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UTILIZAREA PROGRAMULUI MAPINFO iN SIMULARILE PRIVIND
DETERMINAREA DISTANTELOR - TIMP PE CAILE FERATE DIN
ROMANIA

C Iapu’

Avand in vedere configuratia reliefului Romaniei si a dispunerii ciilor ferate
in raport cu aceastd configuratie, ne-am géandit si efectudm o simulare pentru a vedea
in ce masura distantele-timp parcurse pe calea ferata se coreleazi. Pentru aceasta a fost
nevoie de un model numeric al terenului pentru Roménia, care si poata fi utilizat in
programul SIG Maplnfo §i o bazi de date, care s& cuprindd durata minima reald a
parcursului cu trenul (cu orice categorie de trenuri, fie ele accelerate, rapide sau
personale, desi in realitate intervine variabila preturi) intre localitatea Radauti (judetul
Suceava) si celelalte localitati importante (orase) din Roménia.

Baza de date a avut ca principald sursa mersul trenurilor CFR de calatori si a
cuprins, de asemenea, durata efectivd de parcurs cu trenul (eliminandu-se timpii morti
de asteptare intre doud legituri), distanta dintre municipiul Radauti i restul oraselor
din Roménia. Pentru crearea acestei baze de date au fost necesare mai multe etape. O
primé etapd a fost conceperea bazei de date in programul Excel prin masuratorile
efectuate cu ajutorul Mersului oficial al trenurilor, o a doua etapd implantarea datelor
si cea de-a treia etapa a cuprins utilizarea ei.

Modelul numeric al terenului a fost cel extras din Worldwide Digital Terrain
Data al Geographic Information Science Center din cadrul Universititii Berkeley
(California). Deoarece informatiile georeferentiate de pe modelul initial erau
incomplete a fost necesard o completare a acestor informatii, respectiv pozitia
georeferentiata a celei mai mari parti din oragele din Roménia. Pozitia georeferentiati
a oragelor a fost necesard pentru calculele de simulare pe care le-am efectuat cu
ajutorul programului Maplnfo pentru punerea in evidenta a distantelor spatiu-timp pe
ciile ferate din Roméania.

Practic s-a pornit de la o realitate si s-a ajuns la reprezentirile sale prin
modelizare cartograficd. Aceastda modelizare cartograficd permite vizualizarea mai
buna a relatiilor spatiale. Conectivitatea retelei de cai ferate din Roménia sub aspectul
distantelor i a timpilor de parcurs este foarte bine vizualizatd prin hértile obtinute cu
GIS-ul Maplnfo.

Cu ajutorul programului MapInfo am relationat fondul cartografic cu baza de
date §i am simulat prin izolinii distantele din 15 in 15 km §i din 30 in 30 de kilometri.
Pentru durata parcursului, simularea a avut loc pentru izocronele care au un interval de
15 minute §i cele care au un interval de 30 de minute. Din meniul programului
Mapinfo, s-a utilizat auxiliarul Vertical Mapper, de la care s-a deschis CREATE
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TEMATIC MAP, de unde s-a selectat INDIVIDUAL VALUE DEFAULT. Dupa
aceasta s-a selectat CUSTOMISE RANGES, de unde s-a ales metoda: EQUAL
RANGES (din 15 in 15 minute sau din 30 in 30 de minute sau s-a ales distanta), dupa
care eventual pentru o mai buni vizualizare a izoliniilor obfinute se poate alege o
paletd de culori cu ajutorul LYNE STYLE.

O primé analiz efectuata scoate in evidenti efectul distorsionant pe care il au
Muntii Carpati in rezultatele acestei simuldri. Arcul carpatic constituie un obstacol
important, care intarzie mai ales distantele timp, datoritd dificultatilor de traversare ale
lor (viteza mai micd) §i numarului prea mic de cai ferate care ii traverseaza la ora
actuala.

Magistralele feroviare cum sunt cele de pe valea Siretului §i care
paralelizeaza Carpatii Orientali, $i cea dinspre Bucuresti spre Drobeta Turnu Severin,
dar i altele din unitatile geografice naturale joase sunt cele mai favorizate sub aspectul
distantei parcurse pe ciile ferate. Este evident ci Muntii Carpati , influenfeaza” aceste
distante pe calea ferata, in sensul ci unele conexiuni se realizeazd mai greu peste
bariera” Carpatilor, mai ales pentru distantele mari de stribatut, cand sunt de preferat
magistralele feroviare. O altd regiune slab conectatd este Depresiunea colinara a
Transilvaniei, aceasta fiind clar exprimata pe figura nr. 1. Pe de alti parte, distanta
parcursa cu trenul intre doud localitati este influentatd si de graful de distributie al
cailor ferate, uneori localitatile situate pe linii secundare fiind la o distantd mult mai
mare decat cea ,,vol d’oiseau” deoarece relieful poate juca un rol restrictiv in trasarea
cailor ferate. O altd bariera importantd este reprezentata de fluviul Dundrea, calea
ferata ficind conexiunea cu Dobrogea doar prin podul de la Cernavoda.

Daca la distante, izoliniile se configureaza in functie de magistralele feroviare
si de Muntii Carpati, la aceastd simulare, care depinde finalmente de viteza de
transport a trenurilor de calatori, efectele celor doua componente sunt §i mai evidente.
Magistralele feroviare vor fi totdeauna avantajate prin viteza mai mare de transport
pentru a se putea asigura o fluiditate mare a traficului pentru cd sunt si cele mai
solicitate, ele putdnd suporta §i din punct de vedere tehnic cele mai mari viteze, in timp
ce liniile secundare au un alt rol §i anume cel de legatura §i deservire a unui numar cat
mai mare de populatie. In plus, aceste linii secundare nu pot suporta viteze prea mari
din punct de vedere tehnic. Ca urmare, apare mai mult decét fireasci plierea acestor
linii cu un plus de viteza de-a lungul magistralelor, in timp ce unititile de relief major
(muntii) incetinesc viteza de deplasare a trenurilor prin pantd mai ales. Duratele cele
mai mari de parcurs sunt afectate in sensul maririi timpului de legiturd de Carpatii
Orientali. Alegerea oragului Radauti a fost benefica pentru ca scoate in evidenta foarte
bine slaba conectivitate orara, dar §i spatialé la nivelul cailor ferate din Roménia, mai
ales pentru localitatile periferice. Timpii orari cei mai mari sunt realizati intre estul §i
vestul tarii, explicatiile constand in traseul pe care il urmeaza caile ferate, el trebuind
sa respecte configuratia anumitor unititi naturale, viteza de deplasare micsordndu-se in
momentul traversarii spatiilor montane, dar §i in cazul anumitor spatii enclavate §i care
sunt slab conectate la reteaua de cii ferate.
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fn linii mari, configuratia izocronelor este aceeasi, mai ales pe traseul
magistralelor, acolo unde legaturile ntre trenuri sunt cele mai bune si timpii morti de
asteptare sunt eliminati. O oarecare distorsionare intervine in Carpati (mai evidentd in
Orientali), unde relieful nu permite o vitezi prea mare de deplasare a trenurilor.

Cel mai bine acoperit pare a fi sudul {arii, desi intre durata efectivd de mers
cu trenul §i cea reald se inregistreazi decalaje uneori considerabile datoritd slabei
corelari a legaturilor pe anumite destinatii. La nivel teoretic problema pare simpld, insa
la realizarea unor legaturi CFR se iau in considerare §i criterii de profitabilitate, de
aceea intervalele orare de frecventd a trenurilor au fost mirite in majoritatea cazurilor
fata de perioada de dinainte de anul 1989, ceea ce a condus implicit i la o micgorare a
conectivitatii orare. Pentru o mai bun vizualizare au fost trecute de aceasti daté si cea
mai mare parte a oragelor Roméniei. Avantajate sunt clar oragele de pe magistrale.

Daca se face o comparatie cu izocronele realizate pentru durata reald de
parcurs se observa diferente majore, mai ales pentru conexiunile cu localitétile situate
pe linii secundare. Pentru ci de aceast datd am eliminat practic timpii de asteptare,
configuratia izocronelor este mult mai bine adaptaté la magistralele feroviare, ceea ce
ridica problema introducerii mersului cadentat al trenurilor (plecarea la intervale orare
fixe a trenurilor spre anumite destinatii, practicd intilnitd in unele tari cum ar fi
Elvetia). Introducerea cadentarii trenurilor ar imbunatati mult conectivitatea orard cel
putin la nivel regional.

Durata efectivd de transport este un optim dorit de toate societatile care se
ocupa de caile ferate, insa pentru aceasta are trebui ca aceste cai de comunicatie sa fie
din punct de vedere tehnic in stare excelentd, frecventa trenurilor si fie mai mare, iar
viteza de transport s creascd i ea. Ciile ferate din Roméania suports la aceasta ora, ca
mai toate ramurile economiei, o tranzitie la care adaptarea se face intr-un timp mai
indelungat. Relieful i configuratia retelei de cale feratd sunt factorii determinanti in
acest caz, ca de altfel i in celelalte simuliri efectuate, insa aici cei doi factori pot fi
mai bine vizualizati si par a fi determinanti. Configuratia celor doud tipuri de izolinii
scoate in evidentd o decalare, mai ales pentru distantele mari, in timp ce pe distantele
mai mici cele doud tipuri de izolinii se suprapun aproape perfect.

Ratiunile care au stat la baza acestor combinari intre durata reald de parcurs
cu trenul si distanta pe liniile ferate au fost punerea mai buna in evidenti a faptului ca
pe anumite directii care au ca punct de plecare municipiul Radauti, distaniele de
parcurs nu se coreleazi prea bine cu duratele efective de parcurs. O corelare aproape
conform are loc pe relatia Radauti-Bucuresti, aceasta beneficiind de amplasarea caii
ferate in cea mai mare parte de valea Siretului §i un traseu oarecum liniar. Din contra,
pe masurd ce inaintdm spre vest, aceastd corelare se diminueazi mult, distorsiunile
cele mai mari fiind introduse de durata reald de parcurs, care este firesc sé creasca pe
masuri ce ne indepértim de punctul de plecare, aceasta fiind mult mai evidentd pentru
localitatile situate periferic fafd de magistralele feroviare. Prin comparatie cu figura
nr.6, se poate observa o conformitate mai mare a celor dous tipuri de izolinii,
explicatia constind in eliminarea timpilor de asteptare dintre legaturi.
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Concluzii

Aplicatia aceasta GIS are unele avantaje determinante pentru dinamizarea
fluxurilor de circulaie a trenurilor pe calea ferata, permitand ,,vizualizarea” spatiala a
portiunilor mai lente. Rezultatele obtinute pot fi si mai relevante daci se vor utiliza
mai multe localititi pentru baza de-date pentru ci utilizarea numai a oragelor are si
unele neajunsuri in ce priveste traseul izoliniilor, cele mai mari deformari fiind mai
ales spre zonele periferice. Programul genereazi aceste izolinii in mod automat chiar si
in spatiile lipsite de cale ferata (vezi Delta Dunarii). In orice caz, atunci cind este
vorba de bariere naturale sau mai bine zis tehnice (conexiuni putine) configuratia
izoliniilor le scoate imediat in evidenta.

Din pécate, ciile ferate din Romania nu au Inregistrat progrese sub aspectul
vitezei de transport in ultimii 50 de ani. Pentru a face 400 de km sunt necesare, in cel
mai fericit caz, 6-7 ore dacd localitatea de destinatie este situati pe una din
magistralele feroviare. Un alt punct negativ este dat de slaba corelare orard a
trenurilor, ceea ce face ca timpii de parcurs s& creasca semnificativ (chiar cu 100 %).

Una din solutiile viabile ar putea fi realizarea a cat mai multor traversari de
cale feraté peste Carpati pentru a imbunitati atét viteza de transport, dar si a micsora
distantele parcurse pentru destinatii care sunt de o parte §i de alta a acestei unitati
geografice majore a teritoriului tarii noastre.

Un domeniu care se poate folosi cu succes de aceste rezultate obtinute cu
ajutorul unui GIS-ului Maplnfo este amenajarea teritoriului, rezultatele obtinute
putand contribui cu succes la luarea celor mai bune decizii.
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FIGURA 1

PORT PERSOANE PE CAILE FERATE CALCULATA
DAUTI (IZOCRONE DE 15 MINUTE)

FIGURA 2



DURATA REALA DE TRANSPORT PERSOANE PE CAILE FERATE CALCULATA
DIN LOCALITATEA RADAUTI (IZOCRONE DE 30 MINUTE)
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FIGURA 3

DURATA EFECTIVA DE TRANSPORT PERSOANE PE CAILE FERATE CALCULATA DIN
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DURATA EFECTIVA DE TRANSPORT PERSOANE PE CAILE FERATE CALCULATA DIN
LOCALITATEA RADAUTI (IZOCRONE DE 30 MINUTE)
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FIGURA 5

DURATA REALA PARCURSA CU TRENUL (IZOCRONE DE 30 MINUTE) SI DISTANTA
PE CAILE FERATE MASURATA DIN LOCALITATEA RADAUTI (IZOLINII DIN 30 IN 30 DE KM)
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FIGURA 6
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DURATA EFECTIVA DE TRANSPORT PE CAILE FERATE (IZOCRONE DE 30 DE MINUTE) SI
DISTANTELE CALCULATENINCEPAND DIN LOCALITATEA RADAUTI (IZOLINII DE 30 KM)
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FIGURA 7

izolonii de 30 km




