea electrica nu este taxat conform consumului real, sau cos-
turile sunt suportate direct de PTA-ul contractant. Astfel, exista pentru bu-
getele publice riscul de a suporta preturile tot mai mari pentru energie, in
timp ce stimulentele inerente pentru realizarea de economii de energie de
catre TOC sunt limitate.

In aceste cazuri, PTA are un interes imediat pentru o mai mare trans-
parenta in ceea ce priveste consumul real de energie si, de asemenea,
reducerea consumului de energie pentru micsorarea pe viitor a costuri-
lor pentru servicii. Ar trebui verificat daca exista optiuni pentru imbuna-
tatirea situatiei inainte de inceperea unei noi exploatéri, sau cel putin in
perioada contractarii. PTA trebuie s& opereze schimbari institutionale,
astfel incat sistemele de facturare (ale managerului de infrastructura
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sau ale furnizorului de energie) sa dea un stimulent clar si infrinsec in
vederea economisirii de energie de catre TOC.

* Preturile curente ale energiei nu reflecta in mod suficient imperativul de
protejare a mediului sau riscul viitoarelor penurii de energie. De obicei,
noile vehicule feroviare dureaza trei sau patru decenii. in cazul in care con-
sumul lor de energie este mare, rezultatul va fi reflectat in costurile viitoare
suplimentare, fie sub forma unor costuri mari de exploatare, fie ca urmare
a unei inlocuiri timpurii a parcului de vehicule.

Desi perioadele mai recente par sa nu fie sub incidenta unui Contract
de Servicii Publice (PSC), va trebui ulterior ca aceleasi PTA, sau altele,
sé lucreze cu material rulant care nu se afla in conditie optima.

« Calcularea costurilor de catre TOC care organizeaza licitatia se concen-
treaza asupra primei perioade de functionare (de obicei, nu mai mult de 1/3
din durata de viata a vehiculului). Aceasta inseamna ca, pentru o tehnolo-
gie mai eficienta din punct de vedere al consumului de energie, costurile
mai mari de investitie sunt acceptate de TOC numai daca pot fi echilibrate
de economiile facute in prima perioada de exploatare.

Dacé PTA acorda un stimulent suplimentar, cum ar fi bonus per tren km,
sau punctaj suplimentar la evaluarea ofertelor, va cregte cifra costurilor
de investitie acceptabile, PTA-urile si societatea in general fiind cele
care obtin veniturile ulterior.

(3) Protectia populatiei

Oamenii care locuiesc sau muncesc in aglomerari urbane, sau in vecinatatea
unor cai ferate aglomerate au de suferit din cauza emisiilor poluante si a po-
luarii fonice. Protectia populatiei este o responsabilitate ce revine PTA-urilor
ca parte din datoriile administrative guvernamentale. Acesta este motivul pen-
tru care PTA ar trebui sa influenteze calitatea serviciilor de transport feroviar
pentru calatori. Reglementarile UE respective (TSI Zgomot si “Directiva referi-
toare la utilaje mobile fara destinatie rutiera”, v. capitolele 3.1, 5.5. gi 5.6) sunt
valabile aproape numai pentru autorizarea de noi vehicule si pot fi, asadar,
insuficiente pentru a Tndeplini cerintele protectiei mediului. Este discutabil Tn
ce masura vor fi fezabile din punct de vedere tehnic si economic cerintele mai
stricte referitoare la autorizatie, dar exista posibilitatea de a se lua decizii cum
ar fi modernizarea vehiculelor existente, alocarea de vehicule “mai bune” pen-
tru liniile care cauzeaza mediului cele mai grave probleme, precum si pentru
o abordare integrata in ceea ce priveste vehiculele, operatiile, suprastructura
si infrastructura.

(4) Energii regenerabile
in ceea ce priveste protectia climatica, reducerea emisiilor de CO2 ar trebui
sa constituie un obiectiv major al PTA-urilor la achizitionarea serviciilor ferovi-
are de calatori. Tractiunea electrica poate permite utilizarea energiei din surse
regenerabile cum ar fi apa, vantul gi soarele. Utilizarea electricitatii din surse
regenerabile ar constitui un semnal important de atentionare asupra rolului
pozitiv pe care caile ferate il pot juca in protectia mediului.
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PTA (si TOC) pot aduce ca argument forte utilizarea surselor regenerabile la
incheierea contractelor pentru sursa de energie de tractiune cu o cota mare
(pana la 10%) de “energie verde”. Astfel de contracte exista deja, de exemplu
in Danemarca si o parte a Germaniei gi se pot realiza si in alte tari. Puterea de
negociere depinde de modul in care este organizata furnizarea energiei pentru
transportul feroviar, de piata nationala a energiei si de disponibilitatea “energiei
verzi” in tara respectiva. In cazul retelelor regionale ar putea fi mai usor de
realizat contracte directe intre TOC sau PTA si un furnizor de eco-electricitate.

(5) Inovare si sprijin pentru caile ferate
Pe baza criteriilor EE/ENV, PTA-urile pot initia procesul de inovare. Acesta ar
constitui un sprijin foarte util pentru caile ferate in ceea ce priveste reputatia,
modernizarea si rolul lor deosebit Tn politica transporturilor. PTA-urile pot ajuta
la depasirea barierelor de piata pentru noile tehnologii si influenta pozitiv pe
viitor procesul de inovare din punct de vedere al eficientei energetice si al efec-
telor asupra mediului.

(6) Usurinta dezvoltarii infrastructurii
in anumite zone, o infrastructura noud sau imbuné&tatita nu este agreatd de
rezidenti din cauza nivelurilor emisiilor de zgomot care se asteapta. Prin utili-
zarea unor vehicule mai silentioase, astfel de probleme vor putea fi inlaturate.
In acest sens, investitiile costisitoare pentru reducerea zgomotului pot fi reduse
sau complet evitate.

Relevanta aspectelor de mai sus poate diferi de la regiune la regiune. Dar aceste
rezultate arata clar ca prin aplicarea criteriilor de eficienta energetica si de mediu
se vor reduce riscurile politice, sociale si financiare. In anumite cazuri, solutiile
existente nu se refera numai la problemele legate de mediu, ci conduc, de aseme-
nea, la avantaje economice (vezi capitolul 5.4). Consortiul ECORailS, care include
un numar de PTA-uri, este convins ca obstacolele financiare, ca si cele tehnologice
si juridice pot fi depasite printr-o analiza clara a potentialului tehnic, prin definirea
atenta a cerintelor si stimulentelor si prin integrarea tuturor ofertelor intr-o strate-
gie orientatd in mai mare masura asupra unui termen lung si coordonata mai mult
asupra problemelor de mediu. Analizarea stadiului cel mai avansat arata ca exista
solutii pentru transportul feroviar care vor permite reducerea consumului de ener-
gie si a impacturilor negative asupra mediului cu eforturi rezonabile.?

Exista deja cateva exemple de buna practica in ceea ce priveste realizarea in Euro-
pa a unui transport regional de calatori mai eficient din punct de vedere energetic si
mai prietenos cu mediul. Astfel de eforturi intreprinse au efect, de exemplu, asupra
limitelor emisiilor rezultate in urma functionarii motoarelor diesel, utilizarii energiei
regenerabile, sau calcularii consumului de energie pe durata ciclului de viata al ma-
terialului rulant.*

2.3 Relatia cu aspecte legate de strategia generala a transportu-
lui feroviar

Pe langa criteriile prezentate in capitolul al V lea al Ghidului, PTA trebuie sa aiba in
vedere faptul ca eficienta energetica a transportului feroviar depinde intr-o masura

3 Se dau informatii suplimentare si in Livrabilele 6, 7 si 8 din proiectul ECORailS (vezi www.ecorails.eu).
4 Se dau unele exemple in Livrabilele 9, 10 si 11 din cadrul proiectului ECORailS (vezi www.ecorails.eu).
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considerabila de infrastructura, de orar si de strategiile generale de inovare, de
situatia institutionala si de calitatea materialului rulant existent. Politica de atribuire
a PTA ar trebui inclusa intr-o strategie orientata in mai mare masura asupra unui
termen mai lung. Definirea si revizuirea strategiei si obiectivelor strategice consti-
tuie o permanenta provocare. Asadar, sunt necesare luarea deciziilor strategice
in cadrul guvernului si un dialog continuu cu TOC, fabricantii si mediul universitar.
Trebuie luate in consideratie previziunile pentru preturile si alimentarea cu energie,
precum si consecintele planificarii zgomotului, calitatii aerului si alte legi si obiec-
tive referitoare la emisii. Planul de dezvoltare a transporturilor este un instrument
unde se pot introduce, printre altele, obiective referitoare la mediu (cum ar fi imbu-
natatirea cu 20% a eficientei energetice, sau cota de energii regenerabile pentru
un cadru de timp pe termen lung, cum ar fi 2020 / 2030).

2.3.1 Consideratii de baza si decizii

Exista cel putin noua aspecte principale care trebuie luate in consideratie si care
au o influenta majora asupra eficientei energetice si impactului asupra mediului ca
urmare a serviciilor de transport feroviar de calatori:

(1) Politica generala referitoare la transporturi, inclusiv obiective pentru tre-
cerea la transportul feroviar si obiective legate de mediu pentru sectorul
de transport in zona
Acest fapt este relevant pentru strategia parcului de vehicule, investitiile in in-
frastructura si identificarea principalelor probleme legate de mediu care trebuie
abordate.

(2) Relatii financiare clare intre guvern (PTA) si companiile feroviare; durata
suficient de mare a contractelor
Sunt necesare investitii pentru aplicarea de noi tehnologii inclusiv cele pentru
o eficienta energetica optimizata si reducerea zgomotului si poluantilor. Aga-
dar, TOC au nevoie de o baza financiara sigura, inclusiv o durata suficient de
mare a contractului, ca baza de amortizare. Acest ultim aspect este deosebit
de relevant cand materialul rulant este proiectat conform cerintelor specifice
ale respectivei retele, sau la folosirea unei tehnologii avansate. In general,
relatiile financiare sigure dintre guverne si TOC constituie o premiza pentru
buna calitate a serviciilor si atragerea calatorilor.

PTA se bucura de flexibilitate, intrucat prin reglementarea 1370/2007 se sta-
bileste durata maxima a contractelor ca fiind intre 10 si 22,5 ani, in functie
de procedura de atribuire si de investitiile necesare pentru materialul rulant
specific contractului.®

(3) Calitatea infrastructurii (restrictii referitoare la viteza, treceri de nivel, ma-
nagementul operatiilor)
Franarea gi accelerarea in cazul unor restrictii de viteza si opriri care nu au
ca scop imbarcarea si debarcarea calatorilor au un impact negativ asupra efi-
cientei energetice. Investitiile Tn ceea ce priveste calitatea infrastructurii pot
reduce in mod semnificativ consumul de energie, ducand in acelasi timp la
cresterea vitezei de mers. Optimizarea infrastructurii i a operatiilor, conform
descrierii de mai sus, are, de asemenea, o influenta pozitiva asupra emisiilor
de agenti poluanti si de zgomot.

5 \lezi art. 4, clauzele 3 si 4 ale Regulamentului (CE) Nr. 1370/2007. Tn cazul unei infrastructuri exceptionale,
durata poate fi mai lunga daca se aplica o licitatie competitiva.
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(4)

()

(6)

(7)

Calitatea infrastructurii de alimentare cu energie

in special pe retelele pe care exploatarea se face cu alimentare c.c., eficienta
recuperarii energiei la franare se poate imbunatati cu ajutorul noii tehnolo-
gii la instalatiile fixe. O optiune o constituie supracondensatorii, care ar fi
o alternativa la echipamentele montate pe vehicule. Ar fi necesare anumi-
te investitii. Nu se recomanda combinarea supra-condensatorilor la bord cu
supracondensatorii in instalatiile fixe. Cu toate acestea, alte combinatii ale
echipamentelor de bord si instalatiile fixe ar putea fi viabile si ar trebui sa
constituie subiectul unei analize CBA.

Sub-statiile reversibile, care transforma tensiunea recuperata c.c. in 50 Hz a.c.
in reteaua nationala de electricitate par a fi, de asemenea, o optiune buna. Ca
si in cazul supracondensatorilor din instalatiile fixe, s-ar putea introduce sub-
statii reversibile in cooperare cu managerul de infrastructura si PTA.

Electrificare

Electrificarea prezinta cateva avantaje intrinseci comparativ cu exploatarea
diesel si, prin urmare, un impact pozitiv asupra tuturor tipurilor de efecte asu-
pra mediului (eficienta energetica, CO,, poluanti, zgomot). Printre avantaje in-
trinseci exista, cel putin pentru viitorul previzibil, posibilitati imbunatatite de a
utiliza energia recuperata, sau de a utiliza electricitatea din surse recuperabile.

Daca nivelul traficului nu este prea scazut, electrificarea liniilor ar putea fi o
buna alternativa pentru achizitionarea, de exemplu, a vehiculelor diesel cu po-
luare scazuta. Pe de alta parte, daca se ia in consideratie electrificarea unei
linii sau a unei retele, acest fapt are implicatii asupra atribuirii proiectelor, si
anume, in ceea ce priveste lungimea contractului, specificatiile referitoare la
vehicul, strategia parcului de vehicule etc.

Orar

De obicei, PTA are o mare influenta asupra orarelor trenurilor regionale din aria
sa. Orarul de mers are o mare influenta asupra potentialului de economisire
a energiei. Principalele potentiale determinate de orarul trenurilor se refera la
plusul de timp care se poate utiliza pentru conducerea ecologica a trenului si
la adaptarea la conceptele de vehicul eficient din punct de vedere energetic.

Conceperea orarelor tindndu-se cont de aspectele legate de eficienta energeti-
ca este, n principal, un aspect al definirii unui proiect de atribuire (vezi capitolul
4.2), dar exista conexiuni relevante pentru strategii de orare ale PTA orientate
in mai mare masura pe un termen mai lung.

Strategie integrata pentru protectia impotriva zgomotului (de exemplu,
vehicule silentioase in locul peretilor de protectie impotriva zgomotului)
Investitiile in peretii de protectie impotriva zgomotului, ferestrele protectoare si
masurile similare pot fi reduse in unele cazuri, la achizitionarea de trenuri silen-
tioase. Costurile suplimentare pentru vehiculele silentioase sau pentru reechi-
parea vehiculelor sunt adesea mai mici decat constructia de pereti de protectie
impotriva zgomotului, in special cand infrastructura este utilizata aproape numai
de catre trenurile regionale de calatori. In plus, trebuie s& se aiba in vedere mé-
surile care s-au luat pentru suprastructura (ex. tampoane, rectificare regulata).
Ca urmare a conditiilor specifice de finantare (in mod tipic, investitii pentru pereti
de protectie finantati de la bugetul national si material rulant silentios finantat de
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PTAregionale), ar putea fi necesar sa se intreprinda noi masuri impreuna cu ma-
nagerul de infrastructura (IM) si alte TOC pentru a face ca reducerea zgomotului
produs de materialul rulant feroviar sa fie mai economica pentru societate. Astfel
de masuri ar putea face parte dintr-un plan conceput anume in vederea reducerii
poluarii fonice.

(8) Strategia referitoare la parcul de vehicule

Chiar daca un PTA nu are in dotare proprie materialul rulant pentru serviciile
sale si intentioneaza sa utilizeze pe scara larga ofertarea competitiva, trebuie
sa analizeze daca trebuie sa se utilizeze, si pentru ce perioada, trenuri vechi,
modernizate, sau noi. Materialul rulant nou are, de obicei, potentialul cel mai
mare in vederea optimizarilor EE/ENV. Pe de alta parte, poate ca nu este eco-
nomic sa se caseze vehicule care nu au ajuns inca la sfargitul duratei de viata
tehnica. In afara unor cazuri exceptionale, nu este recomandabila Tnlocuirea
materialului rulant doar din ratiuni de mediu. Trebuie analizate potentialele si
riscurile inlocuirilor facute recent, sau ale modernizarilor. De obicei, moderni-
zarea poate avea efecte pozitive semnificative, desi limitate, in ceea ce prives-
te eficienta energetica si emisiile, dar poate avea ca rezultat solutii individuale,
costuri relativ mari si probleme referitoare la autorizare. Strategia referitoare
la parcul de vehicule — material rulant nou / vechi / modernizat — poate avea
implicatii serioase pentru potentialul optimizarilor legate de mediu si pentru
definirea si aprecierea criteriilor.

(9) (9) Analiza cost-beneficiu (CBA) este un instrument care vine in sprijinul es-
timarii de catre PTA a impactului criteriilor suplimentare vizand calitatea asu-
pra costurilor suplimentare, reducerii costurilor, reducerii riscurilor, venitului
ca urmare a vanzarii biletelor etc. O analiza CBA poate ajuta la luarea deci-
ziei in ceea ce priveste evaluarea criteriilor si a ofertelor. Principiul de baza
al CBA este similar cu cel al unei analize LCC (vezi capitolul 5.4), dar CBA
se concentreaza asupra efectelor monetare din punctul de vedere al partii
implicate, de exemplu PTA, pe o anumita durata, de exemplu pe durata unui
contract.

2.3.2 Instrumente pentru declansarea inovarii pe termen mediu
Daca PTA doreste sa realizeze imbunatatiri substantiale in ceea ce priveste ca-
litatea EE / ENV comparativ cu materialul rulant existent sau disponibil in mod
current, TOC si producatorul au nevoie de timp pentru dezvoltare, autorizare,
testare gi calculare. PTA trebuie sa anunte cu mult timp Tnainte ce standarde
legate de mediu va cere sau va incuraja. Pentru a da fabricantilor incredere ca
eforturile lor vor fi recompensate, PTA trebuie sa urmeze in mod consecvent
strategia anuntata. Anunturile se vor face cu 0,5 pana la 2 ani inainte de invitatia
la licitatie (ITT). Daca se doresc solutii avansate care nu sunt inca disponibile pe
piata, poate fi necesara o perioada lunga de timp pentru dezvoltarea, testarea
realizarea si autorizarea de noi proiecte de vehicule feroviare, ceea ce ar dura 4
ani, in functie de numaul de vehicule si de eforturile anterioare ale producatoru-
lui i ale TOC. Chiar si imbunatatirile treptate necesita timp suficient pentru a fi
incluse in proiectul vehiculului, pentru testare si autorizare.

Pentru a realiza rezultate avansate si a declansa un proces de inovare continua,
se pot utiliza unul sau mai multe din urmatoarele instrumente:
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(1)

(2)

()

(4)

()

(6)

Strategie clara referitoare la mediu

Strategiile clare ale PTA referitoare la mediu, sau anunturile publice referitoare
la criterile EE/ENV care urmeaza sa fie incluse in urmatoarea licitatie / urma-
toarele licitatii dau o orientare TOC si producatorilor asupra inovatiilor gi reali-
zarilor care sa fie luate in consideratie in cadrul viitoarelor proiecte de atribuire.
Aceasta poate functiona ca un stimulent pentru activitatile de cercetare si dez-
voltare ale acestora, cu conditia ca anunturile sa fie sigure pentru producatori.

Actiune coordonata cu PTA

Deoarece dimensiunea unei serii reprezinta un aspect crucial pentru produ-
catorii care doresc sa dezvolte vehicule cu noi tehnologii la preturi rezonabile,
actiunea coordonata cu mai multe PTA poate ajuta la impulsionarea procesului
de inovare.

Stimulare in loc de cerinte obligatorii

Daca nu este sigur ca se poate atinge o anumita valoare a performantei, sau
o limita e emisiilor la costuri rezonabile in cadrul de timp dat, ar trebui sa se
aplice programe de evaluare / punctare sau stimulente, si nu cerinte stricte.

Cerinte “améanate” (de perspectiva)

Tn cazul unor contracte de servicii pe durata lunga, PTA poate, dup& o analiz&
a stadiului cel mai avansat si a tehnologiilor in curs de dezvoltare, sa solicite
anumite valori ale performantei, sau o anumita tehnologie pentru o data ulte-
rioara, de exemplu cinci ani dupa intrarea in exploatare. O “cerintd amanata”
este, asadar, adecvata, doar daca este clar ca tehnologiile respective vor exis-
ta la un moment dat in viitor, in perspectiva unui termen scurt sau mediu. De
asemenea, modernizarea parcului existent folosind noile tehnologii trebuie sa
fie rezonabila, sau inlocuirea parcului existent trebuie sa fie economica in ca-
drul de timp avut in vedere, daca modernizarea pare a nu fi adecvata.

Stimulente pentru modernizare ulterioara

Daca realizarea sau chiar natura tehnologiilor noi dorite, precum si aplicabili-
tatea lor pentru modernizarea vehiculelor existente, costurile si fiabilitatea nu
sunt sigure, este mai bine sa se aleaga stimulente pentru o viitoare moderniza-
re, decat sa se emita cerinte de perspectiva (“améanate”). Astfel de stimulente
ar putea incuraja, de asemenea, inlocuirea parcului de vehicule existent cu
material rulant nou cu standarde avansate.

Cai de modernizare

Daca TOC urmeaza sa inlocuiasca parcul de vehicule existent in primii ani de
contract, ar putea fi prevazut un cadru de timp pentru livrarea de noi vehicule.
Pentru aceste noi livrari, ar putea fi cerute, sau incurajate standarde EE/ENV
mai avansate (printr-un program de evaluare / punctaj) decat cele existente la
data ofertarii.
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3. Cadrul legal

3.1 Legislatia cheie referitoare la mediu

Legislatia nationala referitoare la mediu, cu relevanta pentru exploatarea ferovi-
ara, a fost concentrata pana nu demult asupra emisiilor poluante si de zgomot.
Ulterior, in unele state membre, s-au adaugat reglementari referitoare la emisiile
de zgomot provenind de la vehiculele feroviare, reglementari inlocuite acum cu
cele UE. In plus, reglementarile UE mai recente referitoare la imisii, forteaza sta-
tele membre sa ia masuri in ceea ce priveste reducerea zgomotului si calitatea
aerului.

Nu exista Tnca reglementari referitoare la consumul de energie care guvernea-
za autorizarea achizitiei de material rulant feroviar. Totusi, imperativul protectiei
climatice a condus la obiective politice cu caracter obligatoriu la nivel european,
national si local. Reducerea consumului de energie si a emisiilor de CO, consti-
tuie o chestiune mai mult politica decéat legislativa, cel putin in ceea ce priveste
caile ferate.®

Factori poluanti

Pentru vehiculele noi, sau pentru motoarele de schimb, cerintele stipulate de Di-
rectiva 2004/26/EC din 21 aprilie 2004, OJ | 146/1 (NRMM = Non-road mobile
machinery / Utilaje mobile fara destinatie rutiera) sunt obligatorii (vezi capitolul 5.5).

Un prim stadiu al Directivei NRMM (,Stadiul IlIA”) este n vigoare din 2006 / 2008
/ 2009 (diferentiere pe diferite clase de ansambluri de tractiune diesel). Un stadiu
mai ambitios (,Stadiul [[IB”) se va aplica noilor motoare pentru exploatare ferovi-
ara (motoare de automotor si locomotiva) care vor intra in exploatare incepand
cu 1 ianuarie 2012.

Directiva UE referitoare la calitatea aerului (2008/50/EC din 21 mai 2008, OJ L
152/1) stipuleaza valori limita ale concentratiei anumitor factori poluanti daunatori.”
Concentratia acestor factori poluanti nu trebuie sa depaseasca anumite valori, sau
un anumit numar de zile per an. In plus, exista limite pentru mediile anuale. Ince-
pand cu anul 2005, sunt deja valabile astfel de limite pentru macroparticule (PM, ).
Din 2010 sunt in vigoare limite similare pentru oxizii de azot (NO, ). Pentru particule
de dimensiuni foarte mici (PM, ), sunt stabilite valori tinta si limita (medii anuale)
pentru anii 2010, 2015 si 2020. In cazul in care concentratia locala pentru unul sau
mai multi dintre acesti factori poluanti depaseste valorile limita, autoritatile trebuie
sa ia masuri sistematice pentru reducerea permanenta a factorilor poluanti (plani-
ficarea calitatii aerului conform art. 23 al Directivei).

Emisiile de oxizi de azot (NO,) si macroparticulele (PM) constituie principalele
probleme de poluare pe care le ridica exploatarea feroviara diesel. Este posibil,

8 Pentru sectorul de transport rutier, inclusiv autobuze, Directiva 2009/33/EC din 23 aprilie 2009, OJ L 120/5,
“referitoare la promovarea vehiculelor de transport rutier nepoluante si eficiene din punct de vedere energetic”
cere autoritatilor contractante si operatorilor sa ia in consideratie energia pe durata de viata si impacturile
asupra mediului, inclusiv consumul energetic si emisiile de CO, si de anumiti factori poluanti la achizitionarea
de vehicule de transport rutier.

7 Directiva 2008/50/EC inlocuieste Directiva 1999/30/EC din 22 aprilie 1999, OJ L 163/41. Unele conditii din
directiva anterioara, inclusiv valorile limita care sunt valabile deja din 2005, raman inca valabile pentru o peri-
oada de tranzitie.
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asadar, ca PTA nu numai sa joace un rol in indeplinirea politicii guvernamentale re-
feritoare la mediu, dar i sa faca obiectul acelei politici, fiind, cel putin partial, raspun-
zatoare de impactul asupra mediului al serviciilor regionale de transport de calatori.

Zgomot

Pentru ca vehiculele noi sa fie utilizate pe Reteaua Trans-Europeana, cerintele
definite Tn cadrul TSI Zgomot (2011/229/EU, OJ L 99/1, TSI — Technical Specifi-
cations for Interoperability / Specificatii Tehnice de Interoperabilitate) sunt obliga-
torii si pentru trenurile regionale. Producatorii ofera acum concepte de vehicule
standardizate in conformitate cu limitele impuse de TSI Zgomot, astfel incat nu
sunt recomandate criterii diferentiate in functie de diferitele parti ale retelei.® Se
are in vedere implementarea unui al doilea stadiu al TSI Zgomot cu limite mai
stricte, Tn anul 2016 / 2018.

Directiva referitoare la Zgomotul Ambiant (2002/49/EC din 25 lunie 2002, OJ L
189/12) cere autoritatilor si statelor membre din anumite regiuni (ex. puncte aglo-
merate si de-a lungul unor sosele si cai ferate principale) sa masoare si sa anali-
zeze poluarea fonica in calitate de serviciu public. Pe baza acestor evaluari, se vor
intocmi planurile de actiune referitoare la zgomot. Nivelul deasupra caruia trebuie
intocmite aceste planuri se va decide de catre statele membre. Caile ferate (si
PTA) trebuie sa ia in consideratie faptul ca, acolo unde traficul feroviar contribuie in
mod semnificativ la poluarea fonica, li se va cere sa limiteze utilizarea de vehicule
feroviare zgomotoase, sau sa ia masuri in ceea ce priveste infrastructura. Aceste
cerinte ar putea fi impuse n diferite moduri — juridic, politic, sau reglementar. Ta-
xele de acces diferentiate n functie de zgomot si plafoanele de zgomot, care ar
putea fi introduse de managerul de infrastructura ca urmare a planului de actiuni
referitoare la zgomot, ar putea determina costuri suplimentare de exploatare.

Reglementarile existente referitoare la emisiile produse de materialul rulant exis-
tent nu garanteaza, totusi, respectarea limitelor impuse pentru emisii.

Norme tehnice

Spre deosebire de reglementarile mentionate mai sus, normele nu au caracter
obligatoriu daca nu sunt citate explicit intr-un document juridic obligatoriu. Acolo
unde este cazul, se fac referiri la norme in capitolul tehnic 5. (Pentru o compilare a
diferitelor norme, organisme si reglementari UE, vezi Anexa L-1)

3.2 Integrarea aspectelor EE/ENV in achizitiile publice de servi-
cii si vehicule

Legislatia europeana permite (si incurajeaza, in mod explicit) stabilirea si impune-
rea de standarde ecologice ambitioase de catre procedurile de atribuire, cu condi-
tia respectarii urmatoarelor patru principii principale:

* non-discriminare
+ proportionalitate
+ transparenta

» tratament egal

8 Se pot aplica exceptii la retelele cu ecartament ingust.
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Curtea Europeana de Justitie (ECJ) a subliniat deja pemisivitatea criteriilor de eva-
luare ambientala in procesul de atribuire, cu conditia de a fi non-discriminatorii si
legate de subiectul contractului.®

Autoritatile de atribuire sunt libere sa decida asupra obiectului atribuirii i a criteriilor
(inclusiv cele EE / ENV) pe care sa le aplice. Reglementarea (EC) Nr. 1370/2007
din 23 septembrie 2007, OJ L 315/1 '© permite Tn mod explicit includerea standar-
delor de calitate (incluzénd, astfel, criteriile ambientale) in contract (art. 4 par. 6):

’In cazurile in care autoritétile competente, in conformitate cu legislatia nationala,
cer operatorilor de servicii publice sa se conformeze anumitor standarde de cali-
tate, aceste standarde se vor include in documentele de ofertare si in contractele
de servicii publice.”

PTA trebuie, totusi, sa respecte anumite reguli in ceea ce priveste modul de atribu-
ire, reguli definite in legislatia europeana (in special: Reglementarea 1370/2007,
de asemenea: libertatile fundamentale ale Tratatului European''). Reglementarea
UE asigura o mare flexibilitate (desi nu nelimitata) in atribuirea serviciilor de cale
ferata, in ceea ce priveste tipul de procedura de atribuire, selectarea TOC si defi-
nirea criteriilor. Totusi, legislatia nationala referitoare la atribuire si la ofertare poate
limita flexibilitatea PTA. Legislatia UE permite si defineste respectivele limite pen-
tru urmatoarele tipuri de proceduri de atribuire:

 licitatii competitive
* prevederi interne

e atribuire directa.’?

Orice criterii, cerinte, strategii de evaluare / punctaj si stimulare se utilizeaza
pentru evaluarea ofertelor, sau pe perioada contractului, trebuie definite Tn do-
cumentele de atribuire ca si in contractele de servicii publice. Aceasta include
metoda de calcul a nivelurilor de compensare sau de penalizare si modul de
monitorizare a respectarii criteriilor.

Cand PTA intentioneaza sa achizitioneze vehicule, trebuie respectate Directi-
va UE mai stricta care coordoneaza procedurile de achizitie ale entitatilor care
opereaza in sectoarele de servicii de apa, energie, transport si posta (2004/17/
EC din 31 martie 2004, OJ L 134/1) si Directiva referitoare la coordonarea pro-
cedurilor pentru atribuirea de contracte de lucrari publice, contracte de resurse
publice si contracte de servicii publice (2004/18/EC din 31 martie 2004, OJ L
134/114). Aceste din urma reglementari se vor avea in vedere si in cazul servi-
ciilor de atribuire Tn care criteriile ambientale referitoare la material rulant (care
urmeaza sa fie furnizat de TOC) sunt definite in mod explicit.

Reglementéarile UE mentionate mai sus permit, in principal, libertatea asupra
subiectului atribuirii, de exemplu eficienta energetica sau poluarea. Totusi, cerin-
tele trebuie sa fie nediscriminatorii. De exemplu, nu se admite specificarea unui

9 Vezi Curtea Europeana de Justitie, Cazul C-513/99 din 17 Septembrie 2002 — Concordia Bus Finlanda (publi-
cat in OJC 274, 09.11.2002, pag. 4)

“Reglementarea Parlamentului European si a Consiliului pentru servicii de transport public de calatori, feroviar
si rutier” (Reglementarea (EC) Nr. 1370/2007); in vigoare din dec. 2009.

""Tratatul de la Lisabona, in vigoare de la 1 dec. 2009

2Optiunea atribuire directa este o exceptie pentru serviciile feroviare (vezi Reglementarea (CE) Nr. 1370/2007 art.
5 par. 6)
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anumit filtru de poluare (in sensul indicarii unui anumit producator). Pe de alta
parte, se permite specificarea unui nivel maxim de poluare, sau a unei metode
de curatare, chiar daca aceste limite sunt mai stricte decat se impune prin re-
glementarile europene si nationale referitoare la limitele emisiilor. Sunt posibile
criterii specifice ambientale pentru evaluarea ofertelor, dar acestea

e trebuie sa fie asociate cu obiectul contractului;

* nu trebuie sa admita un domeniu de actiune nelimitat pentru autoritatea
publica;

+ trebuie sa fie mentionate explicit in anuntul pentru contract (anuntul licita-
tiei) si in documentele de licitatie;

+ trebuie sa fie consecvente cu principiile de baza ale legislatiei UE.

Pentru autorizarea vehiculelor feroviare noi sau modernizate, trebuie respectate
reglementarile nationale si UE corespunzatoare, mai ales cele legate de siguranta
si interoperabilitate. Organismele cheie care raspund de aceste probleme sunt
agentiile nationale de siguranta sau directoratele guvernamentale. Aceste regle-
mentari nu corespund din punct de vedere al aspectelor ambientale, dar, in unele
cazuri, tehnologiile descrise la pct. 5.4 pot avea implicatii pentru procedurile de
autorizare.
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Partea Il — Ghid pentru nivelul operational

4. Contractare si atribuire pe baza criteriilor EE/

ENV

4.1 Definirea proiectului de atribuire

in faza de definire a unui anume proiect de atribuire, se vor defini liniile / retele
care urmeaza sa fie atribuite. Trebuie sa se ia decizii preliminare referitoare la
conceptul de service, la standardele de calitate si la durata contractului. Pentru
etapele urmatoare, se vor lua in consideratie criteriile EE/ENV (inclusiv decizii
de redactare):

Identificarea de linii sau retele; definirea loturilor

Principalele aspecte de care trebuie sa se tina seama la definirea liniilor,
retelelor si loturilor trebuie sa fie cerintele calatorilor, contractele existente,
materialul rulant existent si necesitatea innoirii, situatia infrastructurii, exis-
tenta si capacitatea TOC interesate. Totugi, trebuie sa se ia in consideratie si
aspectele legate de mediu, ex.:

(1) Eficienta energetica: Permit loturile definite rate de ocupare suficient de
omogene (fara prea multe eforturi din punct de vedere operational)?

(2) Zgomot: Poate fi concentrat materialul rulant care produce mai putin
zgomot pe liniile care au cele mai serioase probleme de zgomot?

(3) Emisii poluante: Poate fi concentrat materialul rulant care produce cele
mai multe emisii poluante pe liniile care au cele mai serioase probleme
de poluare?

In orice caz, ar trebui admis un anumit nivel de flexibilitate pentru modificarea
serviciilor pe durata contractului.

Concepte referitoare la orar si la servicii

in mod similar, conceptele referitoare la orar si la servicii trebuie sa respecte, in
principal, nevoile calatorilor, de exemplu in ceea ce priveste timpul de calatorie si
legaturile directe, sau de corespondenta. Rezerva de timp din orar asigura optiuni
mai bune in ceea ce priveste punctualitatea si conducerea eficienta din punct de
vedere energetic. O rezerva de timp de 2% intre statii este, de obicei, suficienta
pentru conducerea ecologica.

Urmatoarele aspecte sunt relevante in ceea ce priveste eficienta energetica
(pentru detalii, vezi Anexa T-1.1):

* Rezerva de timp

*  Opriri la cerere

+ Configurarea trenului in functie de cererea de transport
*  Conceptul vehiculului

+ Evitarea mersului in gol al motorului diesel / unitatii de putere
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» Orar Integral Regulat (ITF)

+ Evitarea circulatiei trenurilor diesel pe liniile electrificate.

Identificarea principalelor probleme legate de mediu

Desi trebuie pus accentul pe eficienta energetica si pe emisiile CO2, nu trebu-
ie neglijate zgomotul si factorii poluanti (acesta din urma in cazul functionarii
motoarelor diesel). Daca regiunea respectiva se confrunta cu probleme grave
de zgomot sau de calitate a aerului pe liniile in chestiune, trebuie sa se acorde
o relevanta relativ mare acestor criterii in procesul de atribuire. (Pentru detalii,
vezi capitolele 5.5 si 5.6!)

Analizarea preturilor la energie, sistemul de taxare si de alimentare

Daca energia de tractiune nu este taxata conform consumului real, ar trebui
sa se verifice daca acest regim nu se poate schimba pentru contractul care
se pregateste. De asemenea: exista optiuni pentru achizitionarea de energie
“verde”? (Pentru detalii, vezi capitolul 2.2!)

Analiza situatiei efective din punct de vedere al consumului de energie si
al emisiilor CO,

Analiza situatiei efective din punct de vedere al consumului de energie este
esentiala pentru estimarile economiilor care se pot realiza prin masuri operati-
onale, sau cu ajutorul unui material rulant nou. Daca nu exista suficiente date,
se va lua in consideratie o campanie de masuratori. Alternativ, ar putea fi utile
simularile pe baza configuratiilor curente ale trenurilor si a tehnologiilor de trac-
tiune. (Pentru detalii, vezi capitolele 5.2 i 5.3!)

Definirea, intr-o prima varianta, a obiectivelor, in ceea ce priveste eficien-
ta energetica

Pe baza analizei situatiei efective si a analizei tehnologiilor existente, precum
si a masurilor operationale fezabile, se poate face o prima estimare a potentia-
lului de economie pentru urmatoarea perioada de contractare. Astfel, se poate
defini gi utiliza un obiectiv ca referinta in documentele de ofertare sau de con-
tractare. (Pentru detalii, vezi capitolele 5.2 si 5.3!)

Analiza situatiei efective din punct de vedere al factorilor poluanti; defini-
rea, intr-o prima varianta, a obiectivelor pentru evitarea agentilor poluanti
Standardele referitoare la emisii ,Stadiul 1IIA” si ,Stadiul [lIB” au caracter
obligatoriu pentru noile locomotive diesel, automotoare diesel si motoare,
»otadiul IlIB” intrand in vigoare de la 1 ianuarie 2012. Totusi, PTA poate emite
cerinte sau incurajari ca si unitatile de tractiune existente sau modernizate sa
indeplineasca aceste standarde. Tn anumite situatii, chiar si standardele mai
vechi pot fi relevante in calitate de cerinte minime. Din punctul de vedere al
PTA, relevanta acestor specificatii depinde, printre altele, de calitatea aerului
in zona respectiva. (Pentru detalii, vezi capitolul 5.5.!)

Analiza situatiei efective din punct de vedere al zgomotului; definirea pre-
liminara a obiectivelor pentru evitarea zgomotului

Se va verifica daca se pot obtine valorile pentru emisiile masurate provenite de
la materialul rulant existent. in caz contrar, pot fi utile informatii referitoare la
normele care sunt indeplinite (ex. reglementarile TSI referitoare la zgomot sau
reglementarile nationale). Se va avea in vedere ca valorile date in dB (A) nu
pot if ugor comparate daca nu exista o concordanta intre definitii gi conditiile de
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masurare. Analiza poate arata daca problemele existente referitoare la zgomot
pot fi rezolvate prin modernizare sau achizitionarea de material rulant nou. Pe
baza acestor analize, se poate decide, de asemenea, daca, in cadrul actualei
atribuiri, ar trebui impuse limite de zgomot mai ambitioase decét cele reclama-
te de TSI. (Pentru detalii, vezi capitolul 5.6!)

Decizii referitoare la material rulant nou, modernizat sau deja existent
Strategia referitoare la parcul de vehicule ar trebui concretizata din punct de
vedere al proiectului de atribuire curenta si al relevantei criteriilor EE / ENV. Se
va decide daca, de exemplu, se va cere sau incuraja material nou sau moder-
nizat, sau daca se va lasa la latitudinea ofertantilor sa decida ce generatie de
material rulant sa ofere. (Pentru detalii, vezi capitolul 2.3!)

Conceptul vehiculului si confortul calatorilor

Trebuie revazute deciziile conceptuale referitoare la vehicule si standardele de
confort, din punct de vedere al efectelor asupra mediului. Posibilitatea adap-
tarii cu usurinta a configuratiilor trenului la cerintele efective constituie o ches-
tiune deosebita. Trenurile cu comanda multipla (MU) articulate, in comparatie
cu trenurile cu comanda multipla (MU) conventionale, trenurile cu etaj in com-
paratie cu trenurile neetajate si, in general, trenurile cu comanda multipla (MU)
in comparatie cu trenurile tractate de locomotive, prezinta unele avantaje, dar
anumite conditii specifice, tipul constructiv necorespunzator, sau flexibilitatea
mai mare a trenurilor tractate de locomotive pot avea o pondere mai mare
decat aceste avantaje. In cazul atribuirii serviciilor, PTA pot solicita un anumit
concept de parc de vehicule (ex. trenuri cu comanda multipla, in loc de trenuri
tractate de locomotiva), sau lasa decizia la latitudinea TOC ofertante. (Pentru
detalii, vezi capitolul 5.3.!)

Locatii pentru trenuri parcate si instalatii de intretinere

Zgomotul si factorii poluanti in timpul parcarii, sau instalatiile de intretinere pot
deranja persoanele care locuiesc in zona respectiva. Se vor revizui avand in
vedere aceasta, conceperea orarului de mers, situatia infrastructurii si concep-
tele de intretinere ale ofertantilor.

4.2 Instrumente de includere a criteriilor EE/ENV

Criteriile de eficienta energetica si altele referitoare la mediu pot fi incluse in toate
principalele tipuri de proceduri de atribuire: ofertare competitiva sau atribuire direc-
ta. In sens tehnic, exista in principal patru moduri de utilizare a criteriilor:

(1) Cerinte
(2) Evaluare si punctaj

(3) Penalizari daca nu se realizeaza o anumita calitate definita pe perioada
contractului

(4) Stimulente (bonus/malus) pentru buna performanta sau imbunatatiri pe
durata contractului

Cerintele
Cerintele reprezinta criteriile pe care TOC sau fabricantul trebuie sa le indeplineas-
ca, in calitate de standarde minime, pentru a se califica in vederea contractarii.

23



24

Ghid ECORailS

Indeplinirea acestor criterii trebuie verificata si monitorizata. Ofertantii care incalca
standardele minime vor fi sanctionati cu sanctiuni care trebuie stabilite inainte n
contractul de servicii.

Tn cazul unor contracte pe durata lunga, se pot defini si cerinte care se aplica la un
moment dat, mai tarziu in decursul contractului.

Cerinta referitoare la standarde ecologice superioare reglementarilor curente poa-
te fi acceptata de ofertanti daca in documentele de licitatie se da o imagine clara,
cu posibilitati de calcul, asupra criteriilor de evaluare si se arata disponibilitatea,
siguranta si costurile respectivelor tehnologii.

Evaluare si punctaj
Exista doua tipuri principale de criterii care trebuie sa se ia in consideratie n
vederea evaluarii sau stabilirii punctajului:

(1) Caracterisitici care sunt oferite, sau nu.

(2) Valori ale performantei optimizate; in acest caz, cu cat sunt mai bune
valorile pentru performanta, cu atat punctajul primit de ofertant este mai
mare. Evaluarea se poate face cu functii matematice, sau se definesc
clasele de calitate care reprezinta anumite domenii.

Intentia unui astfel de tip de evaluare este (a) de a incuraja solutiile bune, fara
o crestere prea mare a pretului si (b) de a gasi un algoritm pentru a compara
(intr-un mod sigur din punct de vedere legal) diferite caracterisitici referitoare la
calitate si la criterile EE/ENV. Numeroase PTA europene utilizeaza deja in mod
regulat metode de evaluare. Metodele sunt concepute adesea pentru a satisface
necesitati si situatii specifice PTA.

Ponderea relativa a criteriilor depinde de prioritatile PTA, de disponibilitatea pe
piata si de stimulentele inerente pentru ofertant. Trebuie cerute detalii tehnice din
partea ofertantului pentru a permite “verificarea ofertei care prezinta o anomalie”
inainte de atribuire. Se vor monitoriza standardele asupra carora PTA si ofer-
tantul castigator au fost de acord si ofertantul va fi sanctionat daca respectivele
standarde nu sunt indeplinite.

Stimulente si / sau penalizari

Obignuitele metode de stimulente / penalizari (ex. pentru punctualitate sau si-
guranta a serviciilor) se pot aplica si specificatiilor EE/ENV. Aceste metode se
refera de obicei la un nivel de performanta asupra caruia s-a convenit. Se pot uti-
liza stimulente pentru buna performanta sau optimizari pe perioada contractului
daca TOC are diferite optiuni de imbunatatire, de exemplu performanta din punct
de vedere al consumului de energie. O metoda de stimulare poate incuraja, de
asemenea, investitiile facute de TOC pe perioada contractului, de exemplu achi-
zitionarea de noi vehicule sau modernizarea parcului existent.

Conditiile pentru metoda de stimulare trebuie anuntate sau convenite Tnainte.
Penalizarile si nivelurile bonus / malus trebuie sa fie proportionale.

Cele patru modalitati de folosire a criteriilor EE/ENV mai sus mentionate ar trebui
avute in vedere pentru fiecare criteriu. Este, de asemenea, posibila si o combina-



4 | Contractare si atribuire pe baza criteriilor EE/ENV

tie a acestor instrumente (ex. cerinte referitoare la un standard minim si evaluare
pentru masuri suplimentare).

Se recomanda sa se evalueze standardele si tehnologiile valabile la momentul
inceperii proiectului de evaluare. In general, trebuie sa se aplice o combinatie
de cerinte obligatorii si de stimulente. Criteriile si obiectivele care urmeaza sa fie
incluse trebuie sa fie simplu de verificat, monitorizat si raportat. Trebuie sa existe
posibilitatea ca si ofertantii sa faca propuneri in legatura cu modul in care sa re-
alizeze o imbunatatire a impactului performantei asupra mediului. Totusi, aceste
sugestii trebuie sa fie transparente si inteligibile pentru PTA.

Acolo unde este vorba despre tehnologie specifica, abordarea recomandata
este de a specifica tehnologia in mod functional (ex. eficienta stocarii energiei,
sau functii necesare ale sistemelor de comanda a trenurilor parcate), nu solutii
sau produse patentate. Acestea din urma ar putea chiar cauza probleme juridice
majore, pe cand abordarea functionala este viabila in majoritatea cazurilor.

Tn timpul compil&rii documentelor de ofertare sau de contractare, fiecare criteriu
trebuie verificat din punct de vedere al caracterului practic, adecvat, al securitatii
juridice si al riscurilor economice. Totusi, ar trebui facuta o analiza cuprinzatoare
inainte de finalizare, pentru a evita consecinte nedorite ca urmare a interacti-
unilor intre criterii, sau a acumularii lor. in Anexa T-2 se da lista respectivad de
verificare. Se va verifica, de asemenea, conformitatea dintre compilarea finala a
criteriilor si considerentele strategice ale PTA (vezi capitolul 2.3).
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5. Aplicarea criteriilor si specificatiilor EE/ENV

5.1 Principalele tipuri de specificatii

Criteriile legate de mediu (specificatii) se pot clasifica in functie de gradul lor de
cuantificare.”™ Pentru PTA, este, in mod obignuit, preferabil sa se aleaga o abor-
dare functional& in locul unor prevederi referitoare la un tip constructiv concret. in
cateva cazuri, totusi, se propune sa se prevada tipul constructiv al vehiculului, sau
moduri de functionare (vezi capitolul 5.3). In acele cazuri, se pot aplica indicatori
specifici cuantificabili care se refera doar la un element component specific al sis-
temului. Conform Fisei UIC 345, se pot distinge patru grade de cuantificare:

(1) Specificatii referitoare la obiectiv

PTA poate stabili valori tintd pentru consumul de energie sau tipurile de emisii.
Acestea pot fi luate din reglementari (“Non-Road Directive” / Directiva referitoare la
utilaje mobile fara destinatie rutiera sau TSI Zgomot, vezi capitolele 5.5 si 5.6). Ca
o alternativa, PTA poate alege valori mai avansate pe baza analizelor de piata. in
prezent, nu exista reglementari pentru consumul de energie al materialului rulant
feroviar. Asadar, orice valori tinta pentru consumul specific de energie se vor baza
pe analiza pietei. PTA poate utiliza valori tinta in calitate de cerinte obligatorii sau
ca valori de referintad pentru evaluare, sau metode de stimulare.

(2) Specificatii referitoare la performanta

Specificatiile referitoare la performanta se vor cuantifica de catre ofertant sau de
producator. Cand acestea se utilizeaza in proiectele de atribuire, PTA trebuie sa
defineasca metoda de calcul si conditiile. Specificatiile referitoare la performanta
se pot utiliza cand informatiile referitoare la valorile realizabile nu sunt suficiente,
sau cand conditiile de cadru de lucru sunt prea complexe sau individuale. PTA poa-
te sa utilizeze specificatiile referitoare la performanta pentru consumul de energie.
In caz de zgomot si factori poluanti, PTA poate utiliza astfel de specificatii (1) daca
vehiculele existente vor fi acceptate pentru servicii intrate in functiune inainte de
punerea in aplicare a reglementarilor, sau (2) daca PTA doreste sa incurajeze o
performanta mai buna decét cea solicitata prin reglementari. Cand se face referire
la aceeasi categorie sau acelasi parametru, specificatiile referitoare la performanta
si obiectiv trebuie descrise conform aceleiasi metodologii.

(3) Specificatii referitoare la conformitate

Specificatiile referitoare la conformitate. Ofertantul va specifica, pur si simplu, daca
materialul rulant, anumite componente, sau anumite masuri operationale sunt in
conformitate cu standardul cerut (stabilite, de obice, prin legislatie). Limitele emi-
siilor specificate in TSI Zgomot si in “Directiva referitoare la utilaje mobile fara

=

destinatie rutiera” sunt considerate, totusi, valori tinta (vezi Figsa UIC 345, p. 40).

(4) Prevedere referitoare la tipul constructiv

Prevederile referitoare la modul constructiv descriu echipamente speciale sau un
component cu o functie specifica (ex. material rulant prevazut cu contoare de ener-
gie, sau utilizarea la bord a energiei de franare la materialul rulant diesel — electric).
Ofertantul trebuie sa furnizeze informatii tehnice referitoare la performanta acestor
echipamente.

'3 Prezentul capitol are la baza Fisa UIC 345 (editia |, iunie 2006), in special pag. 18, 38-39. Fisa UIC se refera la
achizitionarea de material rulant, dar se poate utiliza si pentru specificatiile vehiculelor la atribuirea serviciilor.
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Specificatii cuantificabile
In contextul ECORAailS, specificatiile cuantificabile (criterii, valori de performanta)
se refera in principal la urmatoarele categorii:

» Consum specific de energie (kWh per loc km si indicatori similari)
* Masa per loc

» Emisii de factori poluanti, in principal PM, NO,, CO si HC (g/kWh)
* Emisii de zgomot (dB(A))

Toate categoriile mentionate mai sus sunt relevante pentru evaluarea vehiculelor.
Specificatiile pentru material rulant facute de PTA sunt relevante in urmatoarele
cazuri:

(1) Atribuirea de servicii, material rulant furnizat de TOC

(2) Achizitionarea de material rulant de catre PTA

Indicatorii pentru analizarea consumului specific de energie pot fi utilizati si pentru
monitorizarea operatiilor pe perioada de contractare, dar modul in care sunt aplicati
difera de evaluarea materialului rulant. Monitorizarea operatiilor este relevanta cand
serviciile sunt atribuite de PTA (cu material rulant furnizat fie de PTA, fie de TOC).

Tehnologii

n ciuda avantajelor indicatorilor cuantificabili, poate fi util sa se utilizeze, de ase-
menea, criterii tehnologice, ceea ce inseamna, de obicei, solicitarea de echipa-
mente speciale pentru materialul rulant (prevederi referitoare la tipul constructiv).
Scopul ar fi, printre altele, (1) sa se asigure atingerea unui anumit nivel de eficienta
energetica, (2) sa se evidentieze dezvoltarea anumitor tehnologii (ex. recuperarea
energiei la trenurile diesel), sau (3) conformitatea cu situatii specifice din punct de
vedere al infrastructurii. De asemenea, cunoasterea tehnologiei existente ajuta
PTA sa previzioneze, sau cel putin sa presupuna ce rezultate se pot obtine prin
utilizarea criteriilor de eficienta energetica in procesul de atribuire. Unele informatii
se vor da in capitolul 5.3 si in anexe, dar, pentru o analiza mai detaliata, va rugam
sa utilizati documentele tehnice ale proiectului ECORAaIlS, furnizate in website-ul
www.ecorails.eu.™

Masuri operationale

Se pot aplica masuri operationale indiferent de tipul si varsta materialului rulant,
desi efectele efective pot diferi, in functie de standardele tehnologice ale parcului
de vehicule. Masurile operationale au ca scop o utilizare a vehiculelor mai eficienta
din punct de vedere energetic. Exemplul cel mai elocvent este “conducerea efici-
enta din punct de vedere energetic’. Masurile operationale pot solicita prevederea
unor caracteristici suplimentare la materialul rulant, de exemplu contoare de ener-
gie si anumite functii de control, dar acestea se pot monta de obicei fara modificari
majore aduse vehiculelor. Masurile operationale asigura un potential considerabil
pentru economisirea energiei si pot fi cerute de PTA, desi si TOC pot fi motivate
sa utilizeze astfel de masuri. Chiar acesta este cazul, ca urmare a preturilor la
energie, sau a stimulentelor din PSC. Deoarece unele conditii preliminare in ceea

*Va rugam sa consultati in special Livrabilul D8 (,Consideratii tehnice cu privire la eficienta energetica si per-
formanta de mediu, gata de a fi integrate in varianta finala a Ghidului ,,), D 6 (“Consideratii tehnice cu privire
la eficienta energetica si performanta de mediu, gata a fi integrate in Ghid”), si D 7 (,Integrarea feedback-ului
tehnic de la Platforma Utilizatorilor si de la consortiu in Ghid ,,).
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ce priveste stabilirea orarelor, calitatea infrastructurii sau instruirea sunt de obicei
necesare pentru masurile operationale, sunt recomandabile respectivele conside-
ratii facute de PTA daca nu sunt stabilite stimulente specifice.

Fig. 5-1 ilustreaza diferitele grade de cuantificare:

da nu

i

Do v o) e oo

Fig. 5-1: Cuantificarea procesului pentru specificatiile referitoare la mediu
(Sursa: Figsa UIC 345, iunie 2006, p. 38)

5.2 Evaluarea consumului de energie

5.2.1 Selectarea unui indicator direct de performanta

Indicatorii directi de performanta se axeaza direct pe scopul de a reduce consu-
mul de energie al unei unitati de tractiune (sau al functionarii in general); unitatea
de masura in acest sens se refera la performanta transportului sau la perfor-
manta operationala. in domeniul eficientei energetice, inca nu este clar ce solutii
se vor dovedi a fi cele mai bune pe termen mediu pana pe termen lung. Marele
avantaj al utilizarii indicatorilor directi in procedurile de atribuire este faptul ca se
lasa la latitudinea TOC sau a furnizorului de vehicule decizia asupra tehnologiilor
sau solutiilor pe care doresc sa le utilizeze pentru a reduce consumul de energie.
Astfel de indicatori directi arata rezultatul interdependent al unui ansamblu de
agregate, tehnologii si solutii aplicate parcului de vehicule, in timp ce rezultatul
pozitiv al unei anumite solutii ar putea fi compensat de o combinatie mai putin
inteligenta cu alte caracteristici.

Urmatoarea lista contine cei mai relevanti indicatori directi din punct de vedere al
procedurilor de atribuire pentru servicii de transport feroviar de calatori. Unitatea
,KWh” se utilizeaza pentru tractiune electrica si este inlocuitd in mod obignuit
cu litri” (de motorind) in cazul tractiunii diesel (vezi mai jos). Pentru informatii
suplimentare referitoare la impactul performantei asupra mediului, vezi si Fisa
uUIC 330".

Indicatorul “kWh per loc km” va fi cel mai adecvat pentru majoritatea aplicatiilor
in contextul atribuirii de servicii sau vehicule de transport feroviar de calatori,
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deoarece se poate aplica la compararea diferitelor tipuri de trenuri si de concep-
te operationale Totusi, calcularea, simularea si verificarea “kWh per loc km” se
va baza, in mod obisnuit, pe valoarea “kWh per tren km” si se va recalcula apoi
conform numarului de locuri etc.

Indicatorul “kWh per tren km” se poate utiliza in cazul in care clasa si configu-
ratia trenurilor sunt definite foarte clar. Se poate utiliza in mod tipic daca PTA are
specificatii foarte clare in ceea ce priveste capacitatea trenului. Trebuie avut in
vedere ca poate fi vorba de o configuratie de doua sau mai multe trenuri cu co-
manda multipla sau cu tractiune de locomotiva. Pentru aceste cazuri, furnizorul
trebuie sa garanteze ca tractiunea multipla nu duce la cresteri disproportionate
ale consumului de energie ca urmare a unor functii de control neadecvate.

Indicatorul “kWh per tona bruta km” este adecvat la compararea unor concepte
foarte diferite de trenuri, de exemplu locomotive vs. trenuri cu comanda multi-
pla. Se poate utiliza, de asemenea, si cand locomotivele trebuie achizitionate
independent de vagoane. “Tona bruta km” descrie greutatea trenului fie inclusiv
locomotiva (total tone brute), fie fara locomotiva (tone brute remorcate), inmultita
cu distanta pe care trenul este remorcat. Utillizand ,total tone brute” este posibila
compararea directa a unei oferte bazate pe trenuri cu comanda multipla, cu o
ofertd bazata pe locomotive si vagoane. Daca se compara configuratiile fixe ale
trenurilor remorcate de locomotive, intre ele, sau cu unitatile cu comanda multi-
pla, indicatorul “kWh per loc km” ar trebui utilizat suplimentar.

“kWh per pasager km” este cel mai relevant indicator in ceea ce priveste pro-
tectia climatica si aspectul politic referitor la modurile de transport. Responsa-
bilitatile si parghiile in vederea optimizarilor sunt foarte diferite pentru cresterea
gradului de ocupare, pe de o parte si pentru imbunatatirea eficientei tehnologice,
pe de alta parte. PTA poate stabili stimulente pentru incurajarea TOC de a imbu-
natati gradul de ocupare, dar pare mai eficient sa se faca o distinctie clara intre
actiunea in vederea cresterii gradului de ocupare si actiunea in vederea imbuna-
tatirii eficientei tehnologice.

Pentru a obtine rezultate relevante la compararea consumului de energie al dife-
ritelor tipuri de trenuri, de exemplu, PTA trebuie sa faca unele eforturi si trebuie
respectate unele restrictii metodologice:

+ Definirea clara a configuratiei trenului si a design-ului interior; aceasta
trebuie sa se realizeze Tn orice caz, pe baza cerintelor realiste de confort
si independent de problemele legate de consumul de energie cand PTA
solicita oferte.

» Pentru simularea si verificarea consumului de energie, trebuie sa se de-
scrie clar toate conditiile secundare relevante si toti parametrii. Aceste
variabile nu trebuie neglijate, deoarece diferentele in ceea ce priveste
definitiile conditiilor secundare in cadrul unei simulari pot conduce la di-
ferente mai mari in consumul calculat al energiei decét este in realitate
diferenta dintre consumurile de energie caracteristice pentru doua clase
diferite de unitati de tractiune.

* Trebuie sa se verifice daca valorile oferite si simularile efectuate de TOC
sau de furnizorii de vehicule sunt cu adevarat comparabile si sa se utilize-
ze metodologia corecta
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* PTAtrebuie sa selecteze si sa descrie in mod suficient intinderea retelei,
ceea ce va constitui punctul de referinta pentru compararea sau verifica-
rea consumului de energie al materialului rulant.

» Se va specifica si solicita tehnologia necesara monitorizarii consumului de
energie (ex. contoare de energie).

* Trenurile consuma energie si cand sunt parcate pentru o anumita perioa-
da de timp intre perioadele de exploatare. Acest consum de energie nu
este neglijabil, dar trebuie analizat separat de energia pentru tractiune
(vezi capitolul 5.3).

n cazul functionarii diesel, cantitatea de combustibil se masoara in mod obignuit in
litri. Aceasta poate fi de ajuns pentru multe scopuri, dar volumul de motorina poate
diferi cu pana la 5% ca urmare a diferentelor de temperatura. Deoarece unele teh-
nologii si masuri operationale au ca rezultat diferente de consum de numai 2 pana
la 6%, masurarea volumului de combustibil (litri) poate conduce la evaluari gresite
daca rezultatul nu se recalculeaza la o temperatura standard.

Recomandam utilizarea masei de motorina ca baza (kg) de masurare si calcul
cand trebuie masurat fluxul de motorina in motor, uneori sub presiune mare.

La compararea tractiunii diesel cu tractiunea electrica sau cu alte moduri de trans-
port, este necesar sa se recalculeze masa de combustibil raportata la continutul de
energie (in kJ). Factorul efectiv poate diferi, in functie de calitatea combustibilului.

5.2.2 Stabilirea valorii de referinta

Cand se solicita un anumit nivel maxim al consumului de energie, trebuie sa se
evite cerintele prea ambitioase. Pentru aplicarea unor indicatori directi de perfor-
manta, este necesara, de obicei, o valoare de referinta (sau nivel de referinta al
consumului). Valoarea de referinta poate fi utilizata pentru a defini

* un nivel maxim al consumului de energie;
* un nivel de referinta pentru metodele de evaluare / punctaj;
* un nivel de referinta pentru metodele de stimulare (bonus/malus);

» costuri standard pentru consumul de energie.

Dupa functia din cadrul procedurii de atribuire, sau al contractului, poate lua
forma de:

e valoare maxima;
* valoare tinta; sau

* valoare medie.

Cu alte cuvinte: Valorile de referinta ajuta la definirea unui interval de valori plauzi-
bile de consum de energie / potentiale de reducere.

Principalele metode si instrumente pentru analizarea consumului de energie pe o
anumita linie sau retea sunt:

* Monitorizarea consumului de energie prin utilizarea de contoare de ener-
gie pe toate unitatile de tractiune;
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» Culegerea datelor referitoare la consum utilizand contoarele de energie
pe o unitate de tractiune, sau pe o selectie de astfel de unitati, ca exem-
ple pentru fiecare tip.

* Curse de proba.
*  Simulari.

PTA care doreste efectuarea de simulari trebuie sa respecte noul standard referitor
la energie definit de UIC/UNIFE TECREC 100-001' si sa furnizeze cateva date de
baza conform urmatoarelor etape:

1) Selectarea unei linii.

2) Culegerea de informatii referitoare la infrastructura.

3) Definirea orarului si a stilurilor de conducere.

4) Selectarea unei clase de referinta si a unei configuratii de tren.
5) Efectuarea unei simulari.

Nivelurile de referinta pot fi definite cu sau fara functiile de asigurare a confortului pen-
tru calatori. Se recomanda utilizarea lor fara functiile de asigurare a confortului atunci
cand analiza se concentreaza asupra calitatii materialului rulant (vezi capitolul 5.2.4).
Cand accentul se pune pe exploatarea propriu-zisa (sau pe costurile totale pentru
energie), trebuie incluse functiile de asigurare a confortului (vezi capitolul 5.2.5).

5.2.3 Definirea profilurilor de serviciu

Definirea profilurilor de serviciu este o conditie preliminara indispensabila pentru cal-
cularea consumului de energie si a costurilor de energie pentru exploatarea ferovi-
ara, anticipat. Profilurile de serviciu sunt relevante la achizitionarea de noi vehicule
(pentru evaluarea vehiculelor), la atribuirea de servicii (pentru evaluarea conceptelor
de orare, vehicule si masuri operationale). De asemenea, se pot utiliza profiluri de
serviciu pentru calcularea costurilor standard pentru consumul de energie. Profilurile
de serviciu constituie baza pentru simulare, calculare si verificare.

Deoarece PTA are, in mod obignuit, suficiente informatii referitoare la infrastruc-
tura, la conditile de mediu si la orarul planificat, se recomanda definirea unui
profil specific de exploatare (“infrastructura definita in conditii de exploatare de-
finite”) fie exact pentru linia pe care urmeaza sa se circule, fie o versiune sim-
plificata (tipica pentru reteaua relevanta), daca in felul acesta s-ar putea facilita
verificarea. In acest scop, ar trebui utilizatd metodologia standardizatd conform
UIC/UINFE TECREC 100-001). Conform acestei metodologii, trebuie definiti clar
urmatorii parametri pentru exploatarea trenului (pentru modul “in exploatare”;
“iesit din exploatare” “parcat”, va rugam sa consultati capitolul 5.3):

Infrastructura: profil longitudinal, profilul vitezei, curbe, tuneluri, instalatie de ali-
mentare cu energie electrica;

Motorina: specificatii referitoare la motorina*®

5 UIC / UNIFE, TEC REC 100 001, Specificarea si verificarea consumului de energie pentru material rulant
feroviar, 2010; descarcare la adresa: http://www.tecrec-rail.org/100_001.
' In documentatia Railenergy ,Specificatiile referitoare la motorind” fac parte din descrierea infrastructurii.
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Cerinte referitoare la exploatare: tren si sistem de propulsie, orar, sarcina utila, stil
de conducere, franare recuperativa, functii de asigurare a confortului (in exploa-
tare).

Conditii de mediu (ambientale): temperatura ambianta, umiditate, intensitatea lu-
minii soarelui, vant mediu din fata.

Proiectul Railenergy a definit, de asemenea, Profilurile Standard de Serviciu (SSP)
care se pot utiliza pentru descrierea performantei unei unitati de tractiune sau a
unui tren, din punct de vedere energetic, independent de o anumita retea sau
exploatare. SSP constituie un standard propus, aplicabil pentru specificarea si ve-
rificarea consumului de energie al materialului rulant nou, sau pentru optimiza-
rea materialului rulant existent. Criteriul utilizat pentru consumul de energie este
energia totala neta consumata la pantograf pe un profil de serviciu predefinit. S-a
convenit asupra a cinci SSP preliminare, care pot fi utilizate pentru achizitionarea
de vehicule sau pentru contractarea de servicii. Trei dintre acestea sunt relevante
pentru transportul feroviar regional de calatori:

(a) “Suburban”
(b) “Regional”

(c) “Intercity”"”

Definitiile celor trei Profiluri Standard de Exploatare alaturi de instructiunile pentru
descrierea conditiilor secundare se gasesc in Recomandarile Tehnice 100 001
(UIC/UNIFE).

5.2.4 Evaluarea materialului rulant
Tipul constructiv al vehiculului este unul din factorii determinanti pentru consumul
de energie in cadrul exploatarii feroviare pentru transport de calatori.

La achizitionarea de material rulant, PTA trebuie sa se intereseze de consumul de
energie al vehiculelor (locomotive, trenuri cu comanda multipla sau rame alcatuite
din locomotive si vagoane). Deoarece producatorul nu raspunde de functionarea /
exploatarea materialului rulant, eficienta energetica a acestuia trebuie inteleasa ca
o caracteristica de calitate a clasei vehiculului. Consumul de energie poate fi furni-
zat si verificat cel mai bine conform unuia sau mai multor cicluri de proba definite.

De asemenea, cand PTA doreste sa atribuie servicii si TOC trebuie sa furnizeze
materialul rulant, PTA poate solicita date referitoare la consumul de energie al ve-
hiculelor care urmeaza sa fie utilizate. Aceste date se vor evalua separat de perfor-
manta operationala, care, la randul ei, este influentata de alti factori. Metodologia
este aceeasi ca la achizitionarea de material rulant.

Abordarea prezentata in prezentul capitol se aplica atat materialului rulant nou
achizitionat, cat si celui existent / second-hand. Daca se va accepta materialul
rulant deja existent, valorile concrete vor fi diferite de cele pentru vehiculele noi, iar
la calcularea punctajului se va lua in consideratie un domeniu mai larg de niveluri
de performanta.

7 Desi marca “Intercity” se foloseste in majoritatea tarilor pentru trenurile pe distante mari care sunt exploatate
fara subventii de la stat sau Contracte de Servicii Publice, in multe cazuri PTA atribuie servicii de trenuri cu
profiluri de exploatare similare (ex. in Germania, Danemarca, Suedia sau Franta).
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Modalitatea de evaluare a consumului de energie al materialului rulant in
procedura de atribuire

1)

Analizarea situatiei datelor

a) Consumul de energie la serviciile care urmeaza sa fie atribuite / rele-
vante pentru vehiculele care urmeaza sa fie achizitionate; culegerea
datelor, daca este posibil.

b) Informatii standardizate referitoare la performantele vehiculelor.

Decizia in legatura cu solicitarea de noi vehicule sau cu acceptarea celor
existente deja. In acest din urma caz, se va decide ce niveluri de consum
(sau niveluri tehnice) trebuie acceptate

Decizia asupra abordarii

a) cerinta (valoarea maxima pentru kWh per loc km, de exemplu); sau
b) evaluarea si punctaj cu / fara valoare de referinta ; sau

c) combinatie intre acestea

Selectarea indicatorului relevant (ex. kWh per loc km); definirea unui fac-
tor pentru calcularea zonelor multi-functionale, spatiilor pentru odihna etc.

Definirea nivelurilor maxim si / sau de referinta; definirea metodei de
punctaj

Decizia asupra profilului de serviciu
a) Profilul Standard de Serviciu relevant; sau

b) o versiune simplificata a profilului efectiv de serviciu

Descrierea profilului (profilurilor) de exploatare selectat/e conform meto-
dologiei standardizate.

Solicitarea unei declaratii referitoare la consumul de energie la tractiune
din partea producatorului conform metodologiei definite.

Definirea cerintelor de verificare

Integrarea modulelor de text si a documentelor ih documentatia de ofertare.

Actiuni conexe

Definirea parametrilor de confort (design interior, incalzire, aer conditionat).

Solicitarea de contoare de energie sau de dispozitive de monitorizare
pentru consumul de combustibil (vezi si capitolul 5.3).

Solicitarea de informatii referitoare la stilurile de conducere eficiente din
punct de vedere energetic (parte din manualul producatorului (vezi si ca-
pitolul 5.3).

Instrumente
La achizitionarea vehiculelor sau atribuirea serviciilor, in ambele cazuri, instrumen-
tele sunt:

Cerinte

Evaluare si puncta;j
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in urmétoarele exemple, valoarea de referintd este kWh per loc km, dar instru-
mentele se pot aplica in acelasi mod si pentru kWh per tren km sau kWh per tona
bruta km.

Cerinta

»,Consumul de energie nu trebuie sa depaseasca x kWh per loc km (litri motorina
per loc km) la utilizarea pe ciclul de proba specificat , (de obicei specificat in anexa
tehnica a documentelor de ofertare).

Evaluare si punctaj

In cazul evaluarii si stabilirii punctajului, se recomanda utilizarea unui nivel de
referinta pentru calcularea punctajului. Nu este necesar ca nivelul de referinta sa
fie acelasi ca nivelul maxim din cerinta cu caracter obligatoriu, ci se poate alege
un anumit procentaj (de obicei un digit) inferior.

,Nivelul de referinta pentru consum conform ciclului de proba specificat este x
kWh per loc km. Parcurile de vehicule care se ofera cu un consum de energie
mai mare vor primi zero puncte la categoria ,consum de energie pentru tractiu-
ne”. Un parc de vehicule cu un consum mai bun decét nivelul de referinta va primi
puncte suplimentare.”

(Se va avea grija sa nu se acorde punctaj direct proportional cu economiile oferi-
te, ci sa se ia In consideratie ce reduceri sunt previzionate cu costuri rezonabile
si suficienta disponibilitate.)

Evaluarea si acordarea punctajului se pot combina cu o cerinta cu caracter obli-
gatoriu pentru consumul maxim. In ambele cazuri, PTA trebuie sa cunoascé ni-
velul de consum de energie la care trebuie sa se astepte ca urmare a utilizarii de
material rulant cu standarde moderne. Sursele pentru aceste informatii pot fi (1)
monitorizarea prezenta sau recenta a operatiilor; (2) simulari; (3) baza de date
pentru valorile de consum de energie valabile pentru materialul rulant existent. Tn
toate cazurile, PTA trebuie sa funizeze suficiente informatii referitoare la profiluri-
le de serviciu la care se face referire in documentatia de atribuire.

Prin definitie (conform metodologiei standardizate a Railenergy), indicatorii care
urmeaza sa fie utilizati Tn procedura descrisa mai sus nu trebuie sa includa func-
tile de mentinere a confortului pentru calatori. Acestea trebuie sa fie definite gi
analizate separat (vezi capitolul 5.3).

Verificare

Tnainte de inceperea exploatdrii, trebuie verificat nivelul consumului de energie
determinat de tipul constructiv al vehiculului. Stilurile de conducere recomandate
de producator trebuie aplicate atat la simulari, cat si in probele de functionare.
Principalele optiuni pentru verificare sunt urmatoarele:

(1) Simulare efectuata de producator
Trebuie sa se solicite simulari efectuate de producator pentru a permite PTA
sa verifice plauzibilitatea. Simularile trebuie sa fie compatibile cu metodologia
utilizata pentru profilurile de serviciu care au fost definite de PTA. Metodolo-
gia simularilor trebuie verificata la evaluarea ofertelor.
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(2) Documentatie certificata referitoare la probele de mers efectuate din
partea producatorului
Daca PTA se refera in principal la unul din Profilurile Standard de Serviciu
definite Tn cadrul TECREC 100-001, rezultatele testelor ar putea fi deja dis-
ponibile. In acest caz, rezultatele testelor trebuie validate de o organizatie
autorizata independenta.

(3) Probe de mers sub auspiciile PTA
Simularile efectuate de ofertantul castigator trebuie verificate prin probe de
mers. Probele de mers se pot face:

(a) pe linia efectiva (sau pe liniile efective) pentru care este destinat materi-
alul rulant;

(b) pe o alta linie sau cu ajutorul unor facilitati dedicate de testare conform
profilului de serviciu definit;

(c) pe o alta linie sau cu ajutorul unor facilitati dedicate de testare, utilizand
cicluri operationale si extrapoland rezultatele la profilul de serviciu definit.

Trebuie specificat anticipat cine va suporta costurile campaniei.

Daca rezultatele verificarii nu sunt satisfacatoare, ceea ce ar insemna ca mate-
rialul rulant nu corespunde cu cerintele sau acordurile incheiate, PTA trebuie sa
reactioneze in mod corespunzator, nu numai in ceea ce priveste propriile sale
obiective, dar si in privinta ofertantilor concurenti. In Anexa T-22 sunt explicate
cateva optiuni.

n anumite situatii, PTA poate permite o oarecare flexibilitate in sensul incurajarii
sau solicitarii TOC sa introduca ulterior, nu la inceputul exploatarii, material rulant
mai eficient. Se pot utiliza atat cerinte cu caracter obligatoriu la 0 anumita data pe
viitor, cat si alte stimulari, mai flexibile. Optiunile principale sunt descrise in Anexa
T-2.3. Se pot aplica astfel de instrumente si cand PTA intentioneaza sa modernize-
ze materialul rulant pe durata contractului.

5.2.5 Evaluarea si monitorizarea operatiilor

Evaluarea si monitorizarea operatiilor este relevanta daca serviciile sunt atribuite
(material rulant furnizat de TOC sau PTA). Monitorizarea consumului real consti-
tuie o conditie preliminara pentru aplicarea unui sistem de stimulare pentru moti-
varea TOC sa aplice toate masurile operationale fezabile in scopul economisirii
energiei. In unele cazuri, pot fi chiar determinate investitii de modernizare.

Intentia de a include un sistem de stimulare este de a completa semnalele de
pret de pe piata de energie. Trebuie sa se ia in consideratie o revizuire a meto-
dei de stimulare, mai ales pentru contractele de lunga durata, daca se asteapta
modificari in ceea ce priveste furnizarea si conditiile de piata (ex. reforma taxe-
lor de acces pe sine, cresterea preturilor la energie etc.).
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in plus, un sistem adecvat de monitorizare furnizeaza datele necesare pentru
+ identificarea potentialelor de imbunatatire (efort comun din partea PTA,
TOC si IM);
* 0 mai buna calculare a valorilor de referinta, inclusiv costurile standard
pentru consumul de energie, pentru viitoarele oferte sau contracte;

* raportare referitoare la efectele transportului feroviar asupra mediului (in-
clusiv emisii CO,).

Modul de integrare a monitorizarii operatiilor in procedura de atribuire
1) Analizarea situatiei datelor: consumul de energie la serviciile care urmea-
za sa fie atribuite; culegerea datelor, daca este posibil.

2) Definirea preciziei cerute si a altor parametri ai sistemului de monitorizare.
3) Decizia asupra utilizarii unui sistem de stimulente.
4) Descrierea liniei (liniilor) relevante ca profile concrete de serviciu conform

metodologiei de standardizare.
5) Definirea nivelului de referinta.

6) Integrarea datelor i a supozitiilor referitoare la consumul de energie pen-
tru functiile de mentinere a confortului calatorilor.

7) Definirea valorilor pentru bonus / malus (avand in vedere relevanta pre-
turilor la energie pentru TOC si pe baza estimarilor referitoare la valoarea
contractului - € per tren km).

8) Urmarea, daca este posibil, a metodei uzuale a PTA de a stabili stimulen-
te pentru cerintele referitoare la calitate (ex. punctualitate).

9) Analizarea viabilitatii combinatiei de criterii pentru evaluarea materialului
rulant (vezi capitolul 5.2.4) si a stimulentelor pentru consumul scazut de
energie pe baza monitorizarii operatiilor efective.

10) Integrarea modulelor de text si a documentelor in documentatia de ofertare.

Actiuni conexe
+ Definirea parametrilor de confort (design interior, incalzire, aer conditionat).

» Solicitarea de contoare de energie sau de dispozitive de monitorizare
pentru consumul de combustibil.

Instrumente
Principalele instrumente pentru integrarea unui astfel de sistem de monitorizare si
stimulare in procedura de atribuire sunt cerintele si stimulentele.

Cerinta

»10C trebuie sa accepte un sistem de monitorizare pentru consumul de energie de
tractiune si sa furnizeze echipamentul si baza de date necesare.” (Daca materialul
rulant este furnizat de PTA, PTA trebuie sa furnizeze si echipamentul vehiculelor)



5 | Aplicarea criteriilor si specificatiilor EE/ENV

Se va defini cat de exact trebuie sa fie sistemul de monitorizare. Pe retelele mai
mari, sau daca vehiculele sunt folosite si pe alte linii decat cele specificate in con-
tract, sistemul de monitorizare ar trebui sa permita analizarea consumului de ener-
gie pentru fiecare tren (conform numarului de tren) si zi. In alte cazuri, poate fi
suficient sa se analizeze date mai agregate.

Stimulare

Un sistem de stimulare implica aplicarea de plati corespunzatoare pentru bonus
sau malus, in functie de performanta superioara sau inferioara comparativ cu va-
loarea de referinta.

,Nivelul de referintd pentru consumul de energie la serviciile solicitate este x kWh
per loc km. In cazul in care consumul real depaseste acest nivel cu y % sau mai
mult, compensatia va fi scurtata cu a ct per tren km. Tn cazul in care consumul real
este cu cel putin z% mai scazut decat nivelul de referinta, se va plati o compensa-
re suplimentara de b ct per tren km.” (Sunt posibile metode diferentiate cu praguri
suplimentare.)

Stabilirea unei valori de referinta

Daca PTA asigura materialul rulant, poate testa consumul de energie, extrapola
rezultatele si astfel, defini o valoare de referinta (de obicei in kWh per loc km). Ni-
velul de referinta ar trebui sa fie cu aproximativ 5% mai mare per loc km deoarece
probele de mers vor fi efectuate de obicei in conditii de laborator, pe baza stilului
de conducere recomandat. Se recomanda calcularea separat a consumului de
energie de tractiune si a consumului de energie pentru functiile de mentinere a
confortului. Daca TOC furnizeaza materialul rulant, nivelul de referintd poate avea
la baza consumul de energie oferit pentru respectivul material rulant. O a treia
optiune este de a se calcula un nivel de referinta pe baza unei clase de referinta
a materialului rulant. Tn acest din urma caz, acest sistem de stimulare ar motiva in
plus TOC sa ofere material rulant cu niveluri scazute de consum.

Metodologia pentru calcularea nvelului de referinta trebuie sa fie consecventa cu
metoda de calcul pentru consumul de energie al materialului rulant (daca este ca-
zul). La definirea unei metode de stimulare, calcularea profilului de serviciu trebuie
sa fie, totugi, mai detaliata si foarte apropiata de situatia reald si de orarul liniei
(liniilor) respective. Metodele de monitorizare trebuie identificate si descrise n do-
cumentatia de ofertare si contractare. Acelasi lucru este valabil si pentru insagi
metoda de stimulare.

Aspecte critice
Exista cateva aspecte critice care trebuie luate in consideratie la aplicarea meto-
delor de stimulare, si anume:

+ Instabilitatea infrastructurii i a conditiilor de exploatare conduc, de obi-
cei, la un consum crescut de energie. Trebuie clarificat, printr-o clauza
contractuala, ca metoda de stimulare poate fi revizuita sau suspendata
temporar in caz de dereglari grave care dureaza mai mult de cateva zile
(de obicei, ca urmare a lucrarilor de constructie, sau a unei situatii de forta
majora). Daca se aplica o metoda de monitorizare si de stimulare, se pot
utiliza sau adapta definitiile din cadrul acestei metode.
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+ Optimizarea infrastructurii i a conditiilor de exploatare conduce, de obi-
cei, la un consum redus de energie. Pentru a evita supra-compensarea,
trebuie sa se includa o clauza de revizuire in cazul contractelor de durata
mare. In contractele cu o duratd mica, este posibil ca investitiile s& fi fost
deja planificate suficient de mult pentru ca metoda de stimulare sa fie de-
finita anticipat.

» Stimulentele pentru consumul scazut de energie nu trebuie sa depaseas-
ca penalizarile pentru punctualitate necorespunzatoare.

Obligatia legala referitoare la penalizari poate fi pusa in discutie in mod special
daca PTA intentioneaza sa aplice o astfel de metoda in situatii care nu pot fi influ-
entate de TOC.

5.2.6 Evaluarea greutatii materialului rulant
Masa unui vehicul este decisiva in transportul regional de calatori caracterizat de
opriri frecvente si de consumul mare de energie pentru accelerare.

Acest criteriu este, in mod evident, cel mai important (in ceea ce priveste consumul
energiei de tractiune) cand urmeaza sa fie achizitionate vagoane de calatori pentru
trenurile remorcate de locomotive, independent de locomotive, sau in perspectiva
functionarii cu alte locomotive.

La utilizarea indicatorului indirect ,greutate per loc”, conformitatea cu valoarea ce-
ruta sau oferita trebuie testata la livrarea vehiculelor. Se pot utiliza, in mod sim-
plificat, modulele de text pentru includerea indicatorilor directi pentru evaluarea
calitatii materialului rulant si pentru indicatorul indirect ,masa per loc”.

Modalitatea de includere a masei per loc in procedura de atribuire

1) Definirea parametrilor relevanti pentru conceptul vehiculului, inclusiv con-
figuratiile vehiculului (clasa |, clasa a ll-a, spatii multi-functionale, cabina
de conducere pentru tren reversibil).

2) Decizie in legatura cu utilizarea de cerinte fixe sau evaluare si punctaj
(sau o combinatie intre acestea).

3) Culegerea de informatii Tn legatura cu criteriile de referinta in legatura cu
materialul rulant disponibil pe piata.

4) Integrarea modulelor de text si a documentelor Th documentatia de ofertare.
Actiune conexa:
+ Definirea parametrilor de confort (design interior, incalzire, aer conditionat).
5.3 Vedere generala asupra tehnologiilor si masurilor operatio-
nale prioritare
Proiectul ECORAaIlS a analizat 83 clustere de tehnologii si masuri operationale

cu referire la stadiul cel mai avansat al tehnologiei in anul 2010. in acest capitol
sunt evidentiate noua dintre acestea.
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»1ehnologiile” se refera la echipamentele vehiculelor si la infrastructura. Aceste
tehnologii reclama in mod tipic costuri considerabile de investitii, reducand in ace-
lagi timp costurile de exploatare pe durata de viata a echipamentului sau a vehi-
culelor. Spre deosebire de acestea, ,masurile operationale” pot fi aplicate in mod
uzual vehiculelor existente si infrastructurii. Desi, Tn unele cazuri sunt necesare
investitii (cum ar fi contoare pentru energie sau instruirea mecanicului), aceste
costuri initiale sunt relativ scazute si nu este necesar ca vehiculele existente sa fie
condamnate. Masura operationala cea mai promitatoare este conducerea eficienta
din punct de vedere energetic. Aceasta are, asadar, un rol considerabil in urma-
toarele materiale.

Analiza tehnologiilor de viitor si a masurilor operationale este relevanta pentru PTA
in urmatoarele scopuri:

+ Estimarea potentialelor de reducere a consumului de energie;

+ Cunoasterea costurilor, sigurantei in functionare si timpului de implemen-
tare;

+ Decizii referitoare la orare si investitii in infrastructura, care pot fi in lega-
tura cu tehnologiile analizate, sau cu masurile operationale;

* Includerea in procedurile de atribuire Tn anumite cazuri.

In ciuda relevantei deosebite a indicatorilor directi de performantd, ar fi rezonabil
sa se ceara sau sa se incurajeze tehnologii specifice sau masuri operationale in
urmatoarele cazuri:

+ Daca efectele respectivei tehnologii / masuri operationale nu intra sub in-
cidenta indicatorului direct (ex. kWh / loc km);

* Pentru a asigura un anumit nivel al eficientei energetice;
+ Caurmare a interdependentei cu infrastructura;

* Pentru dezvoltarea rapida a procesului inovator.

Solicitarea unei tehnologii specifice este in conformitate cu legislatia europeana
daca aceasta se descrie din punct de vedere functional si decizia asupra moda-
litatii de realizare a valorilor de performanta solicitate sau preferate este lasata la
latitudinea TOC sau a producatorului (vezi capitolul 3.2).

Calitatea si performanta tehnologiilor poate fi descrisa prin intermediul unor indi-
catori specifici de performanta. Acesti indicatori trebuie definiti individual pentru
fiecare tehnologie si se pot referi la contributia specifica a acesteia si la eficienta
din punct de vedere al consumului de energie, zgomotului sau emisiilor de gaze
de esapament.

Potentialele economice si tehnologice ale tehnologiilor si masurilor evidentiate
sunt descrise pe baza impactului asupra implementarii, a costului de exploata-
re, intretinere si casare, care ar putea servi drept ghid de selectie si evaluare.
Estimarile potentialului pentru reducerea consumului de energie se bazeaza pe
evaluarile deja existente in literatura tehnica, pe evaluarile partenerilor experti gi
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pe evaluarile facute Tn cadrul proiectelor anterioare si in curs de derulare (EVENT,
TRAINER, Railenergy ). A fost utilizat, de asemenea, un instrument de simulare
pe baza ghidului Railenergy.

In general, nu trebuie cerute tehnologii (inovatoare) care nu au fost incé pro-
bate, dar pot fi incurajate printr-o modalitate de evaluare sau prin stimulente. O
conditie preliminara este ca producatorul sa fie de acord sa garanteze un nivel
inalt al sigurantei in functionare si un nivel rezonabil de intretinere si de costuri
de exploatare.

Urmeaza o scurta descriere a celor noua tehnologii (referitoare la materialul rulant)
si a masurilor operationale. (Pentru detalii suplimentare, vezi Anexa T-3 si Livrabi-
lul 8 al proiectului ECORAailS ,Asptecte tehnologice cu privire la eficienta enegetica
si performanta de mediu, gata a fi integrate in versiunea finald a Ghidlui”).

Controlul functiilor de mentinere a confortului la trenurile in stationare

in loc de a incalzi pe tot parcursul noptii trenul de céalatori aflat in stationare, se pot
utiliza functiile de mentinere a confortului, care pot reduce consumul de energie
cu 3-9 %. Exista deja respectiva tehnologie. Costurile pentru implementare sunt
scazute. Totusi, sunt necesre solutii individuale, in functie de tipul constructiv al
vehiculului, facilitatile de parcare, conditiile climatice, procedurile de curatare etc.

Utilizarea la bord a energiei de franare la materialul rulant diesel — electric
In cazul locomotivelor diesel moderne sau al automotoarelor diesel (DMU) cu trans-
misie electrica de putere, este posibila recuperarea energiei la franare si utilizarea
acesteia pentru instalatiile auxiliare (compresoare, ventilatie etc.), sau pentru functii-
le de mentinere a confortului la trenurile de calatori. Potentialul de economie este de
aproximativ 2-5 %. Tehnologia este disponibila pentru materialul rulant nou. Costuri-
le suplimentare sunt mici, cu conditia ca noile unitati de tractiune sa fie achizitionate.
Efectele acestei tehnologii pot fi evaluate cel mai bine de catre indicatorii directi de
performanta (kWh per loc km etc.).

Exista chiar cateva concepte avute in vedere pentru reutilizarea energiei in scopul
tractiunii, dar in prezent sunt disponibile doar grupuri de putere motor transmisie
prototip.

Recuperarea energiei de franare cu ajutorul echipamentelor de la bord cu
supracondensatori

Stocarea la bord a energiei cu ajutorul supracondensatorilor reprezinta o optiune
in cazul unei receptivitati limitate a retelei pentru energia recuperata. In cazul sis-
temelor electrice (c.c.) de metrou usor, s-au realizat deja economii de energie de
20-30 %, permitand astfel o perioada de amortizare de mai putin de 10 ani. Avan-
tajele suplimentare se refera la faptul ca, in unele cazuri, investitiile referitoare la
sistemul de alimentare cu energie pot fi reduse si ca operatiile fara cablu aerian
sunt posibile pe distante scurte. Rezultatele aplicarii tehnologiei pot fi evaluate
de indicatorii directi de performanta (kWh per loc km etc.).

'8 \Va rugam vizitati site-urile proiectelor la adresele:

EVENT: www.railway-energy.org
TRAINER: www.iee-trainer.eu

Railenergy: www.railenergy.eu
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Conceptul vehiculului

Exista un potential pentru economisirea energiei (estimat la 5-10 %) daca se utili-
zeaza materialul rulant cel mai adecvat. Alegerea conceptului de vehicul depinde de
tipul de functionare gi de tipul de flexibilitate referitor la capacitate. Unele concepte
prezintd avantaje in ceea ce priveste emisiile de zgomot. In Anexele T-3.4 si T-3.5
sunt date detalii referitoare la urmatoarele concepte:

* automotoare / trenuri cu comanda multipla vs. trenuri remorcate de locomo-
tive

» trenuri cu etaj vs. trenuri fara etaj

» osii unice (orientabile) vs. boghiuri cu doua osii

Trenuri cu comanda multipla (MU) vs. trenuri remorcate de locomotive
Trenurile cu comanda multipla prezinta doua avantaje fundamentale in ceea ce pri-
veste consumul de energie: (1) tractiune descentralizata, permitand astfel o rata
mare a energiei recuperate la franare gi (2) greutate redusa per loc. Relevanta aces-
tor avantaje comparativ cu avantajele specifice ale trenurilor remorcate de locomoti-
ve depinde de tipul de functionare (ex. frecventa opririlor) si de tipurile de flexibilitate
in ceea ce priveste capacitatea. Daca alte considerente nu sunt decisive, se pot
compara cele doua tipuri constructive cu ajutorul indicatorilor directi (kWh per loc km
etc.).

Remotorizarea materialului rulant

Comparativ cu motoarele de acum 15-30 de ani, motoarele moderne permit redu-
ceri substantiale ale gazelor poluante toxice de la esapare si ale consumului de
energie, precum si optimizarea facilitatilor de comanda si monitorizare. Comparativ
cu achizitionarea de noi locomotive sau trenuri cu comanda multipla, remotorizarea
poate fi, in unele cazuri, mai economica. Rezultatele tehnologiei in ceea ce priveste
consumul de energie pot fi evaluate cu ajutorul indicatorilor directi de performanta
(kWh per loc km etc.). Rezultatele in ceea ce priveste emisiile de gaze poluante
sunt cel putin la fel de importante si trebuie analizate Th concordanta cu standardele
referitoare la emisii.

Optimizarea software-ului de tractiune

Software-ul calculatoarelor de la bord care regleaza echipamentul de tractiune se
monteaza, de obicei, de producator si nu este adaptat conditiilor specifice de exploa-
tare ale TOC. Potentialul pentru optimizarea acestui software este de aproximativ
1-3 % , in timp ce costurile sunt scazute. Totusi, sunt necesare solutii individuale si
entitatea (ex. TOC sau PTA) care achizitioneaza vehiculul trebuie sa fie implicata in
procesul de dezvoltare.

Conducere eficienta din punct de vedere energetic

Conducerea eficienta din punct de vedere energetic poate reduce consumul de ener-
gie Tn mod obignuit cu 5-10 %, cu conditia sa existe un oarecare timp tampon in orar
si ca siguranta operatiilor sa permita utilizarea sa regulata. Mersul inertial, reduce-
rea vitezei maxime, mersul in panta constituie principalele elemente ale stilurilor de
condus eficient din punct de vedere energetic. Conducerea ecologica poate fi imple-
mentata prin masuri low-tech si prin programe de instruire. Sistemele de acordare de
asistenta pot ajuta la realizarea potentialului de reducere. La atribuirea serviciilor, PTA
poate solicita sau incuraja prevederea unor dispozitive de asistenta si un concept de
instruire, precum si valori specifice ale performantei pentru programul de instruire.
(Vezi Anexa T-3.8 si, de asemenea, Anexa T-1.1 ,Aspecte legate de orarul de mers”)
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Contoare de masurare a energiei / debitului de motorina

Un numar tot mai mare de manageri de infrastructura solicita prevederea de con-
toare de energie pentru a calcula factura la energie conform consumului efectiv
al fiecarei TOC. Contoarele de energie furnizeaza mecanicilor informatii utile la
aplicarea stilurilor de conducere ecologica. Atat PTA cat si TOC pot utiliza informa-
tiile culese pentru a stabili stimulente si a identifica potentiale de reducere a con-
sumului de energie al operatiilor specifice. Contoarele de masurare a debitului de
motorina furnizeaza informatii in timp real referitoare la consumul de combustibil,
putand fi utilizate, astfel, pentru sistemele de acordare de asistentd mecanicilor si
pentru identificarea potentialelor de realizare de economii.

Prevederea contoarelor de masurarea a energiei si a debitelor de motorina nu
reduce Tn mod automat consumul de energie, dar poate fi un instrument foarte util.

5.4 Analiza costurilor pe durata de exploatare (LCC)

Ideea de baza a conceptului LCC este urmatoarea: costurile unui produs, de exem-
plu un vehicul feroviar, nu sunt determinate doar de costurile initiale de investitii
(costul de achizitie), dar si de toate celelalte costuri pe parcursul duratei de viata a
produsului, in special de costurile de exploatare si de intretinere. Asadar, costurile
de investitie initial mai mari pot fi justificate de costuri de exploatare reduse pe
toata durata de viata a vehiculului. n general, analiza LCC este calcularea tuturor
costurilor posibile ale unui produs pe toata durata sa de exploatare. Conceptul
LCC este relevant in special pentru materialul rulant, ca urmare a duratei de viata
tehnice si economice de obicei lungi (25 — 40 ani, sau chiar mai lunga).

Metoda analizei LCC poate fi, de asemenea, un instrument util pentru introducerea
de material rulant feroviar mai eficient din punct de vedere energetic. Categoriile
de costuri relevante pentru analiza LCC sunt:

+ costuri de investitie

» costuri capitale

» costuri pentru energie (parte din costurile de exploatare)
» alte costuri de exploatare

» costuri de intretinere

» costuri pentru reciclare si casare

(Pentru detalii suplimentare, vezi si Anexa T-4.1.)

Desi acest Ghid se concentreaza asupra costurilor legate de energie, ar trebui avut
in vedere ca echipamentul suplimentar pentru economisirea energiei poate deter-
mina schimbari relevante pentru alte costuri de exploatare, costuri de intretinere
si costuri pentru reciclare si casare. Se pot aplica analize LCC la achizitionarea
materialului rulant, sau, desi cu rezerve, la atribuirea serviciilor de cale. Sunt rele-
vante urmatoarele cazuri:

(1) Achizitionarea de material rulant de catre PTA:
Daca PTA achizitioneaza ea insasi material rulant, se recomanda sa se faca
analiza LCC si, prin urmare, trebuie sa se solicite furnizorilor participanti cal-
culele relevante si elementele de cost.
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(2)

Pentru analizarea LCC referitoare la materialul rulant, se Tnsumeaza toate
costurile pentru vehicule. Suma totala a tuturor costurilor care au inregistrat
o crestere pe durata de viata a unui anumit produs constituie parametrul re-
levant in scop de comparare cu alte produse. in cele din urma, trebuie sa se
realizeze valoarea actuala neta (NPV) pentru produs. Aceasta inseamna ca
toate costurile, inclusiv cele viitoare, sunt scazute din valoarea cash. Aceasta
metoda permite factorului de decizie sa compare diferite produse din punct
de vedere al LCC. in documentele de ofertare ar trebui incluse estimari ale
evolutiei costurilor pe viitor (ex. ratele dobanzilor), ca baza de calcul pentru
ofertanti. Deoarece se asteapta o cregtere a preturilor la energie, estimarile
evolutiei lor sunt deosebit de relevante si pot fi decisive in procedura de atri-
buire.

Metodologia LCC pentru achizitionarea materialului rulant se poate aplica si in
cazurile (2) si (3) (vezi mai jos).

Contract de Servicii Publice (PSC) cu reutilizarea garantata a materialului
rulant:

In anumite cazuri, PTA poate oferi o garantie de reutilizare a materialului ru-
lant dupa perioada stipulata in contract, chiar daca prezenta TOC nu castiga
contractul urmator. Aceasta reduce riscul pentru TOC ofertanta si PTA poate,
de asemenea, beneficia de costurile reduse. Aceasta abordare este recoman-
dabila in special daca se va exploata material rulant non-standardizat pe retea
(ex. caracteristici inovatoare, conditii specifice referitoare la retea, sau retele
nationale mici). Daca parcul de vehicule urmeaza sa fie transferat unei alte
TOC dupa primul PSC, trebuie sa se calculeze valoarea teoretica. Aceasta
depinde in mare masura de costurile de exploatare respectate. Daca TOC in-
tentioneaza sa ia garantia de refolosire, calculele LCC pentru respectivul parc
de vehicule nu pot fi considerate secret industrial.’® Urmatoarele fluxuri de in-
formatii sunt esentiale:

a) TOC ofertante au nevoie din partea PTA, de informatii si date referitoare la
perspectiva serviciului feroviar, pentru a calcula LCC al materialului rulant
sol