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Rezumat: Transportul feroviar constituie o parte a sistemului unitar de transport al tarii si, in interactiunea
lui cu alte tipuri de transport, este destinat sa asigure la timp §i calitativ, in traficul feroviar intern si interna-
tional, necesitatile populatiei in transport si alte servicii, activitatea tuturor ramurilor economiei si securitatea
nationald a statului, dezvoltarea eficienta a activitatilor de intreprinzator a intreprinderilor din ramurd, for-
marea pietei serviciilor de transport.

Cuvinte cheie: calea ferata; linii de cale feratd; ecartamente, linii feroviare, trafic feroviar, infrastructura
feroviara, materialul rulant, sistemele de semnalizare, sistemele de tractiune, nod de cale ferata, automotoare.

Sistemul feroviar din Republica Moldova a fost creat si dezvoltat pe timpurile Uniunii Sovetice, care nu
a fost renovat de atunci. Aceasta reprezinta problema majora cu care se confrunta CFM-ul (Calea Ferata din
Moldova).

Comparind sistemul feroviar moldovenesc cu cel european se gasesc o multitudine de varietiti ca: gaba-
ritele ecartamentelor, sistemul de electrificare (in Republica Moldova lipseste pe majoritatea liniilor de cale
feratd), sistemele de semnalizare, materialul rulant, sistemele de tractiune s.a.

Fiind cel mai sigur, eficient si ecologic sistem de transport, solicitd o modernizare si revitalizare a intregii
retele de cale ferata, pentru a face oferta mai atractiva pentru utilizatorii acestui tip de transport si nu in ultimul
rind pentru a face mai fructuoasa intretinerea unor relatii economice interstatale.

In societatea contemporani, existenta oricarui stat ar fi imposibild fara intretinerea unor relatii economice
interstatale, acestea fiind sustinute de un sistem de transporturi bine dezvoltat. Una din componentele relatiilor
economice internationale este comertul international, adica totalitatea schimburilor de bunuri, marfuri si ser-
vicii dintre doua sau mai multe state.

Transportul de marfa si pasageri a intrat intr-un declin puternic dupa 1989. Principalele cauze pentru
aceste deprecieri sunt costurile mari de transport, lipsa de combustibili si starea proasta a infrastructurii tran-
sportatoare din R. Moldova. O mare parte a retelei de transport din R. Moldova se afla intr-o situatie neadec-
vata: infrastructura garilor si autogarilor, precum si starea tehnica a liniilor de cale ferata si a drumurilor nu
corespund standartelor europene, iar transportul fluvial nu este valorificat in masura deplina.

Transportul feroviar constituie o parte a sistemului unitar de transport al tarii si, In interactiunea lui cu alte
tipuri de transport, este destinat sa asigure la timp si calitativ, in traficul feroviar intern si international, nece-
sitatile populatiei in transport si alte servicii, activitatea tuturor ramurilor economiei si securitatea nationala a
statului, dezvoltarea eficientd a activitatilor de Intreprinzator a intreprinderilor din ramura, formarea pietei
serviciilor de transport.

Baza tehnico-materiala a transportului feroviar se dezvolta din contul mijloacelor proprii ale intreprinde-
rilor acestuia, precum si al mijloacelor bugetului de stat si bugetelor locale, prin atragerea Tmprumuturilor
interne si externe.

Sistemul feroviar din Moldova a fost creat si dezvoltat, in primul rind, in interesul Uniunii Sovietice si al
cailor ferate sovietice (MPS- Ministerul Cailor Ferate) ca un tot intreg. Infrastructura acestuia a servit drept
unul din ”portalurile” feroviare spre vest. Principalele céi ferate au fost construite prin traversarea multipla a
Ucrainei, lucru care pe atunci nu prezenta nici o problema. Transportul feroviar de marfuri in cadrul Moldovei
era la un nivel foarte scazut si nu se dezvolta din motive naturale - Moldova are doar 305 km de la sud la nord.
Materialul rulant aferent transportului de marfuri nu era alocat cailor ferate din Moldova, deoarece centraliza-
rea operatiunilor in cadrul MPS era de nivel national. Locomotivele deserveau in mare parte teritoriul moldo-
venesc, deoarece acesta a ramas sa fie partea neelectrificata a infrastructurii MPS.

Tranzitul méarfurilor era timp de mai multi ani sursa principald de venit, dar in prezent este aproape ine-
xistenta. O buna parte din acest flux a trecut la transportul maritim. Exista mai multe ci concurente spre Galati:
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de la Ismail (Ucraina), Constanta (Romania), Burgas (Bulgaria) deservite de companii romane si ucrainene.
Principalul motiv, pe linga influienta crizei financiare asupra cererii, este politica tarifara nechibzuita.

La moment, sistemul national de transport feroviar din Moldova consta din 1045,5 km de linii de baza
neelectrificate (aproximativ 40 km cu sine duble), 90 statii si 648,5 km de cai de rulare. Ecartamentul este de
1520 mm latime. In afara de aceasta, 10,8 km de linii ferate principale si 32,3 km de cii de rulare au litimea
de 1435-in zonele de trecere la frontiera din Ungheni si Giurgiulesti. Cifrele nu includ calea ferata noua Cahul
- Giurgiulesti care oficial nu este data in exploatare.

Conform datelor prezentate de intreprinderea de Stat ,,Calea feratd a Moldovei”, care in ultimii ani a
intreprins actiuni concrete in vederea reinoirii efectivului rulant extrem de uzat. Pe parcursul anului 2015 au
fost utilizate 15 432 tone motorind, 1 732 tone carbune si 502 tone benzina. Cantitatea de emisii a poluantilor
in atmosfera in rezultatul arderii combustibilului consumat constituie 2 808,247 tone, inclusiv: oxid de carbon
— 946,184 tone, dioxid de azot — 645,262 tone, hidrocarburi — 316,3 tone, dioxid de sulf — 232,484 tone, alde-
hide — 525,29 tone, substante solide — 142,727 tone.

Principalele probleme legate de infrastructura cailor ferate din R.M. pot fi rezumate in felul urmator:

- Caile ferate vecine au ecartamente diferite si sunt electrificate (CFM nu este) fapt ce prezintd o problema
pentru tranzit;

- Unele sectoare si statii importante sunt amplasate in Transnistria;

- Sectoarele liniei feroviare nord-sud ce se conecteaza la principalele coridoare internationale se afla pe
teriotoriul Ucrainei;

- Infrastructura este Tn masura mare finantata neadecvat. Principalul motiv este densitatea foarte scazuta a
traficului.

Modernizarea si revitalizarea traficului feroviar implica orientarea spre viitor a politicilor in transporturi,
in sensul caiilor ferate, ca fiind cel mai sigur si ecologic sistem de transport motorizat terestru.

Consecintele grave ale cresterii traficului rutier, cu efecte uneori ireversibile, daca se va lua in consideratie
numarul de victime de pe soselele din Europa, consumurile specifice de energie mult superioare celor din
traficul feroviar, si nu in ultimul rind la efectele emisiilor de noxe cu afectarea climei, determina implicarea
societdtii civile pentru a convinge factorii politici si de decizie de a actiona pentru revitalizarea cailor ferate,
pind nu este prea tirziu.

Modernizarea infrastructurii si a instalatiilor aferente, folosirea unui material rulant modern cu facilitati
pentru accesul persoanelor cu dezabilitati locomotorii si spatii pentru transportul bicicletelor, o mai buna in-
formare a publicului asupra materialului rulant, instalatii de supraveghere video, automate de emitere a bilete-
lor, adaptarea programului de circulatie la nevoile populatieisi organizarea circulatiei la intervale fixe de timp
in functie de trafic (in tact), cu asigurarea legaturilor de corespondenta cu celelalte sisteme si mijloace de
transport (autobuze si trenuri de pe liniile principale), sunt unele din masurile care ar fi ca noua oferta sa fie
atractiva, iar publicul s-o foloseasca peste cele mai optimiste asteptari.

Parcul CFM nu a fost format si dezvoltat in conformitate cu cererea actuala de transport. De fapt, CFM a
mostenit diversitatea de material rulant utilizat in fostul sistem feroviar sovietic. De atunci parcul nu a fost
modernizat Tn mod sistematic. Multe din motoarele in folosintd nu corespund standartelor moderne pentru
emisii i sunt putin econome in ce priveste consumul de energie.

In acelasi timp, virsta medie a parcului se apropie de limita randamentului economic, lucru ce necesiti
investitii majore de modernizare in urmatorii citiva ani, precum si o cerere adecvata a sumelor anuale pentru
depreciere.

Noile trenuri germane Automotoare (tenurile urbane) oferd o crestere evidenta a calitatii. Acestea sunt
climatizate, platformele de urcare in tren sunt joase si exista suficient loc pentru biciclete, carucioare pentru
copii si bagaje. Supravegherea cu camere video permite pastrarea standardelor ridicate de curatenie si sigu-
rantd. Prin trenurile speciale organizate de aceasta societate, ea castigd si mai multa simpatie. Vezi figura Fig.1.

In vederea imbunititirii confortului, locomotivele vechi pot fi supuse unei reproiectiri. Pentru extinderea
capacitatii, se pot achizitiona citeva automotoare noi Diesel. Automotoarele ar oferi, in comparatie cu vechile
trenuri trase de locomotive, mai mult confort si o vitezd mai mare. Astfel s-ar scurta durata calatoriei. Punctu-
alitatea, curdtenia si siguranta, chiar si in lunile de iarna, constituie reteta de succes a caii ferate. Amenajarea
unui sistem de informare a célatoriei este buna venitd. Un alt factor de succes este simplificarea structurii
tarifului si corelarea cu Uniunea Transportatorilor. Biletele s-ar cumpara simplu, de la automatele de bilete din
tren.

417



De exemplu automotoarele de pe linia Prignitz (Germania) folosesc un combustibil pe baza de ulei ve-
getal. Adaptarea necesara la motoarele Diesel a fost fectuatd in atelierele proprii. Printre avantajele acestui
combustibil se numara, pe linga pretul ceva mai scizut fatd de motorina Diesel traditionala, si calitatile de
protectie a mediului. In timpul arderii, acest combustibil elibereazi doar cantitatea de bioxid de carbon (CO»)-
neutru, pe care plantele au nevoie sa o absoarba pentru a creste. Aceasta duce la imbunaétatirea bilantului pentru
mediu al trenului. Aceste realizari au fost premiate in anul 2001 la EUROSOLAR, Asociatia Europeana pentru
energiile regenerabile (Europidische Vereinigung fiir Erneubare Energien e.V.), cu premiul german “Solar-
preis”.

Fig.1. Vederi exemplu Automotoare (trenuri urbane si interurbane pe distante scurte)

Liniile noi electrificate aratd de mai multe ori un ,,efect de scantei”, prin care electrificarea pentru siste-
mele de transport feroviar pentru célatori duce la salturi semnificative in patronaj / venituri.

Motivele pentru a include locomotivele electrice fiind vazute ca fiind mai moderne si atractive pentru
plimbare, mai rapide si mai line in prestarea serviciilor, precum si faptul ca de multe ori electrificarea merge
miina in miind cu o infrastructurd generala si revizia / inlocuirea materialului rulant, ceea ce duce la o mai
buna calitatea a serviciilor (intr-un mod care, teoretic, ar putea fi, de asemenea, realizatd prin a face actualizari
similare dar fara electrificare).

Altele avantaje in rezultatul electrificarii ciilor ferate si utilizirii in masa a transportului electric
urban:

- costuri mai mici pentru constructia, functionarea si mentinerea locomotivelor si unitatilor multiple;

- raportul mai mare putere-greutate, care rezulta din:
1. mai putine locomotive:
2. acceleratie mai rapida;
3. limita practic mai mare de putere;
4. limita mai mare de viteza;

- reducerea poluarii fonice (functionare silentioasa)
- accileratie mai rapida ajutd pentru a rula repede mai multe trenuri pe pista urbana si rurala;
- independenta costurilor de functionare fata de fluctuatia preturilor la combustibili;

- reducerea poluarii mediului, in special in zonele urbane foarte populate, chiar daca energia electrica este
produsa de combustibilii fosili.
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Dezavantajele includ:

- Costul electrificarii: electrificare necesitd de construit o intreaga infrastructura in jurul pieselor existente
la un cost semnificativ. Costurile sunt extrem de ridicate atunci cind apar tunelurile, podurile si alte ob-
stacole, semnalizarea feroviara trebuie sa fie modificata.

- Sarcina retelei electrice: adaugind un nou mare consumator de energie electrica poate avea efecte adverse
asupra retelei electrice si poate necesita o crestere a puterei grilei de producere.

- Aspect: structura liniilor aeriene si cablurile pot avea un impact semnificativ asupra peisajului, comparativ
cu o cale feratd neelectrificatd sau cu a treia linie de electrificare care are doar ocazional echipament de
semnalizare deasupra nivelului solului.

- Fragilitatea si vulnerabilitatea: sistemele de electrificare suspendate pot oferi perturbéri grave din cauza
defectelor mecanice minore sau efectelor vanturilor puternice care face ca migcarea terenului sa se incurce
pantograful cu catenara, extragind firele de pe suporturile lor. Prejudiciul nu este adesea limitat la aprovi-
zionarea doar a unei piste, ci se extinde si la pistele adiacente, astfel, provocind blocarea intregului traseu
pentru o perioada considerabild de timp. Sistemul feroviar al trei-lea paote suferi modificari si perturbari
in vremea rece din cauza ghetii ce se formeaza pe sina conducatorului.

- Furtul: valoara ridicata a resturilor de cupru si instalatiilor nepazite si izolate fac cablurile aeriene o tinta
atractiva pentru hotii de fier vechi. Incercarile de a fura cabluri directe de 25 kV se pot termina fatal cu
moartea hotilor de la electro-cutare.

Din aceste motive se propune utilizare pe larg a trenurilor automotoare fara linii aeriene electrice, pe baza
de acumulatoare cu alimentare si Incarcare in statiile terminus, pe distante scurte, trenuri urbane si interurbane.
Vezi Fig.2.

Fig.2. Vedere exemplu Automotoare (trenuri urbane si interurbane pe distante scurte)
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