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Capitol 1. Notiuni generale despre sistemul de transport feroviar

1.1 Caracteristica transportului feroviar

Transportul este o sfera a productiei materiale si, spre deosebire de alte industrii, transportul nu

prelucreaza produse noi, dar produsul transportului este procesul de transportare a caldtorilor si a
marfurilor. Transportul asigurd o legatura intre producatorii si consumatorii de bunuri si servicii fara de
care piata si relatiile economice sunt de neconceput.
Locul important in sistemul de transport al oricarui stat il ocupa cdile ferate, care sunt obligate sa
raspundd nevoilor populatiei si ale economiei tarii, expeditorilor si destinatarilor in transport in timp
util, de inaltd calitate si complet. Orice intarziere in indeplinirea cererii de transport prejudiciaza
functionarea normald a intreprinderilor si reduce competitivitatea transportului feroviar.

Transportul feroviar este cel mai eficient pentru traficul mare, care desfasoara transportul zi si
noapte, indiferent de anotimp si conditiile climaterice, este sigur si fiabil, desfasoara transportul tuturor
grupelor de marfuri pe distante mari, atit la nivel local, cat si international. La cdile ferate costul
transportului este relativ scazut, iar viteza de livrare a marfurilor este mare, deoarece in ultimii ani
viteza de deplasare a trenurilor de marfd si de calatori a crescut semnificativ. Caile ferate sunt o
modalitate de transport universala pentru transportul tuturor tipurilor de marfuri, dar constructia lor
necesitd investitii mari de capital, in functie de conditiile topografice, climatice si ecologice.
Transportul feroviar de marfuri pe distante mari este economic, mai profitabil decat pe distante scurte,
ceea ce se explica prin proportia mare a costurilor care nu depind de distanta de transport. Avantajele
generale ale cailor ferate fata de alte modalitati de transport sunt: eficienta economica (costul scazut al
transportului), economisirea resurselor, preferinta de mediu (din punct de vedere al zgomotului,
siguranta mediului, utilizarea terenului), independenta si universalitatea, comfort si fiabilitate, siguranta
ridicata a circulatiei.

Transportul feroviar asigura deplasarea marfurilor si pasagerilor cu ajutorul locomotivelor si
vagoanelor care circuld pe trasee fixe cu ecartament (caile ferate). Transportul feroviar asigura
deplasarea marfurilor in partide mari la preturi scazute per unitate de marfa transportata, are un grad
sporit de siguranta, este continuu si se efectueaza in sistem de grafic prestabilit, dar nu poate asigura
livrarea «de la usd pand la usd» si necesitd un mijloc de transport intermediar, cu exceptia
intreprinderilor, care dispun de linii de acces la reteaua magistrala.

Ciile ferate sunt un ansamblu de constructii si instalatii care asigura circulatia trenurilor pe un
anumit teritoriu. Infrastructura lor este formata din terasamente (constructii solide, rezistente la presiuni
mari $i socuri puternice repetate, protejate contra factorilor exteriori), lucrari de artd (poduri, viaducte,
tuneluri, etc.) care limiteazda dimensiunile transporturilor atdt ca gabarit, cat si ca greutate.
Suprastructura este formata din sine montate pe traverse de lemn sau beton, schimbatori de cale
(sisteme de macazuri), instalatii de semnalizare si centralizare, instalatii de electroalimentare, mijloace
de telecomunicatii, remize de vagoane si de locomotive, mijloace de deservire si reparare a traseului
feroviar. Ecartamentul liniilor (distanta intre linii) poate diferit, fiind de 1435 mm in Europa, 1524 mm
in Comunitatea Statelor Independente, 1675 mm in SUA.

Caile ferate se clasifica in: cai ferate magistrale (linii simple si duble, de mare viteza, de regula
electrificate), cdi ferate principale, secundare si industriale, inclusiv liniile de acces ale intreprinderilor.

Transportul feroviar este 0 gospodarie complexa, care include diverse mijloace tehnice, constand
din material rulant si infrastructura - constructii si instalatii feroviare:

1) traseul feroviar cu dezvoltare de linii si echipamente in punctele de sectionare pentru primirea,
expedierea, incrucisarea, depasirea, descompunerea-compunerea trenurilor, efectuarea altor operatiuni;
2) constructii pentru imbarcare, debarcare si de deservire a pasagerilor;

3) dispozitive si constructii de depozitare, incarcare si descarcare a marfurilor;



4) instalatii de automatizare, telemecanica, comunicatii si de prelucrare a informatiei pentru asigurarea
sigurantei circulatiei trenurilor si accelerarea proceselor de productie;

5) instalatii pentru echiparea si repararea locomotivelor si vagoanelor;

6) instalatii de alimentare cu energie electrica, inclusiv substatii de tractiune si de distributie si o retea
de contact pe linii electrificate;

7) dispozitive de aprovizionare cu apa;

8) aranjamente pentru logistica si lucrari de constructii si reparatii.

1.2 Istoria dezvoltarii cailor ferate

Caile ferate au o istorie bogatd, deoarece erau folosite iIn Roma antica, iar prototipul lor erau
sinele cu ecartament utilizate la minele de minereu (industriale). Primele sine din grinde de lemn au fost
folosite in mine pentru a deplasa carutele cu tractiunea cailor. Unul dintre predecesorii caii ferate a fost
vechiul diolk grecesc - un drum de piatra pentru transportul navelor prin Istmul Corintului. In calitate de
grindele ghidate a fost utilizate rigole adanci, in care erau plasate patinuri lubrifiate cu grasime.
In secolul al XVI-lea, in minele din Germania se foloseau sine si carucioare din lemn, rotile cirora erau
dotate cu flanse (fig.1.1). in unele regiuni din Anglia, ciile ferate din lemn pentru cirucioare erau
cunoscute in timpul domniei reginei Elisabeta I (a doua jumatate a secolului al XVI-lea), in secolul al
XVII-lea s-au raspandit in zonele miniere din Anglia, iar in secolul al XVIII-lea au fost treptat inlocuite
cu cdile cu sinele din fier.
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Fig.1.1 - Traseu de lemn bentru mine, Germania secolul al XVI-lea

Prima cale ferata terestra este considerata a fi Wollaton Wagonway, construita din lemn cu lungimea de
aproximativ 3 kilometri, care a fost construitd in1604 pentru a transporta carbune cu trasura de cai intre
localitati Strelley si Wollaton.

In Rusia in 1755 pentru transportul minereului in minele din Altai a fost construiti o cale cu
ecartament ingust, cu sine de lemn, de-a lungul careia se miscau carucioare de lemn si de-a lungul caii a
fost intinsa o bucla de cablu. Pentru aducerea lor in miscare au fost folositi cai, care a rotit scripetele.
in 1788 la Petrozavodsk, la uzina de tunuri, a fost construitd o cale feratd cu sine din fontd de 174 m
lungime, iar 21 de ani mai tarziu (inginerul minier Piotr Frolov) a finalizat la Altai constructia unui
drum din fonta tras de cai.

Multa vreme traseele de cale ferata au fost construite doar in mine, dar apoi s-au raspandit
traseele feroviare de calatori trase de cai. Prima astfel de cale feratd a fost construita in 1801 in Anglia
intre Wandsworth si Croydon. Din anul 1825 in Anglia pe calea feratd a fost utilizatd tractiunea
locomotivelor de abur si deja in anul 1830 Incepe sa functioneze o cale feratd mare intre Liverpool si
Manchester, iar in SUA a inceput sd functioneze prima cale feratd. Din anul 1834 o cale ferata
industriald a inceput sd functioneze in Rusia (la Nijnii Taghil), iar in 1837 a inceput sa functioneze
prima cale ferati publica intre Sankt Petersburg si Tarskoie Selo. In 1851 a fost construiti o cale ferata
cu doua linii principale pe tronson Moscova-Sankt Petersburg. Din 1876 la calea ferata au fost efectuate
experimente privind utilizarea tractiunii electrice.



In anul 1807 calea ferata Swansea si Mumbles (Anglia) a devenit prima cale ferata pe care a fost
organizat traficul regulat de pasageri cu tractiunea de cai. Prima cale feratd din Europa continen-tala a
fost construita in Belgia intre Mechelen si Bruxelles, proiectata de inginerii Pierre Simons si Gustave de
Ridder, care s-a deschis pe 6 mai 1835. Prima cale feratd din Germania a fost deschisa intre orasele
bavareze Niirnberg si Fiirth in anul 1835.

Prima cale ferata publica din lume cu tractiunea de abur a fost construitd in Anglia de George
Stephenson 1n anul 1825 intre Stockton si Darlington si avea o lungime de 40 de kilometri (26 mile).
Prima cale feratd intre marile orase ale Angliei a fost deschisd in 1830 si a facut legatura intre centrul
industrial Manchester si orasul-port Liverpool (cu lungimea 56 km).

1.3 Istoria dezvoltarii si caracteristica cdii ferate a Moldovei

Prima linie de cale ferata de pe teritoriul Basarabiei a fost construitd in anul 1865 intre statiile
Rézdelnaya si Kuchurgan, care in 1867 a fost prelungitd pana la Tiraspol st in anul 1871 - pand la
Chisinau. In anul 1873 a inceput circulatia pe tronsonul Chisinau-Korneshti, iar in 1875 linia a fost
prelungitd pana la Ungheni. La inceputul lunii noiembrie 1877 a fost deschisa calea ferata Bender-Galat
(pentru trafic militar) cu o lungime de 305 km. In anii 1914-1917 au fost montate liniile Basarabeasca-
Ackerman, Balti-Ungheni si alte linii, in total cu lungime de 416 km de linii noi.

In anii 1920-1940, cand Basarabia a fost in componenta Roméniei Regale, au fost demontate
tronsoanele Larga-Kamenet-Podolski, precum si liniile secunde din tronsoanele Bender-Chisinau-
Ungheni, Ocnita-Novoselita, iar reteaua cu ecartament de 1524 mm a fost modificata de-a lungul liniilor
principale in ecartament de 1435 mm, in total - 1187 km. In perioada de dupa anul 1945, ciile ferate
basarabene au trecut la ecartament larg (1524 mm, cu 89 mm mai mare decat cel normal, folosit in
majoritatea tarilor lumii), dezvoltarea lor fiind de-a dreptul nesemnificativa, construindu-se doar o serie
de sectiuni auxiliare.

La 28 august 1871 s-a constituit Calea Feratd a Moldovei (Basarabiei). In anul 1953, calea ferata
a Moldovei a fost comasata cu calea feratd Odesa in calea ferata Odesa-Chisinau, dar in 1979 a fost din
nou separata intr-un departament separat. Dupd prabusirea URSS 1n 1991, calea ferata din Moldova a
fost definitd ca o intreprindere de stat independenta. Lungimea exploatationald a cailor ferate in anul
1991 a fost de 1328,4 km.

Actualmente, intreprinderea de Stat ,,Calea Feratd din Moldova” (abreviat CFM) este compania
nationald de transport feroviar a Republicii Moldova. CFM administreaza infrastructura, transportul de
caldtori si de marfa in Republica Moldova. CFM este succesoarea MJD, o subdiviziune a Cdilor Ferate
din Imperiul Rus, Roméania Regala si din Uniunea Sovietica. Lungimea totald a retelei de cale ferata
administrata de CFM este de 1.232 kilometri din care 1218 km reprezinta ecartament larg (1520 mm) si
14 km cu ecartament normal (1435 mm). Pe calea ferata circulatia trenurilor se desfdsoara cu o viteza
de pana la 90-100 de km/h, pe multe transoane viteza maxima constituie de 60-70 km/h. Principalele
jonctiuni feroviare a CFM se afld la Chisiniu, Ungheni, Ocnita, Bilti si Basarabeasca. In reteaua
feroviara a Republicii Moldova exista 80 de statii si puncte de sectionare, dintre care 57 de statii de
marfa si 41 de statii de calatori (fig. 1.2).

Calea feratda a Moldovei are frontiera cu caile ferate din Ucraina (Ukrzaliznytsia): Odesa (la
statiile Kuchurgan, Slobodka si Basarabeasca), Sud-Vest (la statiile Mogilev-Podolski si Kelmentsi),
Lvov (statia Mamaliga), precum si cu caile ferate ale Romaniei (Caile Ferate Romane) la statiile
Ungheni, Reni, Prut. Directia caii ferate este situata in Chisinau. Activitatea Caii Ferate din Moldova
administreaza 3 directii si 21 de servicii de profil (serviciul transport marfa, serviciul transport calatori,
serviciul comercial, serviciul miscare, serviciul gospodarie locomotive, serviciul gospodarie vagoane,
serviciul semnalizare si telecomunicatii, serviciul intretinere linii, lucrari de arta si edificii, serviciul
energie electricd, serviciul economic, serviciul financiar, serviciul juridic, serviciul revizii si contriol,
serviciul statistic, serviciul securitate internd, serviciul relatii internationale, serviciul strategii si



investitii, serviciul de sigurantd a circulatiei, serviciul protectiei si  serviciul audit intern).
Infrastructura caii ferate include punctele de sectionare (DS), remize de vagoane (VCD) si de
locomotive (TC), sectii de linii (PC), sectii de semnalizare si de telecomunicatii (SC), sectii de electro-
alimentare (EC), sectii edificii si lucrari de arta (NGC).
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Fig.1. 2 - Harta Caii Ferate din Moldova

1.4 Gabaritele feroviare

Pentru siguranta circulatiei trenurilor se cere ca locomotivele si vagoanele, precum si marfurile
de pe material rulant descoperit, sd poatd trece liber dispozitivele si constructiile de-a lungul ciii,
precum si langa materialul rulant care deplaseaza pe liniile adiacente fara a le atinge. Aceasta cerintd
asigura respectarea gabaritelor feroviare stabilite de standardul de stat: gabaritului de apropiere al
constructiilor, gabaritului materialului rulant si gabaritului de incarcare.

Gabaritului de apropiere al constructiilor reprezinta sectiunea transversala limitata,
perpendiculara pe axa liniei, in interiorul caruia, cu exceptia materialului rulant, nu ar trebui sa intre
partile constructiilor si instalatiilor. Exceptia constituie instalatiile si dispozitivele destinate pentru
interactiunea directa cu materialul rulant (instalatii de franare in stare de functionare, fire de contact cu
elemente de fixare, etc.). Utilizeaza gabaritul de apropiere a constructiilor de tip C si Cp.



Gabaritul materialului rulant este sectiunea transversala limitata, perpendiculara pe axa liniei,
in care, fara a iesi in exterior, trebuie sa amplaseaza materialul rulant incarcat sau gol cu toate partile
componentepe, situat pe o linie orizontala in aliniament.

Gabaritul de incarcare este sectiunea transversala, limitata perpendiculara pe axa liniei, in care,
fara a iesi In exterior, trebuie sd fie plasatd incarcdtura (inclusiv ambalarea si fixarea) incarcatd pe un
material rulant descoperit situat pe o linie orizontala in aliniament.

Gabaritul de apropiere al constructiilor ,,C” (Fig. 1.3) este destinat pentru proiectarea si
montarea liniilor, constructiilor si instalatiilor cailor ferate magistrale, precum si pentru constructiile si
instalatiile transportului feroviar de la statia de acces pana la teritoriul intreprinderilor industriale.
Gabaritul de apropiere al constructiilor de tip ,,Cp” (Fig. 1.4) este destinat pentru linii, constructiile si
instalatiile transportului feroviar situate pe teritoriul sau intre teritoriile intreprinderilor industriale si de
transport.
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Fig.1.3 - Gabaritul de apropiere al constuctiilor C

Distantele generale in indltime sunt luate de la nivelul varfului capului sinei, distantele
orizontale - de la axa liniei. Se stabileste sectiunea I-1I-III pentru sectoare, precum si pentru liniile de
statii pe care nu este prevazuta stationarea materialului rulant. Conturul la-lla-11l-1Va — este stabilit
pentru alte linii de statie. Iniltimea gabaritului este indicati sub formd de fractie: numaratorul este
pentru o suspensie de contact cu un cablu purtdtor, numitorul - pentru o suspensie de contact fara cablu
purtator. Latimea gabaritului de apropiere a constructiilor C constituie 4900 mm.

In sectiunile curbe ale ciii ferate materialul rulant se abate de la axa vertical a caii. Cu cét raza
curbei este mai abruptd (mai mica), cu atat unghiul de abatere de la axa caii este mai mare si, prin
urmare, pentru a asigura siguranta circulatiei, pe sectiunile curbe ale cdii, dimensiunile spatiului de
apropiere al constructiilor cresc. Largirile orizontale ale spatiului de proximitate a constructiilor in
curbe sunt masurate de pe axa caii cea mai apropiatd de constructie si pe verticala - de la nivelul
varfului capului sinei interioare. Largirea orizontala a gabaritului creste in functie de scaderea razei
curbei si este: la exterior de la 10 pana la 180 mm, iar la interior - de la 25 pana la 315 mm.
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Fig.1.4 - Gabaritul de apropiere al constuctiilor Cp

Pentru a verifica respectarea distantei de apropiere a constructiilor se foloseste un cadru de
gabarit special instalat pe platforma, care reprezinta 0 constructie din lemn, conturul exterior al careia
corespunde sectiunii gabaritului C. Trecerea libera a cadrului in jurul constructiilor si instalatiilor indica
respectarea gabaritului C.

Standardul stabileste urmatoarele gabarite ale materialului rulant: 1-T, T, 1-VM, 0-VM, 02-VM
si 03-VM, care difera ca scop si dimensiune. Materialul rulant de gabaritul 1-T si T este admis sa
circule pe toate liniile retelei feroviare cu ecartament 1520 mm, liniile de acces si liniile intreprinderilor
industriale. Gabaritele 1-VM, 0-VM, 02-VM si 03-VM sunt stabilite pentru materialul rulant admis in
circulatie atat pe caile ferate cu ecartament 1520 mm, cét si pe cdile ferate cu ecartament 1435 mm
(fig.1.5).
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Distantele dintre axele liniilor adiacente determina conditiile de asigurare a sigurantei circulatiei
trenurilor si a lucratorilor Situate in spatiul intre linii, tindnd cont de gabaritele materialului rulant si de
apropiere al constructiilor. Distanta dintre axele liniilor (distanta intrecdii) pe tronsoane in aliniament
trebuie sa fie de cel putin: pe sectoarele cu doua linii principale - 4100 mm; pe sectoarele cu trei si
patru linii principale distanta intre axele celei de-a doua si a treia constituie - 5000 mm; la statii dintre
axele liniilor adiacente - 4800 mm; pe liniile zonelor auxiliare si de marfa - 4500 mm. De asemenea,
gabaritele determina distantele de la axa liniei pana la platformele amplasate langa acestea, semafoare,
piloni de retea de contact, cladiri si constructii.

Siguranta circulatiei trenurilor si integritatea marfurilor transportate asigura si gabaritul de
incarcare, care stabileste conditiile de amplasare a marfurilor pe materialul rulant descoperit (Fig. 1.6).
Tinand cont ca transportul feroviar are posibilitatea de a transporta marfurile cu greutatea si lungimea
mare sau supradimensionate, caile ferate accepta pentru transport si marfuri incarcate pe material rulant
descoperit cu depasirea limetelor gabaritului de incarcare stabilit, dar aceste incarcaturi sunt determinate
ca agabarite.

Incarcaturile agabarite pot fi transportate cu respectarea conditiilor speciale de transport. Pentru a
verifica dimensiunile de gabarit ale marfurilor incarcate pe materialul rulant descoperit, acestea sunt
trecute prin conturul de gabarit, care reprezinta un cadru, in interiorul caruia sunt fixate barele mobile.
Daca un material rulant descoperit cu incarcatura trece in contur liber fara sa atinga barele, inseamna
gabaritul de incarcare nu este incilcat. In functie de inaltimea la care incircatura depaseste gabaritul de
incarcare, se stabilesc zone de negabarit: inferioara, laterala si superioara, fiacare din care se
caracterizeaza cu 3 sau 6 grade de negabarit.
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Fig.1.6 - Gabaritul de incarcare
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Capitol 2. Traseul feroviar, componente si constructia

2.1 Notiuni despre traseul feroviar. Traseul, planul si profilul cdilor ferate.
Liniile de cale ferata sunt diferite in categorii in ceea ce priveste importanta lor in functionarea
retelei feroviare, dimensiunea si caracteristica traficului. Exista 5 categorii de linii de cale ferata:

e categoria liniile de mare viteza- liniile magistrale pentru circulatia trenurilor de calatori cu mare
viteza de 160-200 km/h;

e categoria liniilor supraincarcate- liniile magistrale cu capacitatea de transportare mai mare de 50
ml t-km/km;

e categoria I- liniile magistrale cu capacitatea de transportare de la 31 pana la 50 ml t-km/km;

e categoria Il- liniile magistrale cu capacitatea de transportare de la 16 pana la 30 ml t-km/km ;

e categoria Ill- liniile magistrale cu capacitatea de transportare de la 9 pana la 15 ml t-km/km ;

e categoria IV- liniile magistrale cu capacitatea de transportare pana la 8 ml t-km/km sau liniile
industriale de acces.

De categoria liniei depind parametrii si conditiile tehnice ale proiectarii ei, vitezele admise ale
trenurilor de pasageri si marfa, caracteristica tuturor dispozitivelor de linie (fig.2.1). Liniile feroviare
sunt clasificate si dupd numarul de linii principale in: liniile simple cu o singura linie principald, liniile
duble cu doua linii principale, liniile triple cu trei linii principale si liniile multiple cu multe linii
principale.

Traseul liniei de cale ferata caracterizeaza pozitia in spatiu a axei longitudinale, a liniei la nivelul
marginilor terasamentului. Proiectia traseului pe un plan orizontal se numeste plan, iar proiectarea
traseului pe un plan vertical se numeste profilul longitudinal al liniei.

Zona terenului de-a lungul traseului, alocata pentru amplasarea caii ferate si a altor constructii feroviare,
precum si a structurilor de cale feratd si a plantatiilor forestiere se numeste zona de apropiere.
Frontierele zonei de apropiere sunt determinate tinand cont de perspectivele de dezvoltare a liniilor si
sunt marcate prin indicatoare speciale.

Fig. 2.1 — Traseul feroviar

Procesul de asezare a unui traseu in timpul proiectarii liniei feroviare se numeste trasarea liniilor.
Traseul ideal este o linie dreapta in plan cu o pantd mica in directia circulatiei marfara in profil. Cu
regret, aceste conditii nu sunt intotdeauna posibile din cauza necesitatii de a se apropia de localitati, de a
ocoli obstacolele naturale (munti, lacuri, mlastini etc.), de prezenta terenului denivelat si de dorinta de a
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reduce costul construirii unei linii. Din aceasta cauza planul liniei de cale feratd se proeicteaza ca 0
combinatie de sectiuni drepte ale liniei de diferite directii, conjugate intre ele prin curbe circulare si de
tranzitie (fig. 2.2.), iar profilul — in combinatie de sectiuni orizontale, numite paliere si sectiuni
inclinate, numite declivitati (fig.2.3.).

Munte

Rau

Localitate g

Fig. 2.2 — Planul traseului caii ferate

Panta

Suprafata
terenului Palier

Fig. 2.3 —Elementele profilului traseului caii ferate

Declivitatea determina unghiul pantei si se calculeaza in miimi sau promili (%o) si se marcheaza
cu litera I (1). Declivitatea se calculeaza ca raport dintre diferenta de inaltime a doud puncte ale traseului
unite in segmentul de profil al linie la lungimea segmentului dat (fig. 2.4). Declivitatea masurata in
promile se calculeaza ca [=H/Lx1000 (%o).

De exemplu, declivitatea de 1%o reprezinta raportul dintre H=1m si L=1000 m 1=1/1000x1000 = 1%o

Fig. 2.4- Declivitatea |

Exemplu: Atitudinea pamantului in punctul A constituie -Ha=150,5 m

Atitudinea pamantului in punctul A constituie -Hg=153,7 m

Lungimea segmentului A-B constituie La-s= 1200 m
Diferenta atitudinilor pamantului punctelor A-B se calculeaza ca AH= Hg- HA=153,7-150,5= 3,20 m
Declivitatea segmentului A-B se calculeaza ca I=AH/ La-s =3,20/1200= 0,00267x1000=2,67%o

Suprafata pamantului se caracterizeaza cu atitudinea de proiectare, care se determind in cadrul
cercetarilor geodezice si se reflectd in hartile geodezice, unde sunt incate concavitati si convecsitati a
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suprafetei terenului, obiectele naturale, edificii si constructii de arti. Iniltimea terenului se masoara de
la fundul marii Baltice si pe hartile geodezice se reflectd cu liniile de orizont, care sunt amplasate
consecutiv in scara pe distanta de un metru intre sine. Cu utilizarea metodei matematice de interpolare
poate fi calculatd indltimea terenului in orice punct al traseului. Pentru proiectarea planului si profilului
traseului se determina lungimea liniei de cale ferata, pentru ce linia se divizeaza in segmentele cu
lingimea de 100 m prin instalarea pichetelor si peste fiecare 10 pichete se instaleaza borne kilometrice,
care indica kilometraj si se utilizeaza pentru determinarea indltimea terenului si proectarea traseului a
liniei.

Planul si profilul traseului determina pozitia axei cdii in spatiu, elementele carora sunt sectiuni

drepte si curbe. Sectiunile curbe apar atunci cand este necesard ocolirea obstacolelor. La cotitura
directia sa se schimba la un unghi a, care se formeaza intre directia initiald a dreptei cu pozitia noua,
care se numeste unghi de cotitura.
Profilul longitudinal al liniei se caracterizeaza prin declivitatea elementelor si lungimea acestora.
Declivitatea se masoara in miimi si se obtine ca coeficient din impartirea diferentei de cote a punctelor
de varf elementului de profil h la lungimea lui 1, adica este egala cu tangenta unghiului de inclinare a
elementului profilului la orizontul a. Unul dintre principalii parametri ai liniei de cale ferata este
declivitatea de ghidare ip, care reprezinta cea mai mare ridicare prelungita, dupa valoarea careia Se
stabileste norma masei trenului cu tractiunea simpla si viteza minima estimata.

2.2 Terasamentul traseului feroviar.

Linia de cale feratd functioneaza sub influenta constanta a factorilor atmosferici, preluind sarcini
grele de la trenurile circulate. Traseul feroviar este alcatuit din infrastructura si suprastructura.
Infrastructura traseului feroviar cuprinde: terasament, constructii de arta (poduri, tuneluri, conducte,
ziduri de sprijin etc.) si instalatii de protectie a traseului contra spalare si inzapazire. Suprastructura
traseului include strat de balast, traverse, sine, bare de racordare, dispozitive de prindere si contra-
fugure, macazuri.

Terasamentul reprezinta un complex de elemente de sol obtinute in urma prelucrarii suprafetei
pamantului si destinate pentru montarea suprastructurii traseului, asigurarea stabilitatii caii si protejarea
traseului contra actiune factorilor atmosferici si ale apelor subterane. Direct pe suprafata pamantului
traseul nu se monteaza din cauza neuniformitatilor lui. Terasamentul trebuie sa fie puternic, stabil si
durabil, necesitand un minim de cheltuieli pentru montarea, intretinerea si repararea acestuia.

Terasamentul este 0 constructie inginereasca proiectata pe un termen de lungd duratd de
exploatare pe care este asezatd suprastructura traseului si care se numeste fundatia terasamentului.
Suprafata terasamentului pe care sunt asezate strat de balast, traverse si sine se numeste palierul. Pe
liniile simple palierul are forma unui trapez cu latimea varfului de 2,3 m si inaltimea de 0,15 m, iar pe
liniile duble- are forma unui triunghi isoscel cu inaltime de 0,2 m. Aceastd forma palierului
terasamentului asigura scurgerea apei, care patrunde prin stratul de balast in timpul ploilor sau topirii
zapezii.

In functie de pozitia amplasarii palierului fata de suprafata pamantului sunt distinse urmatoarele
tipuri de terasamente: rambleu [a], debleu [b], semirambleu [c], semidebleu [d], semirambleu-
semidebleu [e], palier- locul zero [e] (Fig.2.5).

Latimea terasamentului caii la suprafata in aliniamente trebuie sa corespunda suprastructurii caii.
Pe liniile existente, pana la reconstructia acestora, se admite lafimea terasamentului caii de cel pufin: pe
liniile simple — 5,5 m, pe liniile cu duble — 9,6 m, iar pe pamanturi stancoase si drenatoare de cel putin:
pe liniile simple — 5,0 m, pe liniile duble — 9,1 m. Latimea minima a acostamentului terasamentului la
suprafata trebuie sa fie de 0,4 m din fiecare parte a liniei.
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a) rambleu; b) debleu; ¢) semirambleu; d)semidebleu; e) semirambleu-semidebleu; f) palier
Fig. 2.5 — Profilul terasamentului

2.3 Profilurile longitudinale si transversale ale terasamentului.

Profilul longitudinal al liniei se caracterizeaza prin declivitatea elementelor si lungimea acestora.

Declivitatea se masoara in promili si se obtine ca coeficient din impartirea diferentei in marcajele
punctelor de capat al elementelor de profil h la lungimea lor | (fig. 2.4.) adica este egala cu tangenta
unghiului de Inclinare a elementului de profil la orizont.
Unul dintre principalii parametri ai liniei de cale ferata este declivitatea de ghidare ip, care este cea mai
mare crestere prelungita, valoarea careia este utilizatd pentru a stabili norma masei trenului cu o singura
tractiune si viteza minima estimatd. Aceasta declivitate depinde de categoria liniei, de conditiile
topografice si se stabileste prin calcule tehnice si economice, tinand cont de unificarea normelor de
greutate pe liniile noi si adiacente existente.

In functie de scara imaginii si de cantitatea datelor continute sunt distincte profiluri longitudinale
detaliate si prescurtate.

Un profil longitudinal detaliat este utilizat pentru proiectare. Acest profil are o scard orizontald de
1:10.000 si o scara verticala de 1:200 si este format din profilul propriu-zis (partea superioara) si grila
(partea inferioard). Pe grila profilului longitudinal sunt indicate planul liniei, pichete si borne
kilometrice, reperele atitudinii pamantului existente si de proiectare, declivitdti de proiectare, situatia
terenului si caracteristicile inginerico-geologice. Diferentele dintre marcajele de proiectare ale
terasamentului si atitudinea pamantului se numesc cote de lucru si reprezinta adancimea debleelor sau
inaltimea rambleelor ale terasamentelor. Pe profil prin simboluri sunt indicate poduri, conducte si alte
constructii artificiale, axele statiilor si altor punctelor de sectionare, axele pasajelor (fig. 2.6).

Profilul longitudinal prescurtat se proiecteaza pe baza unui profil longitudinal detaliat pentru
caracterizarea si comoditatea analizei principalelor elemente ale planului, profilului si tuturor
constructiilor liniare. Practic, profilul prescurtat repetd intr-o forma redusa datele principale ale
profilului longitudinal detaliat. Are o scard orizontalda de 1:50.000 si o scara verticald de 1:1000. Pe
acest profil se aplica profilul de proiectare al terasamentului, planul liniei, kilometrii, axele punctelor de
sectionare si distantele dintre acestea, semnalele de intrare si de trecere, pozitia macazurilor de intrare,
cladirilor de cale, pasajelor si constructiilor artificiale.
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Pentru determinarea volumului lucrarilor terasiere si de constructie in proiectarea liniilor de cale
feratd, impreund cu profilul longitudinal al terasamentului sunt proiectate si profilurile transversale.
Sectiunea perpendiculara pe axa longitudinald a caii se numeste profilul transversal al terasamentului.
Profilurile transversale ale terasamentului sunt standarde si individuale; cele standarde sunt impartite in
normale si speciale. Profilurile transversale, standarde normale, sunt profilurile utilizate la inaltimi de
rambleu si adancimi de debleu de pana la 12 m cu o fundatie fiabila a solului. Profilurile transversale
individuale sunt proiectate pentru conditii deosebit de dificile, si anume, pentru ramblee cu o inaltime
mai mare de 12 m, ramblee in mlastini adanci, in campiile inundabile ale raurilor.

Fasia de pdmant pe care se sprijind terasamentul este fundatia acestuia. Linia de intersectie a
palierului cu taluz se numeste marginea terasamentului, iar a taluzului cu palier — talpa taluzului.
Inaltimea rambleului reprezint distanta de la nivelul marginii pana la fundatia de-a lungul axei.

Proiectia orizontala a liniei taluzului ,,I” se numeste inceputul ei, iar raportul dintre inaltimea
taluzului h si Inceputul, care se noteazd 1:n reprezintd declivitatea taluzului, care trebuie sa asigure
stabilitatea lor si fiabilitatea, si se stabileste in functie de indltimea rambleului, proprietétile solului,
conditiile geologice, hidrologice si climatice ale terenului. Taluzurile cu declivitate de 1:1,5 sunt cele
mai frecvente.

Inlaturarea apelor de suprafati de la rambleul terasamentelor construite din paméantul adiugat se
realizeaza prin proiectarea santurilor de drenaj longitudinale cu o ldtime de-a lungul fundului si o
adancime de cel putin 0,6 m, care au declivitatea transversala a terenului de pana la 0,04, sunt construite
pe ambele laturi a terasamentului, dar cu o delivitate mai mare - numai pe partea de sus.

Daca terasamentul este construit din pamantul existent langa terasament, atunci pentru inlaturirea
si evacuarea apei din panzad sunt utilizate adanciturile planificate, care se numesc rezerve. Fundul
rezervelor si santurilor de drenaj are o panta longitudinala de cel putin 0,002. Fasia de teren de la talpa
taluzului pana la santul de drenaj sau rezervele se numeste berma. Pentru scurgerea apei din terasament,
berma are o declivitate 0,02-0,04%o (fig.2.7).
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Fig.2.7- Profilul transversal al rambleului

Un profil transversal standard al debleului este prezentat in fig. 2.8. In acest caz, palierul are
aceleasi dimensiuni ca la rambleu. Pe fiecare parte a palierului in debleu sunt prevazute santurile
longitudinale pentru scurgerea apei numite rigole, care au o adancime de cel putin 0,6 m si latime a
fundului de cel putin 0,4 m, si o panta longitudinald a fundului de cel putin 0,002. Solul debleat in
timpul constructiei debleului si care nu este folosit pentru constructia terasamentului in altd parte, este
plasat in spatele debleului din partea de sus in prisme regulate, numite cavalieri. Pentru a intercepta si a
devia apele de suprafata, in spatele cavalierilor se construiesc santuri de garda, iar pe fasia dintre
cavalier si marginea taluzului se toarnd 0 bancheta cu declivitatea transversala contraparte de taluz
pentru a devia api in santul de bancheta. In soluri instabile, precum si in conditii de inghesuire, in locul

santurilor de drenaj si rigolelor sunt construite canale, care pot fi din beton armat, beton, piatra sau
lemn.
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Fig.2.8- Profilul transversal al debleului
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Pe teritoriul statiilor apele de suprafatd sunt deviate prin sisteme de drenaj transversal si longitudinal,
dar la statiile mari se construiesc colectoare si conducte de canalizare pentru scurgerea apei, iar in
zonele cu precipitatii abundente sunt amenajate canalizari pluviale. Pentru evacuarea si deviarea apelor
subterane din terasament sunt prevazute dispozitive speciale de drenaj care pot fi de tip deschis,
construit in forma de santuri de drenaj sau galerii de acumulare a apei. Drenajul este un sant umplut cu
material de drenaj - nisip grosier, pietris, piatrd zdrobitd, in partea inferioara a caruia este aplasat un
dren - o conductd cu gauri pentru evacuarea apei. Pentru protejarea suprafetei terasamentului contra
spalare si distrugere sub influienta vantului, taluzurile si bermelele sunt intarite prin insamantarea de
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ierburi perene cu un sistem radicinal dens cu radacina taratoare. Consolidarea pamantului si protejarea
lui contra alunicarii se desfasoara pavarea taluzurilor si instalarea placilor din beton armat sau montarea
gabioanelor.

2.4 Constructii de arta

Constructiile de arta sunt destinate pentru traversarea de calea ferata a barierelor de apa, altor cai
ferate si drumurilor auto, ravene adanci, lanturi muntoase, zonelor urbane, precum si pentru a asigura
traversarea sigura de persoane a liniilor, cum si pentru stabilitatea terasamentului in conditii dificile.

Constructiile de arta (artificiale) includ poduri, tuneluri, canale si conducte, ziduri de sprijin,
instalatii de reglare, diukeri, galerii, evacuatoare etc. Cand calea feratd traverseaza rauri si canale,
ravene si canioane Se construiesc poduri sau conducte (Fig. 2.9-2.10).

Fig. 2.9 —Pod

Varietati de poduri sunt prezentate cu viaductele, trecerile superioare si estacade. Trecerile superioare
(Fig. 2.11) sunt construite la intersectia cailor ferate si a drumurilor auto sau a doua linii de cale ferata,
ce asigurd trecerea independenta si sigura a vehiculelor la intersectia drumurilor de diferite nivele.
Estacadele se proiecteaza in loc de ramblee mici in orase (Fig. 2.12), unde constrange mai putin strazile
si nu interfereaza circulatiei si trecerii pe sub ele, precum si la apropierea de poduri mari peste rauri cu
campii inundabile largi. Viaductele (Fig. 2.13) sunt construite in locul unui rambleu inalt atunci cand
calea ferata traverseaza vai adanci, ravene si canioane.

La traversarea lanturilor muntoase in loc de deblee adanci se construiesc tuneluri (Fig. 2.14).
Pentru traversarea in sigurantd a liniilor de cale ferata in statiile si punctele de oprire ale trenurilor
suburbane, sunt prevdzute poduri pietonale sau tuneluri subterane. Pentru asigurarea stabilitasii
taluzurilor terasementului pe pante abrupte, malurile raului si al marii se construiesc ziduri de sprijin, iar
la apropiere la poduri mari se folosesc instalatii de reglare a fluxurilor apelor torentiale in timpul
inundatiilor si avariilor.

La munte, in locurile de alunecari de teren se construiesc galerii speciale (Fig.2.15), iar in
locurile de curgere a cursului noroios de api torentiald se construiesc evacuatoare. In cazul in care este
necesara trecerea unui flux de apa prin linii sunt proiectate diukeri, care reprezinta doud puturi situate pe
ambele parti ale caii ferate, conectate printr-o conducta.

Cele mai utilizate tipuri de constructii de arta sunt poduri si conducte. Podul este construit din
constructii de pod, amplasate pe piloni, care pot fi din lemn, piatra, metal si beton armat. Conductele
sunt amenajate atunci cand calea ferata traverseaza cursuri de apa mici sau vai uscate. Dupa material se
disting conducte de piatrd, metal, beton si beton armat.
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Fig. 2.11 — Trecere superioara Fig. 2.12- Estacada

Fig. 2.15 — Galerie

Tunelul este o constructie artificiala utilizatda pentru construirea traseului in zonele muntoase sau
subterane, dar in functie de locatia lor sunt clasificate in montane, subacvatice si urbane.

Zidurile de sprijin (Fig.2.17) sunt construite pentru a preveni prabusirea taluzurilor sau

eroziunea solului langa fundatia rambleelor pe versanti abrupti, malurile marilor si raurilor, precum si
pentru a reduce zona de apropiere la ramblee inalte in zona localitatilor.
Pentru a proteja podurile si terasamentul contra spélare in timpul inundatiilor si deteriorarea lor in
timpul derivarii ghetii, in apropierea acestora sunt instalate constructii speciale de reglare, care constau
din baraje si traverse ce ghideaza apa. Barajele deviaza curgerea apei de la terasament, protejeaza
podurile contra spilare si asigura trecerea lenta a apelor mari prin deschiderea podului. Traversele
impiedica curgerea apei de-a lungul terasamentului si 1l protejeaza de eroziune.
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Fig. 2.17 — Zid de sprijin Fig. 2.18- Gabioane

2.5 Suprastructura traseului feroviar si caracteristica elementelelor constructive.
Suprastructura traseului feroviar asigura indreptarea miscarii materialului rulant si perceperea fortelor
dinamice de la rotile acestuia cu transmiterea lor pe infrastructura traseului (terasament). Suprastructura
traseului feroviar (Fig.2.19) este o constructie complexa, care include un strat de balast, traverse, sine si
elemente de fixare a sinelor, dispozitivele contrafugire, macazuri, bare de pod si de racordare.

1-sine; 2-traverse; 3-dispozitive de prindere a sinelor; 4- strat de balast; 5- strat de nisip
Fig. 2.19- Suprastructura traseului feroviar

Sinele fixate cu traverse formeaza grila de cale. Totodata, pentru a evita deplasarile longitudinale
si transversale, traversele sunt ingropate in stratul de balast asezat pe palier al terasamentului.
Suprastructura caii functioneazad in conditii dificile, expusa la trecerea trenurilor, precipitatiilor,
vantului, fluctuatiilor de temperatura si trebuie sd fie suficient de puternica, stabild, durabild si
convenabila din punct de vedere economic.

Tipul suprastructurii caii depinde de clasa de linie si categoria, care este stabilitd in conformitate cu
clasificarea liniilor de cale ferata, determinata pe baza a doua criterii principale- capacitatea de transport
si viteza admisa de circulatie a trenurilor de calatori si de marfa.

Strat de balast

Scopul principal al stratului de balast este perceperea presiunii de la traverse si distribuirea
uniformad a acesteia pe palierul terasamentului, asigurand stabilitatea traverselor sub influenta fortelor
verticale si orizontale, asigurand elasticitatea grilei de cale si posibilitatea rectificarii grilei de sine si
traverse in plan si profil, eliminand apa de suprafata de la aceasta. Stratul de balast nu trebuie sa retina
apa pe suprafata sa, protejeaza terasamentul contra aglomerarea apei. Materialul pentru strat de balast
trebuie sa fie durabil, rezistent la greutatea si actiunea factorilor atmosferici, ieftin. Ca balast se folosesc
materiale granulate, bine drenate si elastice: piatra sparta, prundis, asbest, lacustru, nisip. Cel mai bun
material pentru balast este piatra naturala si prundis.
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Stratul de balast este asezat sub forma unei prisme (Figura 26), care are taluzuri cu o abrupta
1:1,5 si o parte superioara, latimea careia este stabilitd de conditiile tehnice. Distanta de la capatul
traversei pana la inceputul taluzului prismei de balast e (figura 26) este stabilita in functie de clasa a cai
de la 25 la 45 cm, grosimea stratului sub traversa a pe liniile principale este de la 25 la 40 cm (pentru
traverse din lemn) sau de la 30 la 40 cm — pentru traverse din beton armat. Grosimea pernei de nisip b in
toate cazurile se presupune a fi de cel putin 20 cm. Cea mai mica grosime a stratului de balast sub
traversele la liniile de primire-expediere a statiilor este de 25 cm, iar la alte linii a statiilor -15 cm. In
timpul exploatarii balastul devine contaminat, ceea ce 1i inrdutdteste proprietatile de drenaj si, prin
urmare, stratul de balastul periodic sa curata.
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Fig. 2.20 — Profilul transversal a prismei de balast

Traverse

Traversele sunt principalul tip de fundatii sub sine si sunt destinate pentru primirea presiunii de
la sine si transmiterea lui pe strat de balast. Traversele sunt destinate pentru fixarea sinelor cu ele si
asigurarea latimii ecartamentului constanta. Pe langa traverse, fundatiile sub sina includ bare de pod si
bare de racordare, suporturi separate sub forma de semitraverse, precum si suporturi solide sub forma de
placi si rame. Traversele trebuie sa fie puternice, rezistente, ieftine si sd aiba suficientd rezistentd la
curentul electric.

Materialul pentru confectionarea traverselor este: lemn, beton armat si metal. Avantajul
traverselor din lemn este usurinta, elasticitatea, simplicitatea de fabricare, comoditatea de montare a
sinelor, rezistenta mare la curentul circuitelor de cale. Dezavantajul traverselor din lemn este un termen
de exploatare relativ scurt (15-17 ani) si un consum semnificativ de lemn industrial. Pentru majorarea
termenului de exploatare si protejarea contra distrugere traversele din lemn sunt impregnate cu
antiseptice de ulei (ulei de creozot). Pentru fabricarea traverselor se utilizeaza lemn de esenta tare- brad,
brad alb, pin, larice, mai rar cedru si mesteacan. in functie de forma sectiunii transversale, traversele din
lemn sunt impartite in trei tipuri: tivite, netivite, cu muchiile fete tesite si semi-tivite (Fig. 2.21), dar in
functie de destinatie traversele din lemn sunt clasificate in cinci tipuri (Fig. 2.22). Lungimea standard a
traverselor din lemn este de 2750 mm, iar pentru zonele cu trafic intens sunt utilizate traverse cu
lungimea de 2800 mm.

a) traverse cu muchiile fete tesite; b) traverse tivite; c) traverse netivite
Fig. 2.21- Profilul traverselor din lemn
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Fig. 2.22 — Tipurile traverselor din lemn

Incepand cu anul 1970 pe ciile ferate sunt utilizate traversele din beton armat cu armatura
intinsa (Fig. 2.23). Avantajul lor este durabilitatea (40-50 de ani), asigurarea stabil
deplasarea lentd a trenurilor, ceea ce se explicd prin aceeasi dimensiune si elasticitate egald a
traverselor. In plus, utilizarea traverselor din beton armat va permite si economisiti lemn pentru alte
nevoi ale economiei nationale si ocrotirea naturii. Datoritd acestor calitati, traversele din beton armat

sunt asezate pe liniile principale, inclusiv pe tronsoane de circulatie a trenurilor de mare viteza.
Lungimea standard a traverselor din beton armat este de 2700 mm.
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Fig.2.23 — Dimensiunile traversei din beton armat
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Dezavantajele traverselor din beton armat includ o masa mare, conductivitate electrica, rigiditate
ridicata, dificultatea prinderii traverselor cu sine. Pentru majorarea elasticitatii traseului pe traversele
din beton armat, sub sine sunt plasate placute de amortizare, dar pentru evitarea scurgerii curentului
electric elementele de fixare cu sinele au piese electroizolante. Traversele din beton armat sunt
confectionate din beton greu cu armatura intinsa din otel carbon tras la rece de profil cu diametrul de 3

mm. Traversele din beton armat dupa destinatie si dimensiuni sunt clasificate in trei tipuri. Masa
traversei din beton armat constituie 270 kg.

Fig. 2.24 —Traverse din beton armat
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In functie de tipul de prindere a sinei cu traversele din beton armat prinderea se imparta in trei
tipuri: 111 (S1) - pentru prinderea separata cu buloane si cleme cu (tip KB) cu prinderea captuselii la
traversa cu buloane; 1112(S2) - pentru prinderea neseparata cu buloane si cleme (tip BPU) cu prinderea
captuselii la traversa cu buloane; I1I3(S3) - pentru prinderea neseparata cu suruburi si cleme JBR-65 cu
fixarea sinei pe traversa cu ajutorul buloanelor.

Dispunerea traverselor de-a lungul lungimii sectiunii de sine a traseului feroviar se numeste
epiura traverselor. Pe caile ferate sunt utilizate trei tipuri de epiure, corespunzatoare asezarii a 1600,
1840 si 2000 de traverse pe 1 km al traseului.

Sine

Destinatia sinelor este de a directiona miscarea rotilor materialului rulant cu crearea suprafetei

cu cea mai mica rezistenta pentru rularea rotilor, perceperea si transmiterea sarcinii de la roti la traverse
si bare. De asemenea, sinele asigurd controlul stérii liniilor si transmiterea curentului de semnal, iar
atunci cand se utilizeaza tractiunea electrica, servesc ca conductori de curent de tractiune inversa.
Pentru o functionarea fiabila, sinele trebuie sa fie suficient de puternice, durabile, rezistente la uzura,
solide si, In acelasi timp, nu fragile, deoarece percep o sarcind dinamica la soc. Materialul pentru
fabricarea lor este otelul carbon bogat aluat laminat la rece, cu rezistenta mare, cu un continut de carbon
de 0,71 pana la 0,82%.

In functie de greutate si profilul transversal, sinele sunt impartite in urmatoarele tipuri: P43,
P50, P65 si P75. Litera P inseamnad sina (pensc), iar numarul este masa rotunjitd, in kilograme, a unui
metru liniar al sinei. Intrucat cea mai mare actionare asupra sinei exercita forta verticala, care tinde s o
indoaie, cea mai rationald forma a sinei este grinda I, care 1n acelasi timp asigurd un consum de metal
mai mic. Sinele de tip P75 si P65 sunt clasificate ca de tip greu, sinele P50- de tip mediu si sinele de tip
P43 —ca sinele de tip usor.

Alegerea tipului sinei depinde de incarcarea liniei, sarcina si viteza de circulatie a trenurilor. Pe liniile
feroviare cu circulatia trenurilor marfare cu greutatea mare si inalta viteza se monteaza pe traseu sinele
de tip greu P65-P75.

Sina este alcatuita din talpa, inima si cap (fig.2.25).

Sinele sunt fabricate cu o lungime standard de 25 m. In plus, pentru asezarea in curbe, sinele
scurtate sunt fabricate cu o lungime de 24,92 si 24,84 m. Ca sine de nivelare pentru o cale fara joante,
precum si atunci cand se intind, se folosesc sinele de aceeasi lungime standard - 12,5 m si scurtat 12,46;
12,42 si 12,38 m.

180 '

30
2
11

T—

¥
s Packa=15x1500R17  Dackas|15x1.500RIS

3 ors, @36 3 oie. @36 3oms @34
--—@—-——@ _@___@._@# ._@_M;
96 - 56
36 316 216
446 346 7.

Fig. 2.25-Profilul sinei
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Termenul de exploatare a sinelor, masurat in functie de numarul de tone de marfa brutd transportata,
este in medie de 500 de milioane de tone pentru sinele P65 cu rezistenta termica si 350 de milioane de
tone pentru sinele P50.

Prinderea intermediard a traverselor si sinelor

Traseul feroviar este format din doua fire de sina continue situate la o anumita distanta dintre
ele, care se numeste ecartament. Acesta asigura prinderea sinelor cu traverse si fixarea segmentelor de
sine intre ele. Sinele sunt prinse pe traverse cu ajutorul unor elemente de fixare intermediare, care ar
trebui sa asigure o legatura fiabild si suficient de elasticd a sinelor cu traversele, s mentind un
ecartament constant si subpanta sinelor necesara, sa nu admita deplasarea longitudinala si rasturnarea
sinelor. Pe traseul cu traversele din beton armat, acestea trebuie sa asigure si izolarea electrica a sinelor
si traverselor. Prinderea traverselor cu sinele se numeste prindere intermediard, dar in dependenta de
modul de prindere se clasifica in trei tipuri: neseparata, separata si mixta.

Prinderea traverselor din lemn cu sinele se desfasoara cu ajutorul captuselilor si crampoanelor,
care sunt batute in traverse. Pe traversa in locul prinderii sinei se instaleaza captuseala din otel, asupra
careia sub talpa sinei se fixeaza placa de izolare din cauciuc. Captuseala cu sina se fixeaza cu ajutorul
crampoanelor.

in prindere neseparata (Fig. 2.25 a) sina si captuselile pe care se sprijina pe traverse sunt fixate
Cu aceeasi crampoane sau suruburi, in prindere separata —cu diferite crampoane, iar in prindere mixta
(Fig. 2.25 b) captuselile sunt fixate pe traverse cu crampoane suplimentare.

/
2

1-sina, 2-crampoane, 3-captuseala metalica, 4-traversa din lemn
a) neseparatd; b) mixta
Fig. 2.25 —Prindere intermediara pe traverse din lemn

Fig. 2.26- Prendere intermediara separata, neseparata si mixta

Prinderea intermediarda a sinelor cu traversele din beton armat se desfdsoara cu ajutorul
suruburilor, buloanelor, clemelor si eclipselor elicoidale. Pentru fixarea sinelor pe traverse sunt utilizate:
captuseala de fixare din otel si captuseala de izolare din cauciuc. Pe traversele din beton armat se
plaseaza captuseala de izolare asupra careia cu ajutorul suruburilor se fixeaza captuseala din otel, pe
care se monteaza talpa sinei. Talpa se fixeaza cu clema, care se prinde cu bulon incorporat.

La prinderea separata sina se fixeaza pe captuseli cu ajutorul clemelor rigide sau elastice si
buloanelor, iar captuselile de traverse - cu suruburi sau buloane.
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Avantajele prinderilor separate consta in posibilitatea inlocuirii sinelor fara a indeparta captuse-
lile, o mare rezistenta la eforturi longitudinale, asigurarea unui ecartament constant. in plus, prinderea
separatd nu necesita fixare suplimentara a caii contra fugire si reduce costurile cheltuielilor de
exploatare, in comparatie cu alte tipuri de prindere. Dezavantajele prinderii separate sunt: un numar
mare de piese, greutate considerabila si rigiditate ridicata.

Fig. 2.27 — Prindere intermediara separata cu traversele din beton armat cu ajutorul buloanelor si
clemelor

Fig. 2.28 - Prindere intermediara neseparata cu traversele din beton armat cu ajutorul suruburilor si
clemelor

Fig. 2.29- Prindere intermediara separata cu traversele din beton armat cu ajutorul suruburilor,
clemelor si buloanelor
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Actualmente, pentru prinderea intermediara a sinelor cu traversele din beton armat se utilizeaza
prinderea cu ajutorul ecliselor elicoidale, care este rezistenta, fiabild, simpla si datoritd absentei
conexiunilor filetate, nu necesita intretinere complexa, ceea ce poate reduce semnificativ costurile de
intretinere a traseului (Fig. 2.30).

1-clema, 2-fixator, 3-ancora, 4-regulator, 5- colt de izolare, 6- captuseala din cauciuc
Fig. 2.30 —Prindere intermediara cu eclise elicoidale

Actiunea fortelor create la momentul deplasarii trenurilor pe traseu si la franarea materialului
rulant provoaca o miscare longitudinald a sinelor de-a lungul traverselor sau impreuna cu traversele de-a
lungul balastului, numita fugire a traseului. Pe tronsoanele duble fugirea are loc in sensul de mers, iar pe
liniile simple fugerea este bidirectionala. Cea mai buna modalitate de a preveni fugirea de sine este
utilizarea balastului din piatra spartd si a elementelor de prindere intermediara separata, care asigura o
rezistentd suficientd la miscarea longitudinald a sinelor si nu necesita mijloace suplimentare de prindere.

La prinderele neseparate si mixte se folosesc dispozitive antifugere pentru a preveni fugirea
sinelor. Dispozitivele de antifugire standarde sunt cele cu arc (Fig. 2.31a), care reprezinta o brida cu arc,
ciupitd pe talpa sinei si oprita de traversa. Dispozitivul de antifugire cu autoblocare (Fig. 2.31b) consta
din brida si o pand cu suport, care este apasatda pe traversa si se inclind mai tare cand sina se misca.
Dispozitivele de antifugire cu arc sunt mai usoare decat cu pene, sunt formate dintr-o singura piesa,
functioneaza bine atat pe liniile simple, cat si pe liniile duble si necesitd mai putin timp pentru
intretinere. Dispozitivele de antifugire se instaleaza de la 18 la 44 de perechi pe un segment de sina cu
lungimea de 25 de metri.

Fig. 2.31 —Dispozitiv de antifugire al traseului

Imbinarea sinelor (intre sine)

Segmentele de sina (de lungime 25 m) sunt imbinate intre ele prin intermediul unor elemente de
fixare, elementele de baza ale carora sunt placile din otel si din cauciuc, suruburile cu piulite si saibele
cu arc. Placile de imbinare sunt destinate pentru perceptie la jonctiunea fortelor de indoire si
transversale. Placile de fixare cu doua capete cu sase gauri sunt fabricate din otel de inalta rezistenta si
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intarite. Intrucat lungimea sinelor se schimba cu temperatura, se lasd un spatiu intre capetele lor la
imbinare. Locul Imbinarii sinelor intre ele se numeste joanti.

Fig. 2.32- Imbinarea sinelor pe traseu

Rostul de dilatatie in locul imbinarii sinelor in joante, depinde de conditiile climaterice de
exploatare a traseului. Pentru evitarea loviturii rotilor pe capul sinei nu trebuie sa depaseasca 21-25 mm.
Fiecare valoare a temperaturii aerului (si a sinelor) corespunde unui rost de dilatatie specific.

Pentru a asigura posibilitatea unei deplasari a capetelor sinelor la imbindri, orificiile suruburilor din
sinele fabricate anterior aveau forma unui oval (cu o axa mare Indreptatd de-a lungul sinei) sau a unui
cerc cu un diametru mai mare decét suruburile.

In functie de locatia joantelor in raport cu suporturile, cele mai frecvente sunt joantele in
greutate si joantele pe traverse duble. Imbinarea in greutate (Fig.2.33) s-a stabilit ca fiind elastici, cu ea
uzura capetelor sinei este mai mica decat la alte imbindri. Dezavantajul imbinarii in greutate este ca,
datorita devierii mari a capetelor sinei ale captuselii, placile actioneaza in indoire in conditii mai severe
decat in imbinarile pe traverse duble.
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Fig.2.33- Joanta in greutate

Imbinarea pe traverse duble (Fig.2.34) este foarte rezistentd la miscirile orizontale si verticale. In
comparatie cu imbindrile in greutate, imbinarile pe traversele duble sunt mai rigide, necesita costuri
inutile de metal pentru imbinarea traverselor si, in unele cazuri, utilizarea unor dispozitive de fixare
speciale pentru fund (de exemplu, o captuseald comuna pentru ambele traverse).

1)

Fig. 2.34- Joanta pe traverse duble
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Sinele concomitent cu indreptarea deplasdrii rotilor al materialului rulant pe traseu asigura
controlul starii liniilor prin instalarea circuitelor electrice de cale, care asigurad transmiterea semnalelor
electrice care controleaza starea cdii si transmit semnale la sectiunea de blocare automata pentru a
monitoriza indicatiile semafoarelor. Pe traseu pentru trecerea liberd a curentului electric pe circuite de
cale in joante se instaleaza conectori speciali de current — bobine (Fig.2.35). Avand in vedere cele de
mai sus, se disting joante neizolante si izolante.
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Fig. 2.35- Joanta izolanta cu circuit de cale si bobina

Pe liniile cu sistema de reglare a circulatiei bloc de linie automat BLA la limitele sectiunilor
blocului se folosesc imbinari izolante care impiedica trecerea curentului electric de la una dintre sinele
care sunt conectate la cealalta. In rost de dilatatie a joantei se plaseazi o placa de izolare din textolit sau
tricop, care repeta conturul unei sine. Recent, sunt utilizate rosturile de joanta, in care placutele
metalice, captuselile izolante din fibra de sticla si suruburile sunt fixate folosind adeziv epoxidic cu
capetele sinei Intr-o structurd monolitica.

Traseu fard joante
In prezent, calea cea mai perfectd fara imbinare a devenit larg raspandita pe cdile ferate. Datorita
eliminadrii imbindrilor efectul dinamic pe sina este sldbit, uzura rotilor materialului rulant si rezistenta la

migcarea trenului sunt semnificativ reduse, ceea ce reduce consumul de combustibil si energie pentru
asigurarea tractiunii trenurilor. O reducere semnificativd a numarului de dispozitive de fixare cu fund
prin sudarea segmentelor de sind in transoane poate economisi pana la 1,8 tone de metal pe kilometru de
sind, poate reduce costurile de intretinere si reparatie si durata de exploatare a sinelor fara joante creste
cu aproximativ 20% in comparatie cu traseu cu joante. Sinele sunt sudate intr-un mod de contact electric
pe masinile de sudare cu contact stationare sau mobile in tronsoane cu lungimea de la 750 pana la 1100
de metri. Intre tronsoanele sudate se monteazi 2-4 perechi de sine de nivelare cu 12,5 m lungime sau cu
lungime variabila (12,5; 12,46; 12,42 si 12,38 m), care sunt prevazute pentru reglarea sezonierda a
lungimii tronsoanelor inainte de perioada de vara si de iarna. Una dintre principalele caracteristici ale
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caii fara joante este ca lungimea tronsoanelor de sind bine fixate nu se poate modifica odata cu cresterea
sau scaderea temperaturii (Fig.2.36).

Fig.2.36 -Traseu fara joanta (sinele sudate)

2.6 Constructia traseului pe segmente a caii directe si in curbe.

Constructia traseului este strins legatd cu constructia si dimensiunile osiilor montate ale
materialului rulant. Suprafata de rulare a rotiilor de material rulant din partea de mijloc are o panta de
1:20 si, in conformitate cu aceasta, sinele sunt instalate cu o panta de 1:20, ceea ce asigura la traseul cu
traversele de lemn utilizarea captuselilor in forma de pana, dar cu traverse din beton armat - printr-o
panti corespunzitoare a suprafetei traverselor in zona talpei sinelor. In sectiunile drepte ale traseului,
sinele nu sunt instalate vertical, dar cu o inclinare in interiorul ecartamentului, cu o panta pentru a
transfera presiunea de la rotile de-a lungul axei sinei. Partea superioara a capetelor sinei ale ambelor
filete de sina pe sectiuni drepte trebuie sa fie la acelasi nivel. Se admite, pe sectiunile drepte ale caii, pe
toata lungimea fiecarui fir de sina, suprainaltire a unui fir de sind cu 6 mm mai mult decat celalalt.

Distanta dintre marginile interioare ale capetelor sinei se numeste ecartament. Aceastd ldtime
constd din distanta dintre roti (1440 £ 3 mm), doud grosimi ale buzelor (de la 25 la 33 mm) si rosturile
dintre roti si sinele necesare pentru trecerea libera a osiilor montate. Latimea ecartamentului normal
(ingust) pe segmentele drepte si curbe ale cdii cu o raza mai mare de 349 m constituie de 1520 mm cu o
toleranta fata de largire de 8 mm, dar pe tronsoane cu viteze de pana la 50 km/h - 10 mm. Toleranta fata
de ingustare este de 4 mm. Pana in anul 1972 ecartamentul normal al caii a fost de 1524 mm.

In sectiunile curbe constructia ciii are o serie de caracteristici, dintre care principalele sunt: ridicarea
sinei exterioare deasupra celei interioare, prezenta curbelor de tranzitie, largirea caii la raze mici,
montarea sinelor scurtate pe filetul interior al sinei, intarirea caii, majorarea distantei dintre axele liniilor
in curbe circulare a transoanelor de doua si cu mai multe linii in conformitate cu cerintele gabaritului.

Suprainaltarea sinei exterioare este prevazuta pe linii cu o raza de curba de 4000 m sau mai putin,
astfel incat sarcina pe filetele sinei sa fie aproximativ aceeasi, tinand cont de actiunea fortei de
centrifuga. Largirea ecartamentului asigura incadrarea materialului rulant in curbe, deoarece osiile
montate sunt fixate in cadrul boghiului in asa mod, incat in baza cadrului rigid filetele sinei intotdeauna
sunt paralele intre ele, doar 0 osie montata poate fi amplasata de-a lungul razei in curba, iar restul se
amplaseaza sub unghi.

Intarirea traseului in curbe se realizeaza cu o razi de curba care nu depdseste 1200 m pentru a
asigura rezistenta sa egala cu sectiunile drepte in conexiune. Pentru realizarea intaririi se majoreaza
numarul de traverse amplasate pe 1 km de cale, se largeste prisma de balast pe exteriorul curbei, se
instaleaza captuseli asimetrice cu o scurgere mare la exterior si sunt utilizate cele mai dure sine.
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Proiectarea caii pe poduri si in tuneluri are o serie de particularititi. Pe podurile metalice traseul este
de obicei construit fara strat de balast pe bare de lemn asezate la o distanta de 10-15 cm una de alta.
Barele sunt insurubate pe fesele longitudinale.

Pentru sustinerea materialului rulant in caz de deraiere de pe sine, pe podurile existente pe exteriorul
ecartamentului sunt amplasate bare de protectie din lemn, dar in interior - contrasine. Pe podurile cu
deschideri metalice mari traseul se monteaza pe grinde-traverse metalice (Fig.2.37).

Traseul feroviar 1in tuneluri se monteaza pe traverse din beton armat cu o iepiura cu o treapta mai
inalta decat pe apropieri. Pe o lungime de 200 m pe fiecare parte in fata tunelului si in tunel propriu-zis,
traseul trebuie sa fie pe balast din piatra sparta cu o grosime minim de 25 cm. Traseul in tunel poate fi si
pe o fundatie rigida din beton cu elemente de prindere intermediara de tip separat cu captuseli-
amortizatoare. La o lungime a tunelului de peste 300 m se foloseste de obiceli traseu fara joante.

Fig. 2.37 — Constructia traseului pe pod

2.7 Pasajele feroviare.

In locurile intersectiei la nivelul ciilor ferate cu drumuri auto sunt proiectate pasaje feroviare,

care sunt destinate pentru traversarea in siguranta a cailor ferate de catre autovehicule si pietoni.
Latimea zonei pasajului ar trebui sa fie aceeasi ca si a drumului auto (si nu mai putin de 6 metri) -
pentru organizarea traficului simultan in doua sensuri.
Pe marginea drumurilor, pe acostament, este necesar de a instala piloni de protectie - dupa 1,5 m la o
distantd de 16 m sau mai mult de-a lungul intregului perimetru al terasamentului (daca acesta este mai
mare de 1 m), de asemenea, de a instala balustrade sau garduri cu plase. Pentru deplasarea libera a
buzelor de bandaje ale osiilor montate de-a lungul sinelor este necesar sa se amplaseze jgheaburi cu
adancimea de la 45 mm si latimea 75-95 mm. In acelasi timp, este indicat de a amplasa pardoseala cu
30-35 mm mai sus decat capetele de ghidare, astfel incét saniile sau tractoarele sa nu inchida circuitele
electrice cu patinele sau senilele lor.

Barierele de protectie se amplaseaza pe ambele parti ale zonei de trecere la o distanta de cel
putin 8,5 m de elementul de margina a suprastructurii traseului feroviar. Barierele ar trebui sa se ridice
cu 1,25 m si sa acopere panad la 2/3 din panza (in sensul de mers), ldsand pana la 3 m de drum liber (nu
mai mult). Pe distanta de 20 m inaintea lor se aplica liniile centrale de axa cu vopsea alba.

Daca pasajul este echipat cu felinare de acoperire, atunci, cand bariera este inchisa, acestea ar trebui sa
reflecte rosu, iar cand bariera este deschisa, ar trebui sa reflecte alb. Pasajele de categoriile I si II trebue
sa fie echipate cu semafoare si sisteme de semnalizare sonora, dar pasajele de categoria a- I1I si a-1V —
sunt dotate cu sistema de semnalizare sonora doar in cazul daca sunt incarcate, viteza de deplasare a
vehicolelor este mare, iar vizibilitatea nu este intotdeauna buna. Daca pe pasaj se utilizeaza bariera
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mecanizatd, pasajul se deserveste de cantonier, care trebuie sa aiba o comunicare directa (radio sau
telefon) cu statie apropiata.
Pasajul feroviar contine urmatoarele elemente:
e pardoseala tipica - din lemn sau beton armat;
e Darierele de protectie, care acopera partial sau complet pista de circulatie si sunt dotate cu
bechuri de semnalizare;
e drumuri de acces;
e conturul de gabarit cu o indltime de pana la 4,5 m si cu o latime nu mai ingusta decat
ecartamentul;
e celemente de semnalizare — fluier ,,C”, panou ,,Atentic la tren” si altele, situate la 20 m de la
prima sind in sensul de mers.

4

Fig.2.38 — Echipamente pasajului feroviar

2.8 Deservirea si repararea traseului feroviar, masini si echipamente utilizate.

Pentru asigurarea sigurantei circulatiei si Intretinere a liniilor feroviare a fost elaborat un sistem
complex de Intretinere si reparare a traseului feroviar, care include efectuarea lucrarilor: intretinerea si
deservirea tehnica, reparatia curenta, reparatia mijlocie, reparatia cu ridicare, reparatia generala.
Reparatia traseului feroviar include desfdsurarea lucrdrilor: mdsurarea ecartamentului, masurarea
joantelor, revizia prinderii, inlocuirea elementelor suprastructurii, rectificarea nivelului caii, burarea
caii, curatirea balastului, reparare exacta a liniei, indreptarea sinelor, rectificarea ecartamentului,
restabilirea terasamentului, nivelarea terenului, curatirea santurilor de drenaj, indepartarea zapezii.
Pentru organizarea deservirii si reparatiei traseului liniile feroviare sunt impartite pe districte de linii,
care sunt deservite de echipe de intretinere a caii. Deservirea si repararea traseului feroviar se efectueaza
cu utilizarea echipamentului si masinilor de cale:

e sablon pentru masurarea ecartamentului (fig.2.39);

e carucior-defectoscop sau vagon-defectoscop (fig.2.40);
e vagon-macara de linie (fig.2.41);

e pozator de cale (fig.2.42);

e masina de curatat zapada (fig.2.43);

e vagon cu plug de zapada (fig.2.44);

e masina de rectificare si burare a caii (BIIP) (fig.2.45);
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masina de rectificare, burare si finisare a traseului (BIT1O) (fig.2.46);
masina pentru rectificare a caii (fig.2.47);
masina de curatat balastul (ILLOM) (fig.2.48);
masina de sudare a sinelor (fig.2.49);
autovagon (fig.2.51);

plug de balast;

automotor (fig.2.52);

vagon-atelier;

vagon-laborator;

vagon de verificare a cdii;

vagon de slefuire a sinelor (fig.2.53);

tren de interventie (reconditionare) (fig.2.54);
tren de pompieri (fig.2.55).
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Fig.2.44- Vagon cu plug de zapada

Fig.2.46 - Masina de rectificare, burare si finisare a traseului (BITO-3000)
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Fig.2.50- Masina de cale Hydraulic Switch Tamper pentru burare a cdii

33



Fig.2.54 -Tren de interventie

Fig.2.51- Autovagon

Fig.2.55-Tren de pompieri
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Capitol 3. Instalatiile de semnalizare, centralizare, blocare si de telecomunicatii

3.1 Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare. Semnalele feroviare.

Pentru reglarea circulatiei si asigurarea sigurantei in transportul feroviar se utilizeazd un
complex de instalatii de semnalizare, centralizare si blocare SCB, care asigura:

> instalalatiile de semnalizare asigura reglarea circulatiei trenurilor la statii si pe sectoare si
efectuarea miscarilor de manevra,

> instalatiile de centralizare asigura posibilitatea de a efectua comanda macazurilor si semafoarelor
la un post central de comandd a statiei cu automatizarea operatiilor de manevrare a pozitiilor
macazurilor;

» instalatiile de blocare asigurd delimitarea circulatiei trenurilor pe sectoare si majorarea
capacitatii de tranzitare prin separarea sectoarelor pe bloc-sectoare si instalarea semafoarelor de trecere.
Instalatiile de semnalizare vizibile si sonore sunt clasificate dupa urmatoarele criterii:

1) conform modului de percepere — semnalele vizibile si acustice (sonore);

2) conform timpului de intrebuintare — semnale de zi, semnale de noapte, semnale pentru orice timp al
zilei (functionare zi-noapte);

3) conform destinatiei — semnale de circulatie, semnale de manevra, semnale de acoperire, semnale de
trenuri si locomotive, semnale de alarma;

4) conform amplasarii si regimului de functionare — semnale permanente (fixe), semnale de acoperire
(portative), semnale date cu mana;

5) conform formei — semnale luminoase (semafoare), indicatoare de semnalizare, semnale cu disc
colorat, tablouri de semnalizare, semnale date cu stegulete (ziua) si cu felinare (noapte), indicatori
speciale;

6) conform regimului de transmitere — semnalele continuu su semnalele intermitente.

Transmiterea semnalelor pentru reglarea circulatiei trenurilor si desfasurarea miscarilor de
manevrd se efectueaza cu utilizarea semafoarelor. Semaforul reprezintd un dispozitiv optic, care
transmite semnalele luminoase de la capuri lenticulare. Conform constructiei semafoarele sunt
clasificate ca semafoare pe catarg (pe piloni) si semafoare pitice (pe fundament betonat sau suport
metalic). Sunt utilizate semafoare cu 1-6 capuri lenticulare, cu regim de ardere continuu si clipitor.
Dupa destinatie semafoarele sunt clasificate 1n:

1) semafoare de intrare;

2) semafoare de iesire;

3) semafoare de parcurs;

4) semafoare de trecere;

5) semafoare de manevra;

6) semafoare de acoperire;

7) semafoare de locomotiva;

8) semafoare prevestitoare;

9) semafoare repetitoare;

10) semafoare de interdictie;

11) semafoare de cocoasa (de triere).

Pentru indicatia semafoarelor sunt utilizate urmatoarele lumini: rosie, galbend, verde, albastra,
alb-lunar, alb transparent si alb laptos. Pentru indicatie sunt utilizate diferite combinatii de lumini si
regimuri de ardere (ardere continua sau ardere in regim clipitor). Toate semafoarele sunt amplasate pe
partea dreapta a liniei si sunt utitlizate pentru determinarea zonei de stationare a trenului.
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Semnalele acustice sunt utilizate pentru confirmarea miscdrilor efectuate si avertizarea
lucratorilor despre deplasari si lucrdri efectuate, sau ca semnalele de alarma. Transmiterea semnalelor
acustice se efectueaza: cu sirenele locomotivelor, cu trompete de semnalizare ale lucratorilor de
deservire si reparare a traseelor feroviare, fluiere de ména sau prin explozie a capselor pocnitoare
(pitardelor). Semnalele acustice sunt clasificate dupa combinatia semnalelor sonore si durata lor, modul
de transmitere (continua sau discrete).

3.2 Centralizarea electrici a macazurilor si semnalelor.

Centralizarea electricd a macazurilor si semnalelor (CE) este un sistem bazat pe statii pentru
monitorizarea si controlul centralizat al instalatiilor de automatizare si telemecanica feroviara, asigurand
cerintele de siguranta stabilite pentru trenurile feroviare si potentialul de tranzitare dat.

Existd 3 tipuri de centralizare electrica a macazurilor si semafoarelor:

1) centralizarea de relee, unde toate functiile de control si monitorizare a instalatiilor
automatizate si telemecanice ale statiei sunt bazate pe utilizarea circuitelor de relee;

2) centralizarea de relee si procesoare, unde functiile de control si monitorizare sunt
implementate folosind circuite de relee si mijloace de programare de procesoare;

3) centralizarea bazatd pe microprocesoare, unde toate functiile de control si monitorizare ale
obiectelor de cale a automaticii feroviare si telemecanice ale statiei sunt implementate folosind mijloace
de programare electronica bazate pe microprocesoare.

Centralizarea electrici modernd cu telecomandd si control pe distantd lunga se permite de a
concentra pe un post de centralizare a statiei comanda sute de macazuri si semnale. Aceasta centralizare
a comandei accelereaza pregatirea parcursurilor de miscare, Tmbunatateste siguranta traficului, reduce
numadrul lucratorilor angajati in statie si majoreaza capacitatea de tranzitare si prelucrare a statiilor.

In centralizarea de relee energia electrica este utilizatd nu numai pentru a deplasa mecanizmele
de manevrare ale macazurilor, dar si pentru a alimenta luminile semafoarelor si circuitelor feroviare,
asigurarea dependentei reciproce a pozitiei macazurilor si a starii sectiunilor de cale si a semnalelor
circuitelor electrice corespunzatoare folosind relee electromagnetice. Daca folositi EC, durata pregatirii
parcursului este redusa la 5-7 sec (in functie de numarul de macazuri) fata de 6-10 minute cu control
manual al macazurilor.
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Structura CE include: echipamente de control, echipamente cu relee, dispozitive de actionare
electricd ale macazurilor, semafoare, circuite de cale electrice, retele de cablu, surse de alimentare.

La postul de centralizare electricd se amplaseaza un puputru de control si o schema luminoasa a
statiei (panou). Aici sunt instalate echipamente si dispozitive de control si circuite reciproce,
echipamente de circuite feroviare si surse de energie electrica. Macazurile controlate de la post, acile
carora sunt deplasate de motoarele electrice ale dispozitivelor de actionare electrica si semafoarele sunt
plasate in intreaga statie. Toate acestea si alte dispozitive de cale sunt conectate la post prin cabluri
electrice, care reprezinta o parte importanta a dispozitivelor de centralizare electrica (Fig.3.3).

- Pupitru de comanda

@/r’ a sistemei CE
sectia dereleu | J

i W_V_ V)
sectii electrice ﬁﬁﬂ'
Ceiecs S o

sectia de B o 1, e — "

acumuiatoare BTy —\

Dispozitive de actionare electrica
ale macazurilor

Fig.3.3 -Schema generala de dotare a statiei cu sistema CE de relee

In camera impiegatului de miscare a statiei (IM) este instalat un aparat de centralizare —pupitru
(panou) de comanda si control cu manere si butoane. Toate echipamentele electrice - relee,
transformatoare, redresoare - sunt amplasate in sectia de releu a statiei. Surse locale de energie - baterii -
sunt instalate Tn subsolurile sectiilor de releu, in santuri de baterii sau in dulapuri.

Centralizarea de relee primeste energia electrica (curent alternativ) de la o linie de inalta
tensiune (tensiune de 10 kV) prin transformatoare liniare descendente montate pe suporturile de
alimentare ale acestei linii. Comanda macazurilor si semnalelor, precum si monitorizarea starii liniilor si
a sectiunilor de comutare a macazurilor se realizeaza prin intermediul liniilor de cablu.

Conform principiului de comanda a macazurilor si semafoarelor, centralizarea electricd de relee
este divizatd In urmdtoarele sisteme:

1) Sistema de CE cu comanda separata al macazurilor si semafoarelor, cand sunt utilizate
butoane sau manere separate pentru schimbarea fiecarui macaz si deschiderea fiecarui semafor;

2) Sistema de CE cu comanda marstutizata al macazurilor si semafoarelor, in care schimbarea
macazurilor in parcurs si deschiderea semafoarelor se realizeaza prin apasarea pe pupitru sau panou de
comanda a doud butoane - inceputul si sfarsitul parcursului.

La statii, in functie de numarul de macazuri si semnale, se folosesc diferite tipuri de sisteme de
centralizare de relea; la statille mici cu numarul de macazuri nu mai mult de 25, se utilizeaza
centralizarea cu comanda separate al macazurilor si semafoarelor.

La statiile medii si mari, se utilizeaza sistema de centralizare de relee cu dependente centralizate
si surse de alimentare centrale cu comanda marsrutizata. Acesta sistema va permite sa stabiliti orice
parcurs apasand butonul de inceput si sfarsit parcursului. Dupd ce existd o schimbare simultand a
pozitiei tuturor macazurilor incluse in parcurs, dupd aceea deschiderea semnalului. Comanda
marsrutizatd va permite schimbarea tuturor macazurilor incluse in parcurs pentru cea mai dificila ruta in
5-7 secunde. Se utilizeaza centralizarea electricd de relee cu comanda a macazurilor si semnalelor cu
instalare individuald (MRC) si cu instalare de bloc (BMRC).

37



Dispozitivele CE trebuie sd asigure: blocarea reciproca a macazurilor si semnalelor; schimbarea
macazului care intrd n parcurs si deschiderea semnalului care acopera ruta stabilitd; controlul pozitiei
macazurilor si ocuparii liniilor si sectiilor de macaz pe pupitru de comanda.

Dispozitivele de centralizare electrica nu trebuie sa admita: deschiderea semnalului luminos de
intrare in cazul parcursului stabilit pe linia ocupatd; schimbarea macazului sub materialul rulant;
deschiderea semnalelor corespunzatoare a parcursului, dacd macazurile nu sunt transferate in pozitia
cuvenitd (corectd), iar semnalele parcursurilor incompatibile nu sunt inchise; schimbarea macazului de
pe parcurs sau punerea la liber a semnalului luminos al parcursului incompatibil, semnalul luminos care
acopera parcursul fiind pus la liber.

Blocarea in statie trebuie sda asigure: controlul din partea impiegatului de miscare asupra
corectitudinii pregatirii de catre posturi a parcursurilor de primire §i expediere a trenurilor si
parcursurilor de pe teritoriul statiei; blocarea reciproca a macazurilor si semnalelor dirijate de la diferite
posturi.

Toate liniile statiei si macazurile centralizate sunt echipate cu circuite electrice de cale. Cand
semaforul este deschis, ruta se inchide automat, adica macazurile incluse in parcurs nu pot fi schimbate.
Parcursul se deschide dupa ce ultimul macaz este eliberat de tren, dar atunci cand parcursurile sunt
sectionate - Sectiune dupa sectiune (bloc), cand garniture se elibereaza sectiunile parcursului.
Sectionarea parcursurilor in blocuri permite reducerea intervalului dintre trenurile, parcursurile ale
carora sunt incompatibile intre ele si, prin urmare, cresterea capacitatii de tranzitare a statiei.

Utilizarea cidruitelor de cale asigurd posibilitatea in timpul primirii si expedierii trenului, sa
verifice Tn mod automat libertatea al intregului parcurs deplasarii trenului in statie, precum si de a indica
pe aparatul de control ca macazurile si liniile sunt libere sau ocupate.

Controlul continuu al pozitiei macazurilor cu detectarea lor este asigurat printr-0 dispozitiv de
actionare electricd a macazului, care se transfera continuu la postul de comanda semnal despre pozitia in
care se aflda macazul. Dispozitivele de centralizare electrica exclud automat posibilitatea schimbarii
macazului sub tren, in cazul in care circuitul de cale, in zona caruia se amplaseaza macazul este ocupat
de material rulant (dupa cum se dovedeste releul de cale dezactivat), electromotorul de manevrare
(manipulare) al macazului nu poate fi comutat si, prin urmare, macazul nu poate fi schimbat.

Pentru comanda macazurilor si semnalelor la postul de centralizare a statiei se instaleaza pupitru
de comanda. Tipul pupitrului depinde de tipul sistemei de centralizare electrica utilizata la statie. In CE
cu comanda separatd (la statii mici), fiecare macaz se schimba separat si pe pupitru sunt 2 butoane
pentru comanda lui. (Fig. 3.4). Pozitia macazului, in care el se afla in prezent, este indicata pe pupitru
de telecomanda printr-o lumind aprinsa: verde deasupra butonului - n pozitie «plus» si galbena sub
buton in pozitia «minus». Cand apasati butonul de sus, macazul se schimba in pozitia normald (plus),
dar cand butonil de jos — in pozitia inversda (minus). Dupa ce macazul se seteazd in pozitia
corespunzatoare parcursului, semaforul poate fi deschis prin apasarea butonului de semnal.

In sistema de CE de comanda marsrutizati parcursul se stabileste prin apdsarea succesiva a doua
butoane pe pupitru de telecomanda, dintre care unul corespunde inceputului si celdlalt sfarsitului
parcursului. Apdsarea succesiva a butoanelor de la inceputul pana la sfarsitul rutei determina directia si
tipul de miscare, deoarece butonul initial corespunde unui semafor concret. Apdsarea celor doud
butoane la inceputul si sféarsitul parcursului este suficientd pentru ca dispozitivul sa puna imediat toate
macazurile din parcurs in pozitia dorita si sa deschida semaforul corespunzator acestei directii si tipului
de miscare.
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Butoane de manipulare
ale macazurilor
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Fig. 3.4- Pupitru de comanda al IM de sistema CE de comanda separata
Pe dispozitivele de telecomanda de tip combinat (pupitru-panou) (Fig.3.5) butoanele de parcurs

sunt amplasate direct pe panou langd simbolul semafoarelor de intrare, de iesire, de parcurs si de
manevra. Butoanele ramase sunt pe pupitru.
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Fig.3.5 - Dispozitiv de telecomanda de tip combinat

La statiile mari dispozitivul de telecomanda de tip separat include pupitrul de comanda si panoul
luminous deplasat. Toate butoanele de parcurs sunt localizate pe o consold separatd a pupitrului
(Fig.3.5). Butoanele initiale cu capul verde ale semafoarelor de intrare, iesire si de parcurs, impreuna cu
butoanele cu capul rosu formeaza un grup de butoane de circulatie al trenurilor. Butoanele sunt dispuse
pe randuri si sunt indicate: initial - prin literele semafoarelor, final - prin numarul de linie.

in scopuri de control, pe panoul luminous este prezintati, in mod conventional, o schemi a unei
statii, la care, pentru indicarea stdrii (libere sau ocupate cu materialul rulant) liniilor si a sectiunilor de
macazuri, sunt plasate becuri sau benzi luminoase, care sunt aprinse atunci cand materialul rulant ocupa
linia sau sectiunea corespunzatoare (Fig.3.6).

Sunt prezentate luminile de circulatie (repetitoare) cu lumini verzi, rosii sau albe pentru
monitorizarea numai a pozitiei deschise sau inchise a semafoarelor si a altor indicatori.
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Tablou luminos

Pupitru de
comanda

Fig.3.6 - Dispozitiv de telecomanda a sistemei de CE de tip separat

Panoul luminos in care fiecare linie sau sectiune este controlatd de un bec (alb) se numeste
panou de tip punct, dar panoul unde liniile sunt prezentate cu benzi de celule luminoase se numeste de
tip canelat (>kenoOxoBbIi). [luminarea benzii formate de aceste celule cu culoare albd sau rosie este
utilizata in controlul parcursurilor pentru a indica: alb - pentru setarea parcursului si pozitia macazurilor,
rosu - pentru ocuparea lor de material rulant. Cand linia sau o sectiune este libera si nu este inclusa in
parcurs, ea nu este aprinsa.

Fig.3.7- Dispozitiv de telecomanda a impiegatului de miscare pe post de CE

Pentru asigurarea fiabilitatii sistemei de centralizare electricd si a sigurantei circulatiei mai
efectiv este necesar de a utiliza centralizarea cu microprocesoare (MPC), care in comparatie cu
sistemele de centralizare de relee are mai multe avantaje:

a) un nivel mai ridicat de fiabilitate datoritd duplicarii multor noduri, inclusiv procesorului
central si schimbului continuu de informatii intre acest procesor si obiectele de control;

b) posibilitatea de a efectua comanda multor statii si obiecte de la un loc de comanda;

C) posibilitatea de a integra controlul dispozitivelor de statie si dispozitivelor de semnalizare de
sector pentru monitorizarea starii materialului rulant intr-un dispozitiv de procesare a statiei;
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d) prezenta monitorizarii diagnostice incorporate a starii dispozitivelor de centralizare si a
obiectelor de telecomanda si control;

e) micsorarea semnificativa a dimensiunii echipamentului si, in consecintd, micsorarea
volumului (de 3-4 ori) de spatii pentru amplasarea acestuia;

f) reducerea perioadei de excludere din functionarea statiei si a dispozitivelor de sector in caz de
modificari in dezvoltarea directionala a statiei si a relatiilor conexe Intre macazuri si semnale;

g) reducerea costurilor de exploatare prin reducerea consumului de energie al sistemului,
reducerea numarului de relee electromagnetice si lungimea cablurilor interne cu un ordin de marime,
folosind surse moderne de energie fard intretinere, eliminand panouri de control voluminoase si
manipulatoare cu un numar mare de manere si butoane mecanice.

3.3 Instalatii de blocare - Bloc de linie semiautomat si automat.

Pentru reglarea circulatiei trenurilor pe sectoare si delimitarea lor in timp se utilizeaza sistema de
bloc de linie, care asigura siguranta circulatiei prin protejarea procesului de conducere a circulatiei de la
diferite greseli ale personalului a punctelor de sectionare. Sistemele bloc de linie, ca sisteme de
sigurantd a circulatiei si de reglarea ei pe sectoare, conform modului de circulatei a trenurilor, se
clasifica in:

1) sistema bloc de linie semiautomat (BLSA);

2) sistema bloc de linie automat (BLA).

» Sistema bloc de linie semiautomat (BLSA) a fost implimentatd in schimb la sistema cu
bastoane electrice si permite deplasarea concomitenta pe linie (sector) unui tren, dar reglarea circulatiei
se efectueazd pe baza indicatiei semafoarelor de iesire si intrare ale statiilor adiacente. Circulatia
trenurilor pe sectoare dotate cu sistema BLSA, se efectueaza cu participarea impiegatilor de miscare a
statiilor, cind deschiderea semaforului de iesire pentru expedierea trenului este posibila dupa coordo-
narea acestei actiuni cu statia vecind si primirea acordului de primire trenului (semnalului electric, care
se transmise prin circuite de cale de la statie pina la statie si se reflecteazd pe panoul luminos al statiei
de expediere, si asigura verificarea starii liniei). Daca linia pe sector este ocupata cu tren, circuitul de
cale blocheaza transmiterea semnalului electric de acord pentru expedierea-primirea trenului si
impiegatul de miscare nu are posibilitatea sd deschide semaforul si sa schimbe indicatia lui pe lumina
permisiva. In sistema BLSA reglarea circulatiei trenurilor pe sectoare se efectueaza in citeva etape.

Pentru expedierea trenului pe sector, impiegatul de miscare (IM) a statiei de expeditie apeleazi
la statia de destinatie si intreaba, daca are posibilitatea de a expedia un tren. Impiegatul statiei (IM) de
destinatie verifica starea liniei si sectorului pe panoul de comanda (luminos), unde arde becul de culoare
verde, care arata linia libera (semnalul electric de verificare a liniei impiegatul de miscare primeste pe
panoul pe circuit de cale, amplasat pe sina traseului). Daci la statie sunt libere liniile de primire, IM
apasa pe panoul de comanda butonul consimtamantului primirii trenului «Acordul de primire», prin care
transmite semnalul electric la statia de expeditie. IM dupa primirea acestui semnal are posibilitatea de a
expedia un tren si deschide semnalul de iesire, trenul porneste din statie. Dupa expedierea trenului IM
apasa butonul «Expedierea trenului» si blocheaza sectorul pentru circulatia altor trenuri. IM statiei de
destinatie controleaza pe panoul luminos ocuparea sectorului dupa arderea becului de culoare galbena
(inlocuirea luminii ldmpii verzi). Cand trenul se amplaseaza in zona de apropiere a statiei de destinatie,
becul controlului sectorului (lampa de ocupatie galbeni) isi schimba culoarea in rosu. IM statiei de
destinatie pregateste parcursul si deschide semaforul de intrare pentru primirea trenului. Dupa
verificarea ca trenul a venit in garnitura completa, IM expediaza semnalul electric, care confirma sosirea
trenului la statia prin apasarea butonului «Sosirea trenului» pe panoul de comanda, expediind astfel un
semnal electric de sosire, ceea ce confirma ca sectorul este liber. Dacd traseul pe sector este liber,
semnalul electric de-a lungul circuitului de cale curge liber catre statia de plecare a trenului, iar IM de
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pe panoul de control verifica eliberarea sectorului schimband arderea lampii de control a starii liniei de
la rosu la verde. Sectorul este considerat a fi liber si deschis pentru circulatia altor trenuri.

Pe sectoarele dotate cu sistema BLSA circulatia trenurilor si starea liniei este monitorizata de
impiegatii de miscare ale statiilor adiacente si IM transmit ordinele echipelor de locomotive cu privire la
circulatia trenurilor pe sector.

» Sistema bloc de linie automat (BLA) este sistema mai eficienta, doarece asigura majorarea
capacitatii de tranzitare a sectoarelor. Comparativ cu sistema BLSA, sistema BLA asigura amplasarea
pe sector concomitent mai mult decat un singur tren. Cand se utilizeaza BLA, sectorul este impartit in
bloc-sectoare cu lungimea de 1,0-2,6 km. Fiecare bloc este acoperit cu un semafor de trecere.
Semnalizarea semafoarelor se inlocuieste automat atunci cand trenul se deplaseaza pe bloc-Sectoare.
Exceptie sunt semafoarele de iesire si de intrare: ele sunt controlate de IM a statiilor adiacente. Sistema
bloc de linie automat, dupa numarul de linii pe sector, se clasifica in: sistema de cale simpla si sistema
de cale dubla. Conform directiei de functionare se utilizeaza sistema BLA laterala si BLA bilaterald. Se
utilizeaza sistema bloc de linie automat de cod.

In sistema BLA sectorul se imparte in bloc-sectoare, care sunt separate cu semafoarele de trecere
si conform numarului de bloc-sectoare sistema BLA se clasificd in: sistema cu 3 indicatii (3 bloc-
sectoare) si cu 4 indicatii (4 bloc-sectoare).

In sistema BLA, pe sector se pot deplasa concomitent un numar de trenuri cu un tren mai putin
decat numarul de bloc-sectoare. Departajarea trenurilor pe sector asigurd instalarea semafoarelor de
trecere pe hotarul bloc-sectoarelor, care au indicatia de culori: verde, galbena si rosu (Fig.3.8). Daca pe
sector sunt libere 2 si mai multe bloc-sectoare, semaforul de trecere arde cu indicatia verde, daca un
bloc-sector liber - semaforul de trecere arde cu indicatia galbena si daca inainte bloc-sector este ocupat -
semaforul de trecere arde cu indicatia rosu.

a) BLA cu 3 indicatii
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b) BLA cu 4 indicatii

4 " 1 .
+ T+ T *

verds verde/galbsn galben rosu

Fig. 3.8 - Sistema BLA cu 3 si 4 indicatii
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Pentru asigurarea legaturii intre semafoarele de trecere in BLA se folosesc circuite de cale de
cod. Cu ajutorul lor, indicatiile semafoarelor sunt transmise in cabina mecanicului trenului, care este in
miscare pe acest sector si pe panoul de comandi al IM. Circuitul de cale asugura monitorizarea starii
bloc-sectoarelor si schimbarea indicatiei semafoarelor de trecere cu evidenta starii lor. Cand bloc-
sectorul este liber, curentul de la sursa de curent curge de-a lungul sinelor si intra in releul de cale, care
inchide circuitul de semnal al bateriei de lumina verde a semaforului. Daca bloc-sectorul este ocupat de
cel putin o pereche de roti (sau rafala de sind), atunci curentul nu intra in releul de cale, ancora acestuia
se Indeparteaza de contact sub influenta gravitatiei si circuitul bateriei de semnal se inchide la lumina
rosie a semaforului. Sistema BLA asigurd micsorarea intervalelor intre miscarea trenurilor pe sectoare
pana la 8-10 minute (in comparatie, la BLSA intervalul constituie 15-18 minute).

3.4 Sisteme de telecomunicatie in transportul feroviar

Pentru activitatea stabild si sigura transportul feroviar este dotat cu dispozitivele de comunicare
necesare cu ajutorul carora se transmite orice informatie. Sunt utilizate diferite tipuri de comunicatii
feroviare, care sunt impartite: dupa scop - in general tehnologic si operational-tehnologic; in functie de
zona de operare - la magistrala, de directie a caii ferate, de regionala a caii ferate, locala si de statie;
dupa tipul de linii utilizate- de cablu, radio, radio-releu, satelit si alte sisteme. Reteaua de comunicatii
existenta este in principal analogica si este organizata pe cablu si linii aeriene. O directie promitatoare
este introducerea tehnologiei digitale si a liniilor de comunicare de mare viteza. Acest lucru va face
posibila dezvoltarea si imbunatatirea mai eficientd a noilor complexe de tehnologie a informatiei, care
vizeaza cresterea eficientei managementului pe baza calitatii si fiabilitatii comunicatiilor.

Comunicarea telefonica tehnologica generala este destinata desfasurarii negocierilor de serviciu
intre angajatii aflati la aceeasi statie sau la diferite statii, care se organizeaza din reteaua locala, care are
acces la comunicarea telefonica interurband. Comunicarea telefonicd a statiei este utilizatd pentru
negocieri ale lucratorilor statiei Intre ei, cu directia cdii ferate sau a administratiei regionale; comunicare
de cale (telefon, telegraf) - pentru comunicare cu directia caii ferate. Comunicarea operationala si
tehnologica (OTC) este conceputd pentru administrarea operativa ale proceselor de transport, reglarea
fluxurilor de marfa, cresterea eficientei utilizarii materialului rulant, asigurarea interactiunii si
coordonarea activitatii diferitelor subdiviziuni.

In functie de zona de operare, retele de comunicatie operationald sunt divizate in magistrale,
regionale si de statii. Comunicarea magistrala este organizata intre directiile cailor ferate si cuprinde:
comunicatii de sedinte, administrative, departamentului de paza paramilitara, politiei n transport.
Comunicatiile caii ferate sunt organizate intre directia cdii ferate si regionale, precum si intre statiile
mari. Aceastd legdtura include si comunicatiile de sedinte, comunicatiile administrative, comunicatiile
feroviare de dispecer a serviciilor directiei cdii ferate cu sectii specializate. Statiile telefonice ale
regionalelor cailor ferate includ in sistemul lor cel mai mare numar de diferite tipuri de comunicatii
operationale, deoarece aici se desfasoara activitatea principala de reglare a procesului de transport.
Aceasta comunicatie include: comunicatii de circulatie a trenurilor, comunicatii de distribuire a energiei
electrice, comunicatii de dispecer de circulatie, comunicatii de sector, comunicatii de dispecer de
vagoane, comunicatii pe linie de cale, comunicatii de vanzare a biletelor. Comunicatiile telefonice ale
statiei includ: comutator si comunicatii de dirijare ale statiei.

Comunicatiile de calea ferata asigura legatura angajatilor directiei caii ferate cu statii mari, iar
comunicatiile regionale — administratiei regionalei a caii ferate cu statii. Pentru comunicarea sedintelor
se folosesc canalele de comunicatii telefonice magistrale, regionale, de statii si liniare, care sunt
comutate la echipamente speciale in cadrul sedintei. Comunicarea cu dispecerul de tren este utilizata
pentru negocierile de serviciu intre dispecerul de tren si impiegatii de miscare ale statiilor sectorului. In
afara de impiegatii de miscare, dispecerate de manevra si operatori, In aceastd comunicatie sunt incluse
si functionari de garda ale remizelor de locomotive, substatiilor de distributie si de tractiune, dispecerii
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de energie si de locomotive, inginerii de serviciu ale sectiilor de semnalizare si comunicatie. In cazul
centralizarii de dispecer, cand in statiile intermediare nu existd impiegatii de miscare, este permisa
includerea in comunicatia dispecerului de tren a telefoanelor instalate in apartamentele sefilor de statie,
electromecanicilor si electricienilor de semnalizare si comunicatii. Comunicatia feroviara intre statii
(telefonicd sau telegraf) este utilizatd pentru negocierile de serviciu a Tmpiegatilor de miscare ale
statiilor adiacente referitor la probleme de circulatie feroviara.

Comunicatia de sector este folositd pentru negocieri de serviciu ale sefilor lucrarilor de cale,

electromecanicilor sesctiilor de semnalizare si retelei de contact, care se afla pe sector cu impiegatii de
miscare ale statiilor de limitd. Comunicatia pe cale liniara deserveste legatura intre lucratorii sectiei de
linii pe districte cu privire la Intretinerea si repararea instalatiilor si constructiilor. Comunicatia de
dispecer a serviciului de electroalimentare (telefonicd) este utilizatd pentru negocierile de serviciu ale
dispecerului de energie cu substatiile de tractiune, distantele retelei de contact si remizele electrice.
Comunicatia serviciului de dispecer (telefon) este utilizata pentru negocieri intre angajatii sectiilor de
semnalizare si telecomunicatii cu personalul sectiei pentru a asigura functionarea dispozitivelor de
automatizare, telemecanica si de telecomunicatii pe transoane si la statii.
Comunicatia de dispecer al serviciului de vagoane este utilizatd pentru negocierile de serviciu intre
angajatii serviciului si statiilor privind distributia si utilizarea parcului de vagoane, starea operatiunilor
de incércare si descarcare la statiile si liniile de acces ale intreprinderilor industriale. Comunicatia
administrativa de calea ferata (telefonicd) este utilizatd pentru negocierile de serviciu ale functionarului
de garda al serviciului de transport cu cei de serviciu din regionale si statii. Comunicatia de vanzare a
biletelor este destinatd pentru gestionarea vanzdrii biletelor pentru trenurile de célatori. Comunicatia
informationala asigura transmiterea informatiilor despre apropierea trenurilor la statiile de triaj.

Comunicatia de transmitere a datelor asigura transferul informatiilor din punctele de origine a
acesteia catre centrele de calcul si transferul rezultatelor calculelor catre utilizatori. Aceastd legatura
este cea mai importanta parte a mijloacelor unui sistem automatizat de dirijare al transportului feroviar.
Comunicatia de macazuri (telefon) este utilizatd pentru negocierile de serviciu intre impiegat de miscare
si operatorii posturilor de aparate de cale. Comunicatia administrativa a statiei este utilizata pentru
negocierile de serviciu ale dispecerului de statie si dispecerului de manevra, impiegatului de miscare,
operatorului de cocoasa, dispecerului marfar si altor lucratori ai statiei.

Pentru organizarea comunicatiilor locale, sunt amenajate centralele telefonice automatizate
(STA), care sunt concepute nu numai pentru a deservi abonatii locali, ci si pentru a se conecta la
centrala telefonica a orasului, la comutatoarele organizatiilor si la liniile de comunicatii interurbane si
de statii.

3.5 Dirijarea circulatiei trenurilor de citre dispecer.

Pentru centralizarea procesului de conducere a activitatii statiilor si reglarea circulatiei a
trenurilor in transport feroviar se utilizeaza sistema de reglare a circulatiei de catre dispecer si sistema
centralizatd de reglare a circulatiei de dispecer DC.

Dispecerul de circulatie trebuie sa fie pregitit profesional si autorizat in functie, sa cunoasca
reglementdrile specifice In vigoare, necesare pentru executarea serviciului. Dispecerul de circulatie care
intra 1n serviciu este obligat sa faca verificarea si corectarea orei cu statiile de pe sectia pe care conduce
circulatia trenurilor. Totodata, dispecerul de circulatie dispune de instalatie TC speciala destinata
convorbirilor acestuia cu IM din punctele de sectionare de pe sectia pe care conduce circulatia si cu
dispecerii de circulatie de pe sectoarele vecine. Aceastd instalatie se utilizeazd numai in legatura cu
circulatia trenurilor si efectuarea manevrelor. Se admite folosirea instalatiei TC a operatorului de
circulatie de catre alt personal apartinand dispecerului de circulatie, pentru convorbiri in legatura cu
restabilirea circulatiei ca urmare a producerii de accidente, evenimente feroviare sau calamitati, caz in
care la instalatia TC a operatorului de circulatie se conecteaza temporar din linie curentd, telefoane
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portative. Dispecerul de circulatie conduce operativ circulatia trenurilor pe sectia de circulatie si este
raspunzator de desfasurarea traficului feroviar conform graficului de circulatie a trenurilor pe aceasta
sectie.

Dispecerul de circulatie este obligat:

1) sd coordoneze activitatea statiilor, dind din timp dispozitiile necesare IM privitoare la
circulatia trenurilor, cu respectarea masurilor si conditiilor de siguranta a circulatiei;

2) sa mentind o circulatie regulatd a trenurilor dupa grafic si sa inlature toate abaterile de la
circulatia normala;

3) sd Inregistreze pe grafic datele cu privire la efectuarea circulatiei trenurilor.

Dispecerul de circulatie transmite toate ordinele sale sub formad de dispozitii. Dispozitiile
dispecerului de circulatie si telefonogramele primite de la personalul din subordine sau de la operatorii
de circulatie care conduc circulatia pe sectoarele vecine se inregistreaza in registrul de dispozitii de
circulatie. IM inregistreaza dispozitiile primite de la dispecerul de circulatie in registrul de dispozitii de
circulatie. In acest registru, aflat la biroul/postul de miscare, IM trece si comunicarile facute prin
telefonograma cétre dispecerul de circulatie. Dispozitiile de circulatie pot fi adresate si transmise de
catre operatorii de circulatie unui singur post, la mai multe posturi sau deodata la toate posturile din
subordine. Dispozitiile date de dispecerul de circulatie a statiilor se primesc si se inregistreaza de IM in
registrul dispozitiilor in statiile pentru luare lacunostintd sub semnaturd. Dispozitiile dispecerului de
circulatie, transmise mecanicului prin intermediul unui agent dintr-un punct de sectionare, se aduc la
cunostinta mecanicului prin formularul "Ordin de circulatie". Dispozitiile operatorului de circulatie in
legdtura cu circulatia trenurilor trebuie sd fie executate neconditionat de catre intregul personal de pe
sectia de circulatie respectiva.

Dispecerul de circulatie poate da dispozitii pentru:

a) stabilirea incrucisarilor si trecerilor inainte neitinerarice, in vederea asigurarii regularitatii
circulatiei;

b) prescurtari sau prelungiri de timp de oprire in statiile de pe sectia ce o conduce, in scopul
asigurarii regularitatii circulatiei;

c) circulatia timpurie a trenurilor, conform reglementarilor in vigoare;

d) suprimarea opririi trenurilor de marfa in punctele de sectionare in care mersul acestora
prevede oprire, atunci cand oprirea nu mai este necesara;

e) stabilirea circulatiei trenurilor pe linia falsa, pentru redresarea circulatiei, precum si in cazul
cand unul din firele caii duble este inchis;

f) stabilirea circulatiei trenurilor in ambele sensuri pe unul din firele céii duble si restabilirea
circulatiei pe ambele fire;

g) inchiderea si redeschiderea liniei curente intre stafii, precum si a liniilor de circulatie din
incinta statiei;

h) aprobarea ocuparii liniilor de primire-expediere;

1) trecerea de la un sistem de circulatie la altul;

j) expedierea unui tren cu oprire in linie curentd, pentru lucrari;

k) expedierea in mod exceptional a trenurilor mai lungi decét lungimea utild a liniei de primire
din statii, cu stabilirea conditiilor de circulatie prin statiile respective, iar aprobarea pentru circulatia
acestor trenuri se da de catre: dispecerul de circulatie coordonator al turei de serviciu, pe regulatorul de
circulatie propriu; dispecerul regional, pentru trenurile care circuld pe regionala proprie; dispecerul
central pentru trenurile care circula pe mai multe regionale;

) participarea efectiva a IM de serviciu la executarea manevrei;

m)circulatia trenurilor cu transporturi negabaritice, aratand si conditiile de circulatie din
telegrama de aprobare;

n) indrumarea mijloacelor de interventie si/sau a locomotivelor de ajutor;
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0) oprirea unui tren intr-o statie in care dupa mers nu are oprire;

p) continuarea mersului unui tren cu vitezd redusd corespunzatoare procentului de franare
realizat, in cazul defectarii partiale a franei automate;

q) verificarea transporturilor negabaritice in statiile tehnice din parcurs;

r) efectuarea reviziei tehnice la trenurile de marfa, intr-o statie din parcurs;

s)oprirea unui tren de calatori intr-o statie din parcurs, 1n care acesta nu are prevazuta oprire sau
prelungirea stationarii trenului in una din statiile in care are prevazuta oprire, in vederea inlaturarii unor
defecte sau deficiente la vehiculele din tren, care nu afecteaza siguranta circulatiei;

t) Incetarea, respectiv reluarea activitatii punctelor de sectionare cu serviciul de miscare
suspendat temporar sau a celor cu activitate de migcare suspendata;

u) introducerea si ridicarea restrictiilor de viteza;

v) circulatia trenurilor cu marfuri periculoase din categoria explozibilelor, clor lichid, gaze
lichefiate si gazolina;

w) circulatia trenurilor cu dubla tractiune si/sau locomotiva impingatoare;

x) stabileste mersul trenurilor locale si convoaie de manevra care au inscrise in livretele de mers
numai orele de plecare din statia de indrumare si sosire in statia finala.

Dispozitiile date de operatorul de circulatie, legate de siguranta, avizarea si redresarea
circulatiei, trebuie date din timp, astfel ca IDM sid le poatd executa, cu respectarea intocmai a
reglementarilor si prevederilor in vigoare. Operatorul de circulatie poate modifica sau anula o dispozitie
datd numai daci circulatia trenurilor impune aceasta. In cazul in care conditiile de circulatie s-au
schimbat si se impune modificarea sau anularea dispozitiei date, operatorul de circulatie procedeaza
astfel:

a) cand nu s-a inceput executarea dispozitiei date, operatorul de circulatie mai intdi anuleaza
dispozitia, dupa care da o noud dispozitie corespunzatoare noii situatii;

b) cand s-a efectuat numai o parte din dispozitie de unele statii, operatorul de circulatie anuleaza
partea din dispozitie care a ramas neefectuata, dupa care da o noua dispozitie.

In exercitarea atributiilor, operatorul de circulatie trebuie s tini seama de prevederile tuturor
reglementarilor specifice in vigoare. Cand se defecteaza instalatia TC si operatorul de circulatie nu mai
poate comunica cu nici unul din posturile subordonate, circulatia trenurilor si executarea manevrelor se
face fara participarea operatorului de circulatie.

In cazul defectirii instalatiei TC numai la unul sau numai la o parte din posturile subordonate, se
consideri ca scoase de sub conducerea dispecerului de circulatie numai aceste posturi. In asemenea
cazuri, datele cu privire la circulatia si lucrul statiilor cu instalatia TC a dispecerului de circulatie
defectd se vor lua prin intermediul posturilor vecine care au instalatia TC in functiune sau prin alte
mijloace de comunicatie aflate in dotarea IM si dispecerului de circulatie.

Dispecerul de circulatie si IM de pe sectia respectiva vor trece in registrele de dispozitii, sub
ultima dispozitie inregistratd, defectarea legaturilor telefonice cu dispecerul de circulatie. In graficul de
circulatie, dispecerul de circulatie noteazd ora incetarii si reludrii activitatii sale, din cauza defectarii
instalatiei TC, printr-o linie verticald de culoare rosie, trasata pe linia care marcheaza timpul in grafic.
Restabilirea legaturilor telefonice si reluarea activitdtii de conducere a circulatiei se comunicd de
dispecerul de circulatie tuturor punctelor de sectionare de pe sectia sa, prin dispozitie scrisa. Dupa
restabilirea instalatiei TC, operatorul de circulatie stabileste impreuna cu IM, situatia circulatiei
trenurilor pe sectie, dupa care va putea trece la conducerea circulatiei de pe sectia respectiva instalatiei
TC.

Centralizarea requlatorului (dispecerului) de circulatie

Sistemul de circulatie de dispecer (DC) denumit n continuare “sistem dispecer” este sistemul in

care conducerea circulatiei trenurilor si dispunerea executdrii manevrei pe o sectie de circulatie cu
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instalatie dispecer - denumita in continuare sectie dispecer - se face de la un post central, de la care sunt
actionate prin telecomanda macazurile si semnalele din statii si din linie curenta.

Instalatiile de centralizare a regulatorului (dispecerului) de circulatie trebuie sa asigure:

1) comanda dintr-un punct a macazurilor si semnalelor luminoase ale unui sir de statii si liniilor
curente;

2) controlul pe pupitru de comanda asupra pozitiei si ocuparii macazurilor, ocuparii liniilor
curente, liniilor in statii si pe sectoarele de bloc adiacente, precum si repetarea indicatiilor semnalelor
luminoase de intrare, de parcurs si de iesire;

3)posibilitatea de trecere a statiilor la comanda de rezerva a macazurilor si semnalelor de
primire, expediere a trenurilor si executarea manevrelor sau trecerea macazurilor la comanda localad
pentru executarea manevrelor;

4)inscrierea automata a graficului executarii circulatiei trenurilor;

S)indeplinirea cerintelor inaintate de prezentele Reguli si instructiunile corespunzatoare fata de
centralizarea electrica, blocul automat si semnalizarea automata de locomotiva utilizate ca mijloc
independent de semnalizare si comunicatie si fatad de blocarea semiautomata cu controlul automat de
sosire a trenului in efectiv complet.

Noile sisteme de centralizare la regulatorul de circulatie trebuie sa asigure posibilitatea
schimbarii directiei de circulatie a trenurilor de catre dispecerul de tren in caz de ocupare falsd a
sectorului de bloc si controlul starii de functionare a semnalizarii trecerilor de nivel. Instalatiile de
telecomanda a macazurilor si semnalelor statiilor adiacente trebuie sa asigure executarea cerintelor
inaintate fatd de instalatiile de centralizarea cu telecomanda dispecer prin prezentele Reguli, precum si
prin normele departamentale de proiectare tehnicd aprobate de organul de specialitate al administratiei
publice centrale

Dispozitive pentru controlul dispeceriat a circulatiei trenurilor

Dispozitivele de control de expediere pentru circulatia trenurilor (DC) sunt utilizate in zonele
echipate cu sistema BLA pentru a transmite informatii dispecerului de reglare a circulatiei despre
directia de circulatie stabilitd (in sectiuni de blocare cu o singurd cale), despre ocuparea bloc-
sectoarelor, liniilor principale si de primirea-expedierea a trenurilor din statiile intermediare, indicatiile
semafoarelor de intrare si de iesire. In plus, dispozitivele de control continuu permit a IM statiilor
intermediare sd monitorizeze circulatia trenurilor pe sectoarele adiacente, precum si sa primeasca
informatii despre deteriorarea dispozitivelor de distilare BLA si semnalizarea de pasaje pe aceste
sectoare.

Pe ciile ferate se utilizeaza un sistem de control dispeceriat a frecventelor (CDC). Sistema
include dispozitive de telecontrol, care informeaza despre starea sectoarelor din cercul de control. Din
sectoare informatiile despre starea obiectelor controlate prin fire speciale alocate sunt transmise mai

intai la statiile intermediare, apoi prin circuitul continuu a sistemului DC catre centrul de control
centraluzat. Informatiile de control sunt trimise de la fiecare unitate de distilare a sectorului sub forma
unui anumit cod de frecventd, iar lampa de control corespunzatoare este aprinsa pe piupitru de comanda
a IM din statia intermediara. Semnalele de frecventd primite in punctul de control sunt amplificate si
decriptate, sunt stabilite statiile de la care au ajuns, si starea obiectului monitorizat.

Pe panoul luminos (Fig.3.10) se afiseaza indicatie de semnal a starii obiectelor controlate din
sistemul CDC, care arata toate bloc-sectoarele, liniile principale si de primire-experiere ale statiilor
intermediare, toate semafoarele de intrare si iesire. Distanta functionarii sistemei, determinata de tipul
de linie de comunicatie, este de 180 km pentru liniile de cablu si de 300 km pentru liniile aeriene. La
utilizarea canalelor de comunicatie de inaltd frecventd, distanta de functionare a sistemei DC este
aproape nelimitata.
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Fig. 3.10- Postul de centralizare electrica al regulatorului de circulatie (dispecer)

Centralizarea requlatorului (dispecerului) de circulatie
Instalatiile de centralizare a regulatorului (dispecerului) de circulatie trebuie sa asigure:
1) comanda dintr-un punct a macazurilor si semnalelor luminoase ale unui sir de statii si liniilor
curente;
2) controlul pe pupitru de comanda asupra pozitiei si ocuparii macazurilor, ocuparii liniilor

curente, liniilor in statii si pe sectoarele de bloc adiacente, precum si repetarea indicatiilor semnalelor
luminoase de intrare, de parcurs si de iesire;

3)posibilitatea de trecere a statiilor la comanda de rezerva a macazurilor si semnalelor de
primire, expediere a trenurilor i executarea manevrelor sau trecerea macazurilor la comanda locala
pentru executarea manevrelor;

4) inscrierea automata a graficului executarii circulatiei trenurilor;

5) indeplinirea cerintelor inaintate de prezentele Reguli si instructiunile corespunzatoare fata de
centralizarea electrica, blocul automat §i semnalizarea automatd de locomotiva utilizate ca mijloc
independent de semnalizare §i comunicatie si fatd de blocarea semiautomata cu controlul automat de
sosire a trenului in efectiv complet.

Noile sisteme de centralizare la regulatorul de circulatie trebuie sa asigure posibilitatea
schimbadrii directiei de circulatie a trenurilor de catre dispecerul de tren in caz de ocupare falsd a
sectorului de bloc si controlul starii de functionare a semnalizarii trecerilor de nivel. Instalatiile de
telecomandd a macazurilor si semnalelor statiilor adiacente trebuie sd asigure executarea cerintelor
inaintate fata de instalatiile de centralizarea cu telecomanda dispecer prin prezentele Reguli, precum si
prin normele departamentale de proiectare tehnica aprobate de organul de specialitate al administratiei
publice centrale.

3.6 Sistema de semnalizare la pasaje.

La intersectia caii ferate la acelasi nivel cu drumurile auto sunt amenajate traversari, care sunt
denimite pasajele feroviare. Conform nivelului de dotare a pasajelor cu sisteme de semnalizare si
asigurarea controlului asupra circulatiei autovehiculelor sunt clasificate 2 tipuri de pasaje:

1) reglabile (pazite sau protejate), adica echipate cu dispozitive de semnalizare de trecere si
deservite de persoana speciala (cantonier);
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2) nereglementate (nepazite sau nesupravegheate) atunci cand posibilitatea unui pasaj sigur depinde
in totalitate de soferul vehiculului. In unele cazuri, semnalizarea de trecere este deservita de ofiterul de
serviciu.

Dispozitivele de semnalizare includ semafoare automate, bariere automate, bariere electrice si

bariere mecanizate. Aceste dispozitive sunt utilizate pentru oprirea circulatiei autovehiculelor prin
traversare atunci cand un tren se apropie de pasaj. Pasajul este dotat cu parapeta, care izoleaza zona de
trecere a pietonilor cu perdoseala de pavaj.
Pasajele de trafic intens pentru acoperirea lor pe marginea drumului au echipamente de semnalizare
automata de trecere cu semaforul si bariere automate. Pasajul este acoperit cu semafoarele pe pilon cu
doua lumini rosii intermitente alternative si un semnal sonor care asigura avertizarea pietonilor.
Semaforul cu ardere intermitenta se utilizeaza pentru a impiedica soferul ca vehicolul trece pasajul
feroviar, da nu o intersectie obisnuita.

Pentru a avertiza autovehiculele cu privire la apropierea unei treceri feroviard, in fata acesteia
sunt instalate 2 panouri de avertizare - la o distantd de 40 - 50 si 120 -150 m de la pasaj. Pe partea
dreaptd sunt instalate bariere automate care blocheaza autostrada si semafoarele automate de pasa;j.

Pozitia normald a barierelor automate este deschisd, iar barierele electrice si barierele

mecanizate sunt de obicei inchise. Pentru actionarea sistemei de semnalizare automata de pasaje, se
folosesc circuite de cale a sistemei BLA sau circuite speciale. Cand trenul se apropie de o anumita
distanta de pasaj, semnalizarea luminoasa se aprinde si transmite semnalul sonor, dupa 10 - 12 sec. bara
barierei se coboara si semnalul sonor se stinge, iar semnalizarea luminoasa continud sa functioneze pana
cand pasajul nu se elibereaza si bara barierei sa ridici. In cazul accidentului la traversare, pasajul se
inchide din partea apropierii trenurilor cu luminile rosii al semaforului de districtie (de pasaj), care sunt
pornite de persoana de serviciu (cantonier). Pe sectoarele cu sistema bloc de linie automat, se aprind in
acelasi timp luminile rosii ale celor mai apropiate semafoare de trecere.
Semafoarele de interdictie (Fig.3.11) sunt instalate pe partea dreaptd de-a lungul trenului la o distanta de
cel putin 15 m de la pasaj. Locul de instalare a semaforului este ales astfel incat vizibilitatea
semaforului sa fie asigurata la o distantd nu mai mica decat distanta de franare necesara in caz de oprire
de urgenta si viteza maximala.

Fig.3.11 — Semafor de interdicie

La trecerile feroviare, trenurile au dreptul de preemptiune de a se deplasa liber prin trecerea la
nivel. Pentru a evita inchiderea circuitelor electrice feroviare de blocare automata la trecerea prin pasaje
a tractoarelor si altor vehicule rutiere speciale, partea superioard a podelei mobile se amplaseaza
deasupra capetelor sinei cu 30-40 mm. La pasajele nereglementate (nepazite) pentru a preveni plecarea
vehicolelor pe calea ferata din zona de intersectie a caii ferate cu drumul inainte de traversare, este
instalata o platforma mobild de protectie de ridicare cu o indltime de 40 cm, care se ridica la inchiderea
traversarii si este controlatd de impiegatul de miscare a statiei de la care a fost expediat trenul.
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3.7 Sistemele automatizate folosite la cocoaga de triere.

Pentru descompunerea-compunerea trenurilor marfare, la statii tehnice (de dispozitie si de triaj)
sunt amplasate cocoasele de triere, care reprezinta linia cu declivitate de la 25 %o pana la 55%o, unde de
la varful cocoasei vagoanele se rostogolesc sub influenta propriei lor fortei de greutate si acceleratii,
ceea ce le transmite impingerea locomotivei de manevra.

Cocoasele de triere dupd nivelul de dotare a lor cu echipamente de mecanizare si automatizare a
lucrarilor de rostogolire a vagoanelor de pe cocoasa sunt clasificate in 3 tipuri: nemecanizate,
mecanizate i automatizate.

Instalatiile de mecanizare si automatizare ale cocoaselor de triere trebuie sd asigure
descompunerea continud, fard intreruperi §i in sigurantd a garniturilor cu viteza calculatd (proiectatd) de
descompunere, totodatd, capacitatea mijloacelor de franare in fiecare pozitie de franare trebuie sa
permita realizarea acestei viteze si sa asigure siguranta trierii vagoanelor (Fig.3.12).

@ ST TERRELA

Fig.3.12 — Cocoasa de triere automatizata

La cocoasele de triere mecanizate, macazurile (Fig.3.13), care participa in descompunerea
garniturilor la distribuirea grupurilor de vagoane detasate pe liniile de triere, trebuie sd fie incluse in
centralizarea electrica de cocoasa sau automata de cocoasa. Centralizarea de cocoasa trebuie sa asigure:

edirijarea individuald a macazurilor;

sblocarea electrica a tuturor macazurilor atacate de la calcai pe care se efectueaza
descompunerea garniturilor, precum si a celor de sigurantd care exclud iesirea materialului rulant in
zona de descompunere;

scontrolul pozitiei macazurilor si ocuparii sectiilor de macaz pe pupitru de comanda.

Centralizarea de cocoasda nu trebuie sa admitd schimbarea macazului sub materialul rulant.
Centralizarea automata de cocoasa a macazurilor, pe 1anga aceasta, trebuie sa asigure:

1)dirijarea automata a macazurilor zonei de distribuire a cocoasei de triere in procesul de
coborare libera a grupului de vagoane detasate in regimul de lucru programat sau de parcurs;

2)schimbarea automata a macazului in pozitia controlatd pana la intrarea grupului de vagoane
detasate pe sectia izolatd a macazului In cazul aparitiei in momentul trecerii obstacolului intre acul
macazului si contraac;

3)posibilitatea trecerii in procesul de descompunere la dirijarea individuala a macazurilor.

Dispozitivele cocoaselor automatizate de triere, pe langa indeplinirea cerintelor inaintate fata de
cocoagele mecanizate cu centralizare de cocoasa automata, trebuie sa asigure:

e dirijarea si controlul Tmpingerii si descompunerii garniturilor;
e reglarea automata a vitezei de rulare libera a grupurilor de vagoane detasate;
e controlul rezultatelor descompunerii garniturilor;
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schimbul de informatii cu sistemul de informatie planificata a statiei de triere.

Fig. 3.13 — Cocoasa de triere mecanizata
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Capitol 4. Electroalimentarea transportului feroviar

4.1 Electroalimentarea cailor ferate, sursele de energie si distribuirea ei.

Caile ferate primesc energia electrica din sistemele energetice. Un sistem energetic este un
complex de centrale electrice mari, conectate prin linii electrice si care furnizeazd in comun
consumatorilor de energie electrica si termica. Sistemele electrice unesc centrale electrice de diferite
tipuri: termice, unde sunt utilizate diferite tipuri de combustibili fosili, hidraulice si nucleare.

Din sistemul energetic unificat se alimenteaza liniile electrice ale tarii noastre, si sistemul
asigura furnizarea neintreruptd a energiei electrice diferitor consumatori, inclusiv alimentarea
intreprinderilor feroviare si materialului rulant electric. Schema generala de alimentare cu energie
electrica a caii ferate conditionat este prezentata pe figura 4.1.
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Fig.4.1 - Schema generala de alimentare cu energia electrica a céi ferate

Statiile electrice prelucreaza curentul electric alternativ trifazat cu tensiunea inaltd pana la 200
kV. Curentul alternativ trifazat, cu o tensiune de 6-10 kV de la generatoarele centralei trece printr-un
cablu in transformatorul gradual, aici, in functie de diverse conditii, tensiunea poate fi crescutd la 20,
35, 110, 220, 330, 500, 750 kV. Aceste tensiuni sunt furnizate de standardele actuale. Apoi curentul prin
linia electrica (linia de transmisie aieriand) trece catre consumatori sau la statii de distributie si de
tractiune.

Daca apare un scurtcircuit pe linia electrica sau apar supraincdrcari inacceptabile, un comutator
de inalta tensiune il va deconecta de la centrala. Acelasi comutator este utilizat pentru a scuti tensiunea
de la linie, de exemplu, atunci cand 1l inspectati. Mai departe curentul trece printr-un alt comutator de
inaltd tensiune la infasurarea primard a transformatorului de statie de tractiune, care scade tensiunea
curentului alternativ trifazat la valoarea necesara pentru functionarea normald a materialului rulant
electric.
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Eficienta tractiunii electrice este exprimata prin produsul eficientei legaturilor individuale ale
sistemului de alimentare cu energie electricd a cdilor ferate electrificate: centrale electrice, linii
electrice, statie de tractiune, retea de contact si locomotiva electricd in sine. Daca energia provine de la
o centrala termicad, eficienta a carei este de aproximativ 35%, atunci eficienta totala a tractiunii electrice
este de aproximativ 28%. Cu aceeasi eficientd functioneaza cdile ferate electrificate, care au inceput sa
primeascad energia de la centralele nucleare. Centralele hidroelectrice, cu o eficientd de pana la 85%,
alimenteaza aproximativ o cincime din cdile ferate electrificate; eficienta tractiunii electrice este de 60—
62%.

Statiile de distributie sau de tractiune sunt amplasate de-a lungul cailor ferate si asigura
electroalimentarea intreprinderilor feroviare si a materialului rulant electric. Proiectarea si functionarea
statiilor de tractiune de curent continuu si alternativ sunt foarte diferite. La statii de distributie
(tractiune) de curent continuu — curentul alternativ este convertit in curent continuu. Statiile de tractiune
ale cailor ferate cu curent continuu functioneazd pentru scaderea tensiunii furnizate de la liniile
electrice, transformarea curentului alternativ in curent continuu si distribuirea energiei electrice cu
curent continuu pe sectoarele retelei de contact. Tensiunea redusa printr-un dispozitiv special de
protectie - un comutator de mare viteza si linia de alimentare este furnizata retelei de contact. Pentru a
obtine un circuit electric inchis, sinele sunt conectate printr-o linie de aspiratie la punctul zero al
infasurarii secundare a transformatorului. Un comutator de mare viteza opreste automat alimentatia si,
prin urmare, reteaua de contact, in caz de supraincarcare si scurtcircuite ale acestora din urma. In plus,
uneori este necesar sa deconectati reteaua de contact (pentru a elimina tensiunea din ea) pentru orice
lucrare, pentru care este dezactivat si un intrerupator de mare viteza.

Daca calea ferata este electrificatd cu curent alternativ de frecventa industriald, statia de tractiune
(de distributie) este proiectata pentru scaderea tensiunii curentului furnizat de linia de transmisie a
energiei electrice si distribuirea energiei electrice in sectiunile retelei de contact. Pe liniile electrificate
cu curent alternativ, se formeaza o bucld de curent inchis atunci, cand un capat al infasurarii primare a
transformatorului amplasat pe locomotiva electrica este conectat la reteaua de contact, iar celdlalt la sina
si apoi prin linia de aspiratie la substatie de distributie. Dispunerea statiilor de tractiune ale cailor de
curent alternativ este mult mai simpld, deoarece redresarea tensiunii pentru alimentarea motoarelor de
tractiune se realizeazd pe materialul rulant.

Statiile de distributie sunt amplasate pe distanta: 10-20 km pe sectoarele cu curent continuu si
20-40 km- pe sectoarele cu curent alternativ. Statiile primesc curent electric si dupa transformarea lui
asigura electroalimentarea consumatorilor feroviari prin sistemul autonom de cabluri subterane. La
fiecare statia de distributie sunt echipamente electrice necesare pentru transformarea curentului
(micsorarea tensiunii) si redreserea curentului (pentru alimentarea materialului rulant cu curent
continuu), protejarea sistemului contra supratensiune, suprasarcind si scurtcircuit. La substatii de
distributie de curent continuu pentru redresarea curentului sunt utilizate redresori de siliciu, care asigura
convertirea curentului alternative in curent continuu.

La fiecare intreprindere feroviara in noduri feroviare sunt construite sectiile de transformatoare,
care asigurd electroalimentarea subdiviziunii si mentinerea parametrilor curentului. La intreprinderi
feroviare se utilizeaza curentul electric monofazat si trifazat cu tensiune pina la 380 kV. Fiecare sectia
de transformatoare este conectatd la 2 linii de electroalimentare de la statia de distributie prin
commutator de fider, ce asigura alimentarea non-stop in cazuri exceptionale. Echipamentul asigurad
mdsurarea si mentinerea parametrilor curentului, controlul functiondrii sistemei de electroalimentare si
comutarea liniei electrice in cazul intreruperilor de curent.
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4.2 Electroalimentarea materialului rulant

Sistemul de alimentare cu energie electrica a cailor ferate electrificate include centrale electrice,

statii de transformare de district, retele si linii de alimentare, care reprezintd alimentare externa.
Alimentarea internd sau de tractiune include statii de tractiune si retea de tractiune electrica.
La centralele electrice se genereaza curent alternativ trifazat, cu o tensiune de 6-21 kV si o frecventa de
50 Hz. La statiile de transformare tensiunea este crescuta la 750 kV, in functie de distanta de transmitere
a energiei electrice citre consumatori. In apropierea locurilor de consum de energie electrica, tensiunea
este redusd la 110-220 kV si se alimenteaza la retelele de district, la care sunt conectate statii de
tractiune ale cdilor ferate electrificate si ale statiilor de transformare a liniilor cu tractiune diesel.

Reteaua de tractiune este formata din fire de contact si cabluri de sina, care reprezinta respectiv,
liniile de alimentare si aspiratie. Sectiunile retelei de contact sunt conectate la statiile de tractiune
adiacente. Pe ciile ferate, sunt utilizate sisteme de electroalimentare a locomotivelor de curent continuu
cu tensiune nominald de 3000 V si de curent alternativ monofazat, cu o tensiune nominald de 25 kV si o
frecventa de 50 Hz. Principalii parametri care caracterizeaza sistemul de alimentare a cailor ferate
electrificate sunt puterea statiilor de tractiune, distanta dintre ele si suprafata suspensiei de contact.
Substatiile de tractiune de curent continuu STC indeplinesc doud functii: reduc tensiunea curentului
trifazic furnizat si il transforma in curent continuu. Nivelul de tensiune la receptorul de curent al
materialului rulant electric (pantograf) la orice sectiune de sector de curent continuu nu trebuie sa fie
mai mult de 4 kV si nu mai putin de 2,7 kV, iar in unele sectiuni este permis cel putin 2,4 V. Cu
evidenta acestor cerinte, statiile de tractiune ST sunt situate in apropiere una de cealalta (10-20 km) cu
sectiunea transversala maxima admisa a firului de contact.

Substatiile de tractiune de curent alternativ STA servesc doar pentru a scddea tensiunea de

curent alternativ (pana la 27,5 kV) primita de la sistemele de alimentare. La directiile electrificate cu
curent alternativ cu o tensiune nominald de 25 kV, distanta dintre statiile de tractiune este de 40-60 km.
Suprafata sectiunii a firelor de contact in reteaua de curent alternativ monofazat este de aproximativ de
doud ori mai micd decat cu curent continuu. Totusi constructia locomotivelor si a trenurilor electrice cu
curent alternativ este mai complicata, iar costul acestora este mai mare.
Conexiunea retelelor de contact a liniilor electrificate pe diferite sisteme curente se realizeaza la statiile
feroviare speciale. O retea de contact este un complex de fire, constructii si echipamente, care asigura
transmiterea energiei electrice de la statiile de tractiune la pantografele de curent ale materialului rulant
electric. Reteaua de contact este construitd din: console, izolatoare, un cablu purtator, un fir de contact,
fixatoare-cleme si corzi, montate pe piloni (suporturi) metalici sau din beton armat (Fig. 4.2-4.3).

1 — piloni; 2 — tractiunea balamald; 3 — consold; 4, 9 — izolatoare; 5 — cablu purtator: 6 — fir de contact; 7 — coarda;
8 — fixator.
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1 — piloni; 2 — tractiunea balamala; 3 — balansator; 4— contragreutate; 5,6 —balama; 7 — cablu purtator; 8 — fir de contact.
Fig.4.2 - Constructia suspensiei de contact

Se folosesc retele de contact simple (pe statii secundare si depouri) si de retele de contact de lant
aierene. Suspensia de contact simpld reprezintd un fir suspendat liber, care este montat pe piloni
(Fig.4.4).

Consola

Izolator ) ‘7 = 2 ixolator

Fir de contact
Contragreutate

Piloni
Fig.4.4-Suspensia de contact simpla

Intr-o suspensie in lant (Fig. 4.5), firul de contact nu este suspendat liber intre piloni, dar este atasat la
cablul purtaror cu ajutorul coardelor (strunelor). Datorita acestui fapt, distanta dintre suprafata capului si
firul de contact ramane aproape constanta. Distanta dintre pilonii cu o suspensie de lant este de 70-75 m.
Inaltimea firului de contact de deasupra suprafetei capului sinei pe districte (sectoare) si statii trebuie sa
fie de cel putin 5750 mm, iar la pasaje (treceri) — 6000-6800 mm.
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Cablu purtitor
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Fir de contaet

Izolatoare
\ Pilon
Fig.4.5- Suspensia de contact in lant

Firul de contact este fabricat din cupru electrolitic de extindere tare cu un profil special cu suprafata
sectiunei transversala de 85, 100 sau 150 mm?. (Fig. 4.6).

Fig.4.6- Sectiunea firului de contact

Pilonii retelei de contact sunt fabricati din beton armat (pana la 15,6 m inaltime) si metal (15 m
sau mai mult). Distanta de la axa cdii marginale pana la marginea interioara a piloanilor pe sectoare si
statii trebuie sa fie de cel putin 3100 mm. Pe liniile electrificate existente si in conditii dificile, distanta
indicata poate fi redusa la 2450 mm - la statii si la 2750 mm - pe sectoare.

Pentru a proteja reteaua de contact impotriva avariilor, aceasta este sectionata (impartitd in sectiuni
separate - sectiuni) cu ajutorul intervalelor aierene (conjugdri izolante), insertii neutre, izolatoare
sectionale si mortice.

Intervalele aierene sunt dispuse pentru izolarea electrica a sectiunilor adiacente unele de altele. Distanta
de aer este realizatd in asa mod, incat cand trece receptorul de curent al materialului rulant electric,
sectiunile de conjugare sunt conectate electric. Pe granitele intervalelor aierene se stabilesc piloni de
retea de contact, care au un marcaj distinctiv.

O insertie neutra este o sectiune a unei retele de contact in care curentul este absent constant. Insertul
neutru consta din cateva intervaluri aierene conectate succesiv si, la trecerea materialului rulant electric,
asigura izolarea electrica a sectiunilor de conjugare. Sectoarele si statiile intermediare, grupurile de linii
in parcurile statiilor sunt alocate in sectiuni separate.

Conectarea sau separarea Sectiunilor se realizeaza cu ajutorul unor deconectoare de sectiune
amplasate pe piloni ale retelei de contact sau prin intermediul unor posturi de sectionare. Posturile de
sectionare sunt dotate cu echipamente de protectie — intrerupatoare automate contra scurtcircuitelor.
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Fig.4.7-Elemente constructive ale retelei de contact

Pentru a asigura siguranta personalului de serviciu si a altora, toate structurile metalice (poduri, treceri
siperioare, semafoare, hidrocolumnii, etc.) care interactioneaza direct cu elementele retelei de contact
sau sunt situate pe o razd de 5 m fatd de acestea sunt impamantate sau echipate cu dispozitive de
deconectare. De asemenea, in zona de influentd a retelei de contact, toate constructiile metalice
subterane sunt izolate de la sol pentru a le proteja de deteriorarea curentilor Scurti.

Fig.4.8- Reteaua de contact pe sectoare si statii
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Capitol 5. Organizarea traficului feroviar si exploatarea cailor ferate

5.1 Liniile de stafie §i caracteristica lor.
Pentru primirea, expedierea, incrucisarea si depasirea trenurilor, compunere-descompunere a lor,

atragerea si scoaterea vagoanelor la punctele de incarcare si descarcare, deplasarea locomotivelor si
vagoanelor, statia trebuie sd aiba o dezvoltare de linii, care asigurd organizarea operatiunilor de
circulatie a trenurilor si lucrdrilor de manevra.

Liniile statiilor feroviare conform destinatiei sunt clasificate in 2 grupe: liniile statiei si liniile speciale.

1)

2)

3)

4)

5)

Liniile statiei dupa specializarea lor sunt clasificate in:

Liniile principale curente (1sau 2) reprezinta o continuare a liniilor sectoarelor si nu au abateri la
macazuri; sunt destinate pentru transmiterea trenurilor de pasageri si de marfa fara oprire sau cu
0 scurta oprire.

Liniile de primire si expediere sunt prezentate obisnuit cu grupa de linii si sunt destinate pentru
primirea, transmiterea si expedierea trenurilor la Incrucisare, depasire sau prelucrare, stationarea
trenurilor si detasarea-atasarea vagoanelor.

Liniile de triere sunt prezentate cu grupa de linii destinate pentru stationarea vagoanelor in
procesul de acumulare a lor pentru compunerea trenurilor conform destinatiei, ca si pentru
descompunerea lor.

Liniile de tragere sunt amplasate in capul statiei (1-3) si sunt destinate pentru desfasurarea
deplasarilor de manevra cu garnitura trenurilor sau grupa de vagoane pentru descompunerea-
compunerea trenurilor, transpunerea lor de la linie la alta linie, atragerea vagoanelor la alte linii
si la punctele marfare.

Liniile de incarcare-descarcare sunt utilizate pentru atragerea vagoanelor pentru desfasurarea
lucrarilor marfare de incarcare-descarcare. Aceste linii sunt amplasate langa depozite deschise
sau acoperite, introduse n depozite acoperite, asezate deasupra estacadelor de descércare pentru
marfuri n vrac.

6) Alte linii de statie-in aceasta grupa sunt incluse: liniile amplasate pe teritoriul intreprinderilor

feroviare, remizelor de vagoane si locomotive, liniile de trecere pentru deplasarea locomotivelor,
liniile de conexiune, linile de cantarire, liniile de stationare a trenurilor de interventie si de
pompieri, stationarea masinei de curatire a zapezii, liniile de transbordare a marfurilor din
vagoane, liniile de spdlare a vagoanelor, liniile de acces, liniile de siguranta (linia de evitare si
linia de scapare).

Liniile de primire si expediere, precum si liniile de triere la statii se unesc cu ajutorul macazurilor
in grupuri de linii (parcuri) cu dezvoltare de linii in numar de la 5 pana la 64 de linii.
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5.2 Macazurile feroviare.

Pentru conexiunea liniilor intre sine sunt utilizate macazurile feroviare, care, datorita constructiei
lor, creeaza continuitatea liniei feroviara pe ruta deplasarii trenului si asigura transferarea materialului
rulant de la o linie la alta.

Macazul (aparat de cale) este compus din:

* schimbator de cale, care este construit din 2 contraace (sine de cadru), 2 ace mobile si un
dispozitiv de manevrare;

* inima de Incrucisare, construitd din inima, 2 labe de iepure;

* 2 contragine, care asigurd indreptarea buzelor bandajelor a rotiilor in jgheaburile
corespunzatoare ale inimii de Incrucisare;

* sinele de conexiune (care includ si o curba de racordare), situate intre capatul sinelor de cadru
si inceputul inimii de Incrucisare;
* bare de conexiune a acelor macazului.

Curba de Inima de
Schimbator de cale racordare incrucisare

P

- »

1-contraaci; 2-aci mobile; 3- dispozitiv de manevrare; 4- bare de conexiune; 5- contrasine;
6-labe de iepure; 7- inima de incrucisare.

Fig. 5.2- Schema macazului simplu

Schimbator de cale transfera osiile montate de la linia directd pe linia abatuta si inapoi.
Contraacele reprezinta o parte a firelor de sind divergente la schimbator de cale pe unul fir direct, dar al
doilea fir este indepartat la o parte de celalt. Acele sunt interconectate de tijele macazului intre sine in
asa mod, cd unul intre ele este intotdeauna strans apdsat pe contraac, iar cealalt este transferat folosind
doud tije. Pentru schimbarea liniei de miscare, dispozitivul (mecanismul) de manevrare stoarce
simultan acul apasat pe sind si apasa acul stors anterior. Acul are profilul special, partea lui subtire se
numeste varful, iar capatul opus se numeste radacina. Distanta pe care o indeparteaza acul de la
contrasina fata de prima bard se numeste pasul acului.

Inima de incrucisare asigurd trecerea rotilor a materialului rulant de la o linie la alta linie la
intersectia firelor de sina. Ea consta din inima si doud labe de iepure. Contrasinele orienteaza buzele
rotilor in jgheaburile inimii, intre inima si labe. Punctul de intersectie al continuarii fetelor de lucru ale
inimii se numeste centrul matematic al inimii, dar locul subtire intre labe de iepure se numeste gatul, iar
unghiul dintre fetele de lucru ale inimii se numeste unghiul inimii. Atitudine dintre latimea inimii la
radacina si lungime se numeste marca (tangenta) inimii de incrucisare.
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Marcile (tangentele) macazurilor sunt 1/22, 1/18, 1/11, 1/9, 1/8, 1/6, 1/4,5. Cu cat mai mare este
numitorul, cu atat macazul este mai lina, si cu atat este mai mare viteza de miscare admisa pe macazul
dat.

Macazurile sunt clasificate in:

* macazuri simple;

» macazuri duble;

* macazuri -bretea.

Macazurile simple si duble sunt clasificate in simetrice si asimetrice. Macazurile sunt clasificate
dupa tipul de sine (P75, P65, P50, P43). Plus, macazurile sunt divizate dupa directia de indreptare a
materialului rulant, - de stanga si de dreapta.

Fig. 5.3 - Macaz-bretea

5.3 Punctele de sectionare si caracteristica lor.

Punctul de sectionare este un punct, care imparte o linie feroviard In sectoare, care
reglementeaza circulatia trenurilor, asigurand siguranta traficului si capacitatea de tranzitare necesara.
Punctele de sectionare sunt clasificate in:

I)puncte fara dezvoltarea suplimentara de linii (puncte de sector, semafoare de trecere la BLA);
2)puncte cu dezvoltare suplimentara de linii (statii, puncta de incricisare si puncta de depasire).

Punctele de incrucisare — sunt punctele de sectionare cu dezvoltare suplimentard de linii,
amplasate pe linii cu o singurd cale, cu dezvoltare de linii (2-3) pentru incrucisarea si depdsirea
trenurilor.

Punctele de depasire se refera la puncte de sectionare de pe liniile duble (cu 2 linii principale),
avand o dezvoltare de linii pentru depasirea unor trenuri de catre altele si care permite, daca este
necesar, transferul unui tren de la o linie principala la alta.

Statia reprezintd un punct de sectionare, care are dezvoltare de linii si este destinatd pentru
primirea si expedierea trenurilor, incrucisdrii si depasirii trenurilor, primirea marfurilor pentru
transportare si eliberarea lor la destinatie, deservirea pasagerilor, precum si desfasurarea operatiunilor
tehnice si operatiunilor de atragere si scoatere a vagoanelor la liniile ferate de acces ale intreprinderilor.
O caracteristica specifica a statiei este prezenta lucrarilor de manevra, inclusiv de descompunere-
compunere a trenurilor.

Statiile feroviare joaca un rol principal In asigurarea procesului de transport. Fluxurile de vagoane si
trenuri sunt generate, procesate si descompuse pe acestea, aproximativ 80% din timpul de cursa al
vagoanelor sunt petrecute pe stationarea la statii. Statiile sunt clasificate in functie de destinatie, tipul
operatiunilor de baza desfasurate cu Incarcaturi, vagoane, trenuri si calatori, si caracteristica dezvoltarii
de linii.

In functie de destinatia de bazi si tipul operatiunilor desfasurate, statiile feroviare sunt clasificate in:
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e statii intermediare (inclusiv puncte de depasire si incrucisare);
e statii de dispozitie;

e statii de triaj;

e statii de calatori;

e statii de marfuri,

e statii speciale (statii Tn porturi si statii industriale).

Statiile intermediare sunt utilizate pentru incrucisarea si depasirea trenurilor, Tmbarcarea si
debarcarea pasagerilor, incarcarea si descarcarea marfurilor si bagajelor, pentru desfasurarea
operatiunilor de manevra de atasarea-detasarea vagoanelor din trenurile locale, deservirea liniilor de
acces a intreprinderilor (daca exista).

Statiile de dispozitie sunt destinate in principal pentru deservirea trenurilor de tranzit,-
schimbarea locomotivelor si echipelor, revizia tehnica a trenurilor, descompunerea-compunerea
trenurilor directe si de sector sau locale, indeplinirea operatiunilor de deservire si transportare a
calatorilor, desfasurarea operatiunilor marfare (intr-un volum mai mare decat la statiile intermediare).

Statiile de triaj sunt construite pentru prelucrarea fluxului de vagoane si descompunere-
compunere a trenurilor de tranzit, trenurilor de sector, locale si a trenurilor de district, expediate pe
sectoarele adiacente si statii intermediare, ca si pentru transmitere a trenurilor la alte statii a nodului.

Statiile de calatori (pasageri) sunt amplasate in orasele mari si sunt destinate pentru deservirea
calatorilor, preluarea si eliberarea bagajelor transportate si postei. Operatiunile de reparare si echiparea
trenurilor de pasageri cu resursele necesare se efectueaza in parcurile tehnice ale acestor statii, iar la un
numar semnificativ de trenuri de pasageri sunt utilizate statii tehnice speciale de pasageri.

Statiile de marfa, sarcina principala a carora constd 1n incarcarea-descarcarea marfurilor,
deservirea liniilor de acces si transbordarea acestora de la un tip de transport la altul, sunt clasificate in:
statii de uz comun, statii care servesc intreprinderi si depozite si statii speciale de marfuri (de
transbordare, de porturi si statii specializate de prelucrarea marfurilor din grupe- petrol, lemn, ceriale,
granulate de constructii).

Statiile feroviare sunt clasificate si dupa alte semne sau caracterisrici in urmatoare:
1)dupa numarul de linii principale curente- pe linii simple, duble, triple si multiple;
2)dupa locul de amplasare —statii magistrale si industriale;
3)dupa tipul de linii principale curente si amplasarea lor — statii directe si statii terminus;
4)dupa volumul de lucru si dificultatea operatiunilor desfasurate, statiile sunt divizate in clase -
superioare, de clasa I, 11, I1, IV,V;
5)dupa locul de amplasare si numarul dezlegarii de linii feroviare (nimarul de sectoare) — statii simple
(deserves 2 sectoare) si statii de mod (deserves 3 si mai multe sectoare).

Statiile feroviare indeplinesc urmatoarele operatiuni:

- primirea, expedierea si transmiterea trenurilor in conformitate cu Planul de Mers;

- preluarea pentru transport, incarcare, descarcarea, sortarea si eliberarea marfurilor, deservirea liniilor
ferate de acces in conformitate cu acordurile incheiate;

- descompunerea si compunerea trenurilor marfare in conformitate cu planul stabilit pentru compunerea
trenurilor;

- organizarea lucrdrilor de manevra cu trenuri si vagoane de pasageri, bagaje si postd, precum si cu
vagoane speciale tehnice, vagoane tehnice de serviciu si alte vagoane de calatori;

- acordarea serviciilor in conformitate cu acordurile incheiate cu organizatiile de transportatori si
companiile de operatori, crearea conditiilor pentru activitatile lor de productie pe reteaua feroviara;

- controlul functionarii stabile a echipamentelor si dispozitivelor tehnice din statie, intretinerea cladirilor
si constructiilor exploatate;

- transmiterea si receptia informatiilor privind operatiunile de transport de marfuri, comerciale, tehnice
si de pasageri cu trenuri si vagoane efectuate la statie;

61



- elaborarea si realizarea planurilor de lucru si de transport, si masurilor de asigurare sigurantei
traficului, protectia muncii, Integritatea marfurilor transportate, imbundatatirea indicatorilor cantitativi si
calitativi ai statiei;
- alte operatiuni stabilite conform destinatiei statiei in dependenta de caracterul lucrarilor executate.
Pentru realizarea acestor operatiuni statiile feroviare sunt dotate cu diferite constructii,

echipamente, sisteme si instalatii, care sunt prezentate de:

= dezvoltare de linii, care include linii separate si unite in grupe (parcuri) pentru prelucrarea
trenurilor si vagoanelor;

= cladirea garii cu diferite subdiviziuni necesare pentru deservirea complexa a calatorilor (case de
bilete, birou de informatie, sdli de asteptare, compartiment de bagaje si camere de pastrare a bagajelor,
restaurant, punct medical, camere de odihna, toalete si camere sanitare si alte);

= platforme pentru imbarcarca-debarcarea calatorilor;

= curtea de marfuri cu depozite si mijloacele de mecanizare a lucrarilor marfare;

= cocoasa de triere cu linia de tragere pentru descompunere-compunere a trenurilor;

= Diroul tehnic si biroul marfar;

» instalatiile SCB si de telecomunicatii;

= pe teritoriul statiilor tehnice (statii de dispozitie si de triaj, statii tehnice de calatori) sunt
amplasate diferite subdiviziuni feroviare, inclusiv remiza de locomotive si remiza de vagoane).

Nivelul de dotare si dezvoltare a statiei depinde de specializarea ei si volumul de lucru, locul
amplasarii si clasa. La intersectiile sau jonctiunile mai multor directii feroviare (cel putin trei) sunt
proiectate nodurile feroviare. In cele mai multe cazuri, un nod include mai multe statii, linii de
conexiune, treceri superioare si pasaje. In nodurile mari, statiile sunt specializate dupa caracter de lucru
efectuat (in nod sunt amplasare statii de triaj, de dispozitie, de pasageri si marfare).

5.4 Notiuni generale despre organizarea circulatiei feroviare.

Baza organizarii circulatiei trenurilor este graficul de circulatie, care reuneste activitatea tuturor
subdiviziunilor si exprimd volumul prescris al activitatii de exploatare a caii ferate. Graficul de
circulatie a trenurilor este lege incontestabila pentru lucratorii din transportul feroviar, respectarea
careia este unul dintre principalii indici calitativi ai activitatii caii ferate. Respectarea graficului de
circulatie a trenurilor si preintimpinarea incalcarii acestuia trebuie sa constituie obiectivul principal
pentru toti lucrdtorii activitatea carora este legatd de organizarea circulatiei trenurilor. Nu se admite
incilcarea graficului de circulatie a trenurilor. In cazuri exceptionale, cind din cauza refuzului
mijloacelor tehnice sau fenomenelor de calamitati naturale are loc incalcarea graficului de circulatie a
trenurilor, lucratorii tuturor serviciilor CFM sunt obligati sa ia masuri operative pentru includerea in
grafic a trenurilor de calatori si de marfuri care intarzie si sa asigure parcursul lor n siguranta.

Graficul de circulatie a trenurilor trebuie sa asigure:

e satisfacerea necesitatilor de transportare a calatorilor si marfurilor;

e siguranta circulatiei trenurilor;

o cficienta maxima de utilizare a capacitatii de trecere si transportare a sectoarelor si capacitatii de

prelucrare a statiei;

e utilizarea rationald a materialului rulant;

e respectarea duratei stabilite de functionare neintrerupta a echipelor de locomotiva;

e posibilitatea executarii lucrarilor de intretinere curenta si reparatie a liniei, edificiilor,

instalatiilor SCB, telecomunicatii si alimentare cu energie electrica.

Graficul de circulatie a trenurilor reprezinta un document tehnologic, prezentat grafic pe grila de
timp de 24 de ore, in care pe orizontala sunt indicate intervale de timp de ord, impartite pe 10 minute,
iar orizontal sunt indicate axele punctelor de sectionare a sectoarelor, prin care trec trenurile. Miscarea
trenului este reprezentata de o linie inclinata, care caracterizeaza timpul in care trenul se deplaseaza pe
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sector, iar pe axele punctelor de sectionare este indicatd ora de plecare si sosire a trenului. Graficul de

circulatiei atrage Dispecerul de circulatie pe baza informatiilor privind modul de circulatie a trenurilor

primite de la impiegatii de miscare ale statiilor, prin care circuld trenuri. Pe graficul de circulatie

trenurile de calatori sunt marcate cu rosu si trenuri de marfa in negru.

Fiecarui tren 1 se atribuie numar stabilit de graficul de circulatie. Trenurilor care circuld intr-o directie li

se atribuie numere pare, iar celor care circula in directia opusa — impare. Pe langa numar, fiecarui tren

de marfuri la statia de formare i se atribuie indice, care nu se schimba pana la statia de descompunere.

Trenurilor neprevazute de graficul de circulatie li se atribuie numere la punerea lor in circulatie.

Circulatia trenurilor se efectueaza conform orei locale zonale, luand in calcul 24 de ore (Fig.5.4).
Trenurile se clasifica in:

l)extraordinare — de interventie, de pompieri, pluguri de zapada, locomotive fara vagoane, material

rulant special autopropulsant, puse in circulatie pentru restabilirea circulatiei normale a trenurilor si

pentru stingerea incendiilor.

2)regulate — in ordinea prioritatilor: rapide de calatori; accelerate de calatori; de calatori cu restul

destinatiilor; de posta si bagaje, militare, de marfuri si calatori, de persoane si de marfuri accelerate;

de marfuri (directe, de sectoare, din diferite vagoane, de tragere si ridicare, de transmitere), trenuri de

serviciu si locomotive fara vagoane;

3)puse in circulatie In cazuri de necesitate, consecutivitatea carora se stabileste la punerea in circulatie.
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Fig.5.4- Graficul de circulatie a trenurilor

Mersul trenurilor se stabileste prin graficul de circulatie si este prevazut in livretele cu mersul
trenurilor. Fiecare tren trebuie s poarte un numdr si sa circule dupa un mers dinainte stabilit. in mod
exceptional, in afard de trenurile prevazute in graficul de circulatie, pot circula si trenuri suplimentare.
Aceste trenuri circuld dupd mersuri intocmite cu ocazia punerii lor incirculatie sau In conditiile de
circulatie ale unor trenuri prevazute in livretele cu mersul trenurilor, stabilite prin dispozitiile de punere
in circulatie a acestora.

In caz de necesitate se admite suprimarea unor opriri sau circulatia timpurie - inainte de ora
preva-zuta in mers - numai pentru trenurile de marfa, garniturile goale de calatori, precum si pentru
anumite trenuri de célatori prevazute in livretele cu mersul trenurilor.

Circulatia trenurilor se avizeaza zilnic la orele 0, 6, 12, 18, prin dispozitie scrisa, separate pentru
fiecare interval urmator, mentiondndu-se trenurile care circuld in plus sau in minus, in intervalul
respectiv, fatd de programul de circulatie zilnic. Avizarea circulatiei trenurilor la aceste ore se face
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obligatoriu chiar daca nu circuld trenuri in plus sau in minus, prin formula “circulatia normald”. Daca
este necesar, avizarea circulatiei trenurilor se face si la alte ore, prin dispozitie scrisa.

Pentru organizarea transportului de marfuri pe calea ferata, marfurile incarcate in vagoane sunt
livrate la statiile de destinatie in garnitura trenurilor marfare. Intrucit garnitura unui tren de marfa
include de la 50 la 70 de vagoane, este necesar de a selecta vagoanele destinate la diferite statii in
garnitura unui tren urmand in directia corecta. Acest proces se numeste formarea (compunerea) trenului.
Datorita faptului ca, de obicei, este dificil sa se compuna un tren direct (este dificil de a acumula multe
vagoane dupa o singurd statie), statiile compun trenuri cu prelucrare, adica, trenuri, care includ
vagoanele destinate la diferite statii, dar situate In aceeasi directie. Prin urmare, la statiile tehnice, se
desfasoara descompunere a trenurilor, iar vagoanele care au fost in garnitura acestor trenuri dupa
acumulare sunt incluse in trenurile compuse ale altor destinatii, ce asigura transportarea un numar mic
de vagoane la orice statia de destinatie.

Cate vagoane si care destinatii trebuie sa fie incluse in garnitura trenurilor marfare pentru a le
livra rapid la destinatie se stabileste un document numit Plan de compunere a trenurilor. Acest
document defineste vagoanele a caror destinatii In componenta cdrora garnituri ale trenurilor marfare
pot fi livrate la statia de destinatie, cu conditia celui mai mic numar de trieri pe ruta de transport (adica,
descompunerea trenurilor si includerea vagoanelor in garnitura noilor trenuri de marfa (compunerea).
Aceastd operatiune are o caracteristica legatd de timpul de stationare a vagoanelor aflate in acumulare,
in asteptarea compunerii unui tren, deoarece trenurile noi sunt formate din vagoane de trenuri
descompuse anterior, deci planul de formare ar trebui sa tind cont de posibilitatea plecarii vagoanelor
din statie ca parte a trenului compus, cu timp de stationare in acumulare minim.

Planul de compunere se calculeaza pentru trenurile locale si de tranzit care circula pe mai multe
cai ferate. De asemenea, se tine cont de particularitatile includerii vagoanelor cu marfuri periculoase,
marfuri perisabile si agabarite (supradimensionate) in garniturile trenurilor, care influentiaza pe
siguranta traficului si conditiile de trecere a sectoarelor si statiilor.

Trenurile trebuie sa fie compuse in concordantd stricta cu Graficul de circulatie si Planul de
compunere a trenurilor. Normele de greutate si lungime a trenurilor de marfa pe directii si pe fiecare
sector se stabilesc in graficul de circulatie si planul de compunere a trenurilor si trebuie sa corespunda
tipului locomotivei, profilului liniei pe sectoarele de circulatie a trenurilor si lungimii utile a liniilor de
primire-expediere in statiile de pe aceste sectoare.

Se interzice de a include in trenuri: vagoane defectate din punct de vedere tehnic, care pericliteaza
siguranta circulatiei, §i vagoane starea carora nu asigurd integritatea marfurilor transportate; vagoane
incarcate peste capacitatea de incdrcare; platforme si semivagoane incarcate cu Incdlcarea conditiilor
tehnice de incarcare si fixare a incarcaturilor pe material rulant descoperit; vagoane fara sablonul despre
executarea reparatiilor stabilite; platforme, transportori si semivagoane cu marfuri agabaritice, daca
referitor la parcursul acestor vagoane nu vor fi date indicatii speciale.

Compunerea trenurilor marfare se efectueaza fara selectarea vagoanelor dupa numarul de osii si
greutate. In trenurile compuse din vagoane diferite, vagoanele se sorteazi in grupe conform statiilor de
destinatie, iar vagoanele de colectare — distributie se plaseaza intr-o grupa. Nu se admite includerea in
trenurile de personal vagoane cu marfuri periculoase, precum si cisterne in care s-au aflat gaze
lichifiate.

5.5 Traficul feroviar de marfuri si organizarea lui.

Procesul de transport al marfurilor Se asociaza cu deplasarea marfurilor din punctul de productie
in punctul de consum. in cele mai multe cazuri, in proces de transportare sunt implicate mai multe tipuri
de transport: transport rutier, transport feroviar industrial si magistral. La transferul produselor
organizatiei de transport pentru livrare catre consumatori are loc un act juridic important - produsele se
transforma in marfa.
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Incarcatura (marfa) este un obiect (care include produse, obiecte, minerale, materiale, materii
prime, deseuri provenite din productie si consum), acceptat pentru transport in vagoane si containere.
Expeditorul este o persoand fizica sau juridica care, in baza unui contract de transport, actioneaza in
numele sau sau in numele proprietarului marfii, bagajelor sau mesageriilor si este indicatd in
documentul de transport. Marfa se elebereaza la statia de destinatie destinatarului. Destinatarul este o
persoana fizica sau juridicd autorizata sa primeasca marfa, bagaje si mesagerii.

Transportatorul este o persoana juridica sau un antreprenor individual care si-a asumat obligatia
de a livra pasageri, marfurile, bagajele si mesageriile, incredintate de catre expeditor, de la punctul de
expeditie la punct de destinatie destinatarului, in baza contractului de transport pe cdile ferate publice.
Procesul de transport este un ansamblu de operatiuni interconectate organizatoric si tehnologic,
efectuate in timpul pregatirii, implementarii si finalizarii traficului de pasageri, marfuri, bagaje si
mesagerii pe calea ferata.

Procesul de transport are legatura cu efectuarea operatiunilor, care se repeta constant: primirea
incarcaturii pentru expediere, miscdri de manevrd legate de atragerea vagoanelor pentru incércare,
incarcarea marfurilor in vagoane, manevre legate de scoaterea vagoanelor, curatarea lor, compunerea
trenurilor si pregatirea pentru expediere, deplasarea trenului la statia de destinatie, desfiintarea si
formarea trenurilor de-a lungul traseului, desfiintarea trenurilor la statia de destinatie, manevre pentru
atragerea vagoanelor la locul descarcirii, descircarea si eliberarea marfurilor destinatarului. In
transportul mixt suplimentar se efectueaza transbordarea incarcaturii de la un mod de transport la altul.
Procesul de transport este Insotit de transferul, receptia si procesarea informatiilor despre aceste
operatiuni.

In procesul de organizare a transportului de marfd, se efectueazi operatiuni marfare si
comerciale. Operatiunea marfara (de marfa) este prezentata de incarcarea marfurilor din depozite in
vehicule (vagoane, camioane, etc.) si descarcarea acestora din depozite, transbordarea marfurilor din
vagoane in vagoane atunci cand sunt transportate cu calea feratd cu ecartament diferit, transbordarea
marfurilor de la un mod de transport la altul (traficul direct); deplasarea marfurilor in depozite pentru a
verifica prezenta sau masa lor.

O operatiune comerciald include completarea si prelucrarea documentelor de transport si de
transfer, perfectarea documentelor de evidenta si de rapor, preluarea tuturor tipurilor de plati si taxe
pentru transportul de marfuri pe calea feratd si cu participarea altor modalitdti de transport. Operatiunile
comerciale includ, de asemenea, pregatirea vagoanelor pentru transportul diferitor incarcaturi si revizia
comerciald a acestora; servicii de expediere a marfurilor pentru expeditori si destinatari, cantarirea
incarcaturii, sigilarea vagoanelor si containerelor, pregatirea si perfectarea documentatiei cu privire la
incarcarea marfurilor Tn material rulant descoperit.

Transportul de marfuri pe calea feratd, in functie de modul de transport, este Impartit in trafic
direct feroviar, trafic mixt direct si indirect mixt (care implicd doud sau mai multe modalitati de
transport). Transportul in traficul mixt direct se realizeaza prin mai multe modalitati de transport pe
baza unui document de transport unic intocmit pentru intreaga rutd de transportare a incarcaturii.
Transportul in traficul mixt indirect se desfasoarda in mai multe modalitati de transport conform
documentelor de transport separate pentru fiecare tip de transport. in plus, marfurile pot fi transportate
in traficul feroviar international intre doua sau mai multe tari, inclusiv de tranzit. Acest trafic poate fi
direct, adicad efectuat conform unui document de transport pentru intreaga ruta si indirect, atunci cand
transportul pe teritoriul fiecarei tari se realizeaza pe baza unui document de transport independent sau
mai multor documente de transport.

De asemenea, se efectueaza transporturi feroviare speciale si militare. Transportul feroviar
special este conceput pentru satisfacerea necesitatilor de transport organelor de stat si de aparare,
precum si transportul condamnatilor si detinutilor. Transportul feroviar militar - transportul unitatilor si
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subunitatilor militare, incarcédturilor militare, echipelor militare si persoanelor fizice care efectueaza
serviciul militar, serviciul in organele de afaceri interne, institutiile si organele sistemului penal.

In ultimii ani transportul combinat de marfuri a inceput si se dezvolte rapid odata cu transportul
vehiculelor grele si semiremorcilor incarcate pe platforme feroviare speciale.

In conformitate cu Codul Transportului Feroviar, marfa este transportatd cu viteza marfara sau
cu viteza mare. Expeditorul alege si indicd in documentele de transport viteza de transportare a
incarcaturii si deplasarii trenului. Orice incarcatura primitd pentru transportare pe baza unui document
de transport este determinatid ca expeditie. In functie de cantitatea incircaturii, prezentati pentru
transportare pe baza scrisoarei de trasurd, si material rulant necesar pentru transportarea ei, transportul
se efectueaza cu expeditii de vagon, container, tonajul mic, grup de vagoane si de marsrut.

Expeditia de vagon este considerata incarcatura, prezentatda pe baza unui document de transport
(In continuare- scrisoare de trasurd), pentru transportul careia este necesara asigurarea unui vagon
separat.

Expeditia de container este consideratd incarcatura, prezentatd pe baza unui document de
transport, pentru transportarea careia necesitd furnizarea unui singur container.

Expeditia de tonaj mic este considerata incarcatura, pentru transportarea careia nu este necesara
furnizarea unui vagon sau container separate, si intr-un vagon pot fi transportate cateva expeditii.

Expeditia de grup de vagoane este numitd incarcatura, prezentatd pe baza unui document de
transport, pentru transportarea careia se acordd mai mult de un vagon, adica grup de vagoane, dar mai
putin decat garnitura trenului marfar (marsrut).

Expeditia de marsrut este consideratd incarcatura in cantitatea mare, pentru transportarea careia
este necesar numarul de vagoane, care corespunde masei si lungimii trenului marfar si din care poate fi
compus un tren direct de aceiasi destinatie.

Expeditia de distributie de vagon este consideratd expeditia, alcatuita din diferite Incarcaturi,
incarcate in vagon si transportate pe adresa unui destinatar.

In transportul feroviar exista o clasificare a incarciturilor, care este stabilitd in functie de tipul si
starea marfurilor prezentate pentru transport, tipul ambalajului si metodele de incarcare si transport,
asigurand integritatea produselor. In clasificarea incarcaturilor, toate marfurile sunt divizate in trei
grupuri: marfuri uscate, marfuri in vrac si animale. Fiecare grupa este Impartitd in subgrupe, care unesc
marfuri similare dupa proprietatile si caracteristicile lor de transport si inclusiv, conditiile de transport.

Incarcaturile granulate in vrac sunt transportate in vagoane in vrac. Ele reprezinti o masa
omogena de particule si granule cu mobilitatea reciproca (curgere). Acestea includ cereale (grau, secara,
seminte), produse macinate a acestora (faina, tarate, furaje pentru animale, crupe etc.), carbune,
ingragaminte minerale, ciment, minereu, nisip, var, piatra sparta etc. (peste 400 de articole).

Incircaturile in vrac includ marfuri, care la incarcare in vagoane nu necesiti evidenta locurilor
(bucati) si dupa starea fizica a acestora nu pot fi clasificate ca granulate, adica au dimensiuni mai mari
de unitati de marfa: nisip, rau, piatra, fier uzat, caramida, carbunr, ciment, minereu, diverse brichete, etc
(fig.5.5).

Distingem marfuri in vrac care nu necesita protectie impotriva precipitatiilor atmosferice (lemn,
piatra, carbune etc.) si incarcaturi, supuse la pulverizarea, deteriorarea si contaminarea precipitatiilor
(ciment, varul nestins, sare, ingrasamant, cartofi, varza, scoarta etc.). Transportul primului grup de
marfuri granulate in vrac se desfasoara in material rulant descoperit, iar incarcaturilor din a doua grupa -
in vagoane acoperite, vagoane-hoper si bunchere, containere specializate, frigorifere.

Incarcaturile cu greutatea mare includ marfurile dimensionate cu masa sau lungimea mare care
sunt transportate pe material rulant descoperit, impachetate dar neambalate (sau in pachete de transport
si tara) cu riscul pierderii sau deteriorarii sub actionarea fortelor de inertie exterioare. Incircarea si
transportarea lor se desfasoara cu fixare suplimentara conform schemelor speciale si conditiilor tehnice.
In aceastd grupa sunt incluse diferite incarcaturi: materiale lemnoase (cherestea, lemn, traverse din lemn
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si confectii), metale si fier uzat, diverse confectii din metal si lingouri de otel, confectii din beton si
beton armat, masini si tehnica pe sinele, constructii si piese (peste 200 de articole) (Fig.5.6).

Fig.5.5-Marfuri iﬂ‘vrac Fig.5.6-Marfurilor cu greutatea mare

Incarcaturile unitare si ambalate (Fig.5.9) se clasifica printr-o varietate mare de tipuri de
ambalaje, forma si caracteristici volumetrice ale masei individuale. In functie de caracteristicile masei
volumetrice, marfurile ambalate sunt impartite in patru grupuri:

1)primul grup este format din marfuri cu masa locurilor unitare mai mica de 500 kg; de obicei,
ele sunt transportate in vagoane acoperite si containere universale.

2)marfurile unitare din cel de-al doilea grup sunt determinate ca grele, cu masa unui loc mai
mare de 500 kg.

3)a treia grupd include marfuri cu lunginea mai mare de 3 m si voluminoase, cu ldtime 2,6 m si
indltime 2,1 m.

4)a patra grupd include marfurile supradimensionate, clasificate ca agabarite si transportate pe
material rulant descoperit cu respectarea conditiilor speciale de siguranta.

Incarcaturile lichide includ marfuri lichide transportate in vrac, in cisterne si tanc-containere si
vagoane-bunchere. Aceste incarcaturi sunt impartite in: petrol si produse petroliere (deschise,

intunecate), gaze lichefiate, produse chimice si produse alimentare (Fig.5.10).
-

- &

Fig.5.7 — Transportarea marfurilor in containere

Animalele includ animale de casa (vaci, cai, camile, animale salbatice), pasari, peste viu, puieti
si raci, albine.

In functie de proprietitile si conditiile specifice de transport, toate marfurile sunt impartite in 11
grupuri (perisabile, hidroscopice, cu mirosuri specifice, cu pericol de inghetare, periculoase, agabarite
etc.).

Conform conditiilor si metodelor de depozitare, se disting trei grupuri de marfuri. Primul grup
este format din marfuri valoroase si marfuri care se pot deteriora din cauza umiditétii sau a schimbarilor
de temperatura. Acestea includ produse perisabile, marfuri industriale si de consum etc. Depozitarea
acestui grup de marfuri se realizeaza in depozite inchise.
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Fig.5.9 — Transportarea marfurilor ambalate Fig.5.10 — Transportarea marfurilor lichide

Al doilea grup este format din marfuri, care nu sunt supuse efectelor fluctuatiilor de temperatura,
dar umiditatea le poate deteriora, cum ar fi hartia, metalul, bumbacul, fanul etc. Marfurile acestui grup
sunt depozitate in depozite acoperite sau in zone acoperite (sub copertine).

Al treilea grup include marfuri care nu sunt sau sunt usor afectate de mediul extern: carbune,
lemn, materiale pentru constructii, minerale, cherestea etc. Marfurile acestui grup sunt depozitate pe
platforme deschise.

Transportarea marfurilor, prezentate de expeditori, se desfasoard cu Intocmirea documentelor
speciale de transport, de forma prescrisa, in care sunt consemnate datele despre incarcatura, conditiile
de transport si rutd, unde se efectueaza inregistrarea tuturor operatiunilor, efectuate cu incarcatura in
timpul transportului si pe baza carora sunt calculate taxele de transport. Acesta este un set de documente
de transport, de forma speciald, aprobat pentru diferite tipuri de trafic si intocmit in conformitate cu
cerintele stabilite. Se utilizeaza un set de documente pentru transportul marfurilor in traficul local, fiind
alcatuit din 4 documente intocmite in limba rusa si romana, si un set de documente de transport pentru
traficul international SMGS, constituit din 5 documente, intocmite in una din 3 limbi, - rusa, germana
sau chineza (in functie de directia de transportare a Incarcaturii).

5.6 Traficul de calatori si bagaje si organizarea lui.

Calea ferata trebuie sa asigure transportul de calatori, bagaje si mesagerii la timp, siguranta si
calitatea deservirii calatorilor Tn gari si 1n trenuri, crearea comoditatilor necesare pentru acestia,
integritatea bagajelor si mesageriilor transportate. Calea feratd este obligatd sa asigure circulatia
trenurilor de calatori conform orarului. In traficul de calitori garnitura trenurilor este compusa din
vagoane de diferite categorii si depinde de directia si distanta de deplasare a trenului.

Trenurile destinate pentru transportul de calatori se clasifica:

a) 1n functie de viteza de circulatie - rapide, accelerate si de calatori;

b) in functie de distanta de parcurs - de cursa lunga (care circula pe o distantd mai mare de 700
km); de trafic local (pind la 700 km distantd); de trafic suburban (pina la 150 km distanta).

Statiile feroviare deschise pentru executarea operatiunilor de deservire a calatorilor, transpor-
tarea bagajelor si mesageriilor trebuie sa fie dotate cu diferite cu echipamente necesare. Garile trebuie sa
dispuna de case de bilete, birou de informatii, séali de asteptare, camere de pastrare a bagajelor de mana
si a altor bagaje. In functie de volumul transporturilor, in giri se amenajeazi compartiment pentru
receptionarea si eliberarea bagajelor, camere de odihna pentru calatorii de tranzit, camere ale mamei si
copilului, restaurante si bufete, incaperi pentru deservirea social-culturala si sanitar-igienica a calatorilor
(posta, telegraf, telefon, frizerii, puncte medicale, veceuri etc.). Pentru comoditatea calatorilor,
umbarcarea si debarcarea calatorilor din tren i pentru traversarea in siguranta a liniilor ferate, la statiile
se amenajeaza platformele acoperite si pavilioane, tuneluri pentru pietoni sau pasajele subterane.

Calatorii trebuie sa fie asigurati cu informatii operative si tehnologice vizuale si sonore; in gari
sunt instalate panouri informative cu scheme, pictograme si diferite tabele, care reflecta ora de plecare si
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de sosire a trenurilor, schema dislocarii subdiviziunilor garii, tabele cu costul biletelor de calatorie si al
transportului de bagaje si mesagerii, programul de lucru a caselor de bilete si de bagaje, al camerelor de
pastrare, despre serviciile prestate, inlesnirile acordate anumitor categorii de calatori si alte informatii
necesare pentru deservirea calatorilor in traficul feroviar de calatori, bagaje si mesagerii.

Fiecare calator este obligat sa aiba un documentul (biletul) de calatorie perfectat in casa de
bilete, iar calea ferata este obligata sa asigure vinzarea biletelor in diferite destinatii indicate de calatori,
conform tarifului stabilit. Calatorii adulti au dreptul sa transporte gratuit un copil in virsta de pina la 5
ani, daca acesta nu ocupa un loc separat, si copii in virsta de la 5 la 10 ani — cu perfectarea biletelor
pentru copii pe baza tarifului special pentru copiii.

Cailatorii au dreptul de transporta cu sine in vagon bagajul de mana cu masa pana la 36 kg gratis
si pana la 50 kg contra platd, cu achitarea taxei dupa tariful de bagaje (pentru 14 kg asupra normei
gratuitd). Calatorul la desfasurarea caldtoriei are dreptul pentru transportarea bagajelor in vagon
specializat pentru bagaje cu masa maximald a expeditiei pand la 200 kg cu achitarea taxei si
inregistrarea transportului in compartiment de bagaje. Bagajul trebuie sa fie prezentat pentru
transportare in stare, care asigurd siguranta si integritatea transportului. Calatorilor se ofera serviciul de
transportare a bagajelor fara necesitatea desfasurarii calatoriei si acest bagaj este definit ca mesageria.
Calatorul are dreptul se transporta pe baza cererii, mesageria cu masa maximala pana la 1000 kg, in
vagon pentru bagaje, cu inregistrarea expeditiei in compartiment de bagaje. Termenul de transportare a
bagajelor si mesageriilor este determinat de durata parcursului trenului, cu care acestea au fost
expediate, pind la statia de destinatie. Transportarea bagajelor si mesageriilor poate fi desfasuratd cu
declararea valorii, pentru care se calculeazd taxa suplimentard si In cazul pierderii lor calea feratd
restituie taxa egald cu suma valorii declarata.

Fig.5.11- Gara feroviara
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