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Conftr~nliar la Şcoala Politcchnic.:i din Bucurc"°ti 
Şef <lt" scrviC"iU in D1rcl'tia G-lii a Constr. de Căi Ft"rat~ 

V 

Calculul traficului real şi virtual a liniilor luate în consideram 
pentru electrificare 

Statistica C. F. R. ne dă traticul total pe reteau:i vechiulu: 
regat ia tone-km-brure transpor!.ate, dar nu ne dă a ~est trafic 
pentru fiecare linie în partf'. 

Am aprecia! acest trafic în a doua jumătate a anului 192;;! 
după mersul trenurilor de marfă şi de persoane, după cum ur­
mează : 

Mersul trenurilor ne dă numarul de trenuri de marfă şi d ~ 
călători care cir, ula zilnic pe linia considerată precum şi vitezei~ 
nominale. De altăparte profilele în lung ale liniilor ne permit a 
determina pentru fiecare linie resistenţa caracteristică (din ramp ~ 
şi curbe), iar tabelele de încărcare ale serviciului de traqiun·~ 

C. F. R. ne dau pentru fiecare tip de lo.::omotivă dinainte de răs­

boiu sarcinele maxime admisibile p1>ntru fiecare vitesă nominală 

şi pentru fiecare reslstenţă caracte:·:stică dela O la 30. 
Atunci procedăm aşa: 
Stabilim mal întâiu rezister ·: i ~:Jracteristică a liniei şi viteza 

nominală a categoriei respective ·L; tren (luată din mersul tre-
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ilUrilor). Ne alegem apoi pentru fiecare categorie de tren câte un 
tip mijlociu de locomotivă dintre acele în serviciu curent în ul­
rimii 5 ani înainte de răsbol:..i, şi anume : 

Locomotiva 2034-2069 categoria III-a, iuteală maximă 90 
-l<m. ·oră pentru trenurile de călători (accelerate şi de persoane) 
inter-regbnale (adi.::ă acele trenuri care leagă 2 cen1re populate 
·din ~ regiuni. departate, precum ar fi Bucureşti-Oradea Mare, Bu­
cureşti-Timişoara, Bucureşti Sibiu, etc., în trac\iune simplă până la 
res1stenta de 15, la viteza nominală de 55 (media intre 50 la tre­
nuri de persoane şi 60 la trenuri accelerate). 

Locomotiva 1441-1499 categoria III-a viteza maximă 73 
km. oră. pentru trenurile de călători regionale (Braşov· Teiuş, 
Piatra-Olt-Sibiu, Galaţi-Madefalău, etc.), în tracţiune simplă pâna 
.â resistenţa de 1;) la viteza nominală de 30 km./oră şi pentru 
u~nurile de persoane locale (Filiaşi- Tg.-jiu, Bacău-Piatria, Sl­
mer1a-Pietroşani, etc.) tot în tracţiune simplă până la resistenţa 

de 28 la viteza nominală de 30 km.foră 
Locomotiva 1601-1620 categora IV-a viteză maximă 70 

k11. !ora, pentru toate trenurile de marfă în tracţiune simplă până 

Ic :-esistenţa de 15 şi în tracţiune dublă pentru resistenţe mat mari, 
';:. viteza nominală de 30 km.,f oră, şi pentru trenurile de călători 

1n:er-rt'glonale şi regionale în tractune ~implă sau dublă dela re­
r~tenta de 15 în sus. 

Este evident că parcul de locomotive cu abur al Căilor Fe­
' o ·_e s'a schl'.Tlbat aproape complect acum după răsboiu şi pentru 
{'1oi:e locomotive lipsesc tabele de încărcare. Dar tipurile de lo­
c::i-:1otive azi în serviciu, nu diferă aproape de fel de acele între­
buinţate acum 8-10 ani, dat fiind că î11 acest interval de timp 
~:::omotiva cu abur nu CI făcut vrf'un progn>s deosebit care să 

F!·ucă modificări însemnate în cCJnstrucţia ei. 
Cu tio:il .de locomJtive 1601-1620 se poate stabili pentrn 

t~:; fiecare linie, după reslstenta et caracteristică la viteza nominală 
de- )Q k:n., oră, tonajul maxim al trenurilor de marfă atât în tracţiune 
::::mp\ă (pâaă la resisten(a de 15) cât şi în ţracţiune dubîă (peste 
.··:sistenţa de ! 5), cât despre trenurile de călatori, da.:ă ele sunt 
trenuri accelerate sau de persoane inter-regionale, tonajul maxim 
s· i: -:alculat cu Jo~omotiva 2034- 2069 la resistenţa de 15 şi la 
v~teza nominală de 55. Pentru trenurile de călători regionale 
rc,r,ajul maxim s'a calculat cu locomotiva 1441-1499 la resistenta 
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de 15 şi viteza nominală 30, iar pentru trenurile locale de per­
soane cu aceiaşi locomotivă dar la resistenţa de 25 şi la aceiaşi 

viteză nominală. 

Procedându-se aşa s'a găsit 340 tone tonaj maxi11 pen~rn 

trenurile de călători inter-regionale, 190 pentru cele regioncle ş1 

100 pentru cele locale, toate suoozate î 1 tracţiune sim piă. 
Toate tonajele calculate în acest fel sunt tonaje max·me. Or 

nouă ne trebuesc pentru stab'lirea traficului anual nu tonajele 
maxime, ci pe cele medii. Proportla în care trebue să reducem 
aceste tonaje maxime pentru a obţine pe cele medii este de sigur 
greu de evaluit. Credem însă ca nu ne depărt~m mult de adevăr. 
dacă procedăm precum urmează : 

1. Pentru trenurile de marfă. Statisticele C. F. R. dinainte 
de răsirnlu ne dau atât pentru trenurile de marfă cât şi pentru 
cele de călători numărul de trenuri-kilometri anual, şi de altă 

parte ne dau şi trafi .:ul de marfă exprimat în tone-km-t}rute traris­
portate. 

lmpărţin j a 2- a cifră prin cea dintâi obţinem tocmai tonu.­
jul mediu al unui tren de marfa. 

Am Ucut a.:est calcul în tabloul de mai jo~. atât pentru 
trenurile de marfă cât şt pentru cele de călători şi făcând mediâ 
cifrelor pe aceşti zece ani am găsit ca tonaj me jiu al unul tren 
de marfă cifra de 350 tone. 

Remarcabil este faptul că în 7 din aceşti 10 ani to·1ajeie 
medii obţinute pentru trenurile de marfă sunt foarte apropiate. 

Tonajul mediu se poate deci calcula cu destulă exactitate ;. 
rămâne să calculăm un tonaj maxim mijlociu pentru toate liniile 
vechiului regat şi calculat cu aceiaşi locomotivă 1601-1620. 

Or acest cal.;ul revine la calcularea rampei caracteristke 
mijlo:li a tutulor liniilor diri vechiul regat. 

O socoteală sumară ml-a arătat ca cceastă rampă caracte­
ristică m1jlocie este i nprejurul cifrei de 10. 

La reslstenta de IO şi viteza nominală de 30 găsim în ta­
bela de incăr:are a locomotivei 1601-1620 tonajul de 780. A· 
cesta este tonajul maxim care se poate privi ca o mijlocie a to­
najelor maxime a tutu1or liaillor din vechiul regat. 

Raponul valorilor mijlocii a celor 2 tonaje mediu şi maxim 
este atuacl : 
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350 
-780 ... = 0,45. 

ln acest raport am redus tonajul maxim de marfă al fie­
:ărel linii calculat aşa cum s'a arătat mal sus, pentru a obţine 

tonajul mediu. ln lipsa statisticei similare a liniilo- din Transil­
vania am aplicat acelaşi raport şi pentru aceste linii. 

·-

M A R F Ă CĂLĂTORI ... I ·=- - ---- --------- ----------=-= -

ANUL 
Trafic în 
tone-km.­

brutetran-
\\ sportate 

1905-06 

I 906-:-07. 

Milioane 

2340 

2632 

1907-08 3092 

1908-09 2838 

.\ 1909-- 1 O 2956 

191 O ·· 1 I 3300 

1911- 12 I 3682 

191 2 - 13 • 3650 

I 1913-14 3352 

i 1914-15 3042 

Media ,1 

] !!! l Tonaj 
-~ :; ! mediu al 
~ E 1 unui ~ren 
~ ~ ! de marfă 
i- I 

Trafic în I 
tone-km.-

brutetran- / 
i sportate I 

rl 

Milioane/ Tone , Milioane 

6,567 

7,480 

i 

358 I. 
I 

352 

782 

872 

7 ,330 : 420 ~20 
i 

7,920: 358 964 

8,216 i 358 1056 

9,409 I 350 1152 

I 0,567 350 1300 

i 
I 0,360 ! 358 1400 

11,o_oo ! 305 1342 
I 

10,18 300 : 1508 

350 

. " I E c 
""" Ol . o 
·- Ul „ „ 
:I „ 
~ Q. 

„ " !- "tl 

Milioane 1 

I 
I 

8,221; 
I 
I 

8,5011 

8,777 i 
8,934 i 

9 54 ! 
' 

I 0,090 

11,641 1 

I 

12,ooo ! 
I 

11,0901 
I 

12,53 I 

--

Tonaj 
mediu al 
unui tren 

de călători 

Toee 

95 

I02 

105 

108 

111 

114 

112 

116 

1 '.21 

120 ----l 
110 

2. Pentru trenurile de călători. Un calcul similar ca la tre­
nmile de marfă nu ne-ar conduce aici la nici un resultat. De a­
ceea am procedat altfel, mai aproape de realitate. Observând 
ac~ualele compuneri al multor trenuri a-::celerate şi de persoane 
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nter-regionale şi regionale precum şi compunerea trenurilor de 
persoane locale, şi ţinând seamă de greutăţile încărcate ale va-­
goanelor clasa cu 2 şi cu 4 osii, am ajuns la conclusia că to­
najele maxime stabilite mai sus trebuesc reduse în raportul 4 5. 
Am fixat atunci tonajul mediu al unui tren de călători inter· re­
gional la 280 tone, regional la 150 tone şi al unul tren loi::al la 
30 tone. Ca o verificare putem remarca că cifra medie de 110 
sau mai exact 120 care e ultima cifră, este bine încadrată între 
acestea (dacă ţinem seamă şi de faptul că trenurile locale si.:nt 
:ele mai numeroase) 

* * 
!n ai::est mo1 s'a calculat şi s'a ins:ris în tabl0ul li1iilc·r 

luate în considerare pentru electrifi:are, L nele brute medii trans­
portate zi!r.i: în traficul de marfă şi în cel de călători. Cu aceasra 
:ifră şi cu lungimele reale şi virtuale s'a calculat şi s'a înscr-.s 
in acela ş tablou pentru fie car~ linie traficul real a nu al şi trafic.! t 
virtual anual precum şi densităţile de trafic reale şi virtuale. 

VI 

Stabilirea unui program de electrificare pa reţeaua C. F. R. 

Cu ajutorul elementelor determinate în capitolele precedenv 
s'a calculat pentru un număr oarecare de linii, cari se prez1ntr.L 
a priori în bune condiţii de electrificare, densitatea critică ae 
trafic virtual, care s'a înscris în coloana a 14-a din tabloul l~ni­

ilor luate în considerare prntru electrificare. 
Pentru a:eleaşi condltii dinainte de războiu (1910-15) cm 

găsit în ait loc că valoarea densităţii critice de trafic virtual pe 
reţeaua C. F. R. este 5,75 milioane tcnr/k'T!, brute transport~i;; 
virtuale pe k r. de linie pentru cale simplă şi 9, I O milioane pen­
tru cale dublă. 

Ccmparând cu aceste cifre densităţile critice de trafic in. 
scrise în coloana a 14-a a susmenţionatului tablou, găsim că ir. 
ordine descrescatoare următoarele linii îndeplinesc condiţia de­
rentabllitate. 
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I. Ploeşti Braşov cu densitate critica de trafic virtual 11.6G 
2. Simeria-Petroşani-Lupeni „ „ „ " „ 7 20 
3. Copşa-Mică-Sibiu „ „ „ „ 6.70 
4. Teluş-Si!lleria „ „ „ 6.37 
5. Buc. Ploeştl (ca'e dublă) „ ,. „ „ 11.20 
Conform explicaţiilor date la finele capitolului IV, trebue sa 

-considerăm că îndeplinesc condltia de rentabilitate şi liniilt: a că­

TOi densitate critică de trafic virtual este mal mare decât 5. 
Deci trebue să mai adăogăm următoarele linii : 
6. Chitila· Piteşti cu densitate critică de trafic virtual 5.65 
7. Adjud-Madefălău „ • „ „ D 5,50 
Sunt foarte aproape de regi]nea crl11că a densităţii de tra-

ii: virtual următoarele linii : 
8. Teiuş-Cluj cu densitate critica de tratk virtual 4.80 
9. Orşr)va Caransebeş „ .t.73 

10. Braşov- Teiuş „ „ „ „ „ .t.52 
Dacă s'ngurul criteriu de apreciere al electrificarii ar fi ren-

1abilitatea, atunci ordinea de precădere ar fi ~hiar cea de mal 
sus dlct Hă numai de cifra densitătli critice a traficului virtual. 

Dar alături de rentabilitate, trebue să mai avem 1n vedere 
şi :eilalţi factori ce intră în linie în aprecierea electrificării, şi a­
dică: profilu! liniei, modifi :area în viitor a traficalui !Iniei prin 
:onstruirea umi noul artere de cale ferată, presenţa tunelurilor, 
r:xecutarea electrific~rii pe porţiuni continui şi nu pe tronsoane 
fracţil'\nate, şi problema lsvoarelor de energie. 

Ţ111ând seama de aceste consideraţiuni, am inscr;s ce" a mai 
la urmă electrificarea liniei Sibiu-Copşa Mică, deşi prezintă o 
mare rentabilitate la electrificare. Motivul este că această linie 
care prezintă un profil mai mult uşor. va pierde ceva din trafi­
cul el atunci când se va construi linia Curtea de Argeş-J1blea, 

c3.re va lega direct Bucureştiul cu Sibiu. Din cauza traseului ex­
nem de greu (rampe de 2:'.> 0 / 0u) şi a prezenţei unui tunel de 
peste 1000 m. pe porţiunea Ghimeş-Madefălău (care de altfel 
considerată singură are o foarte mare densitate de trafic), am 
trecut în rândul al treilea linia Adjud-Madefalau deşi densitatea 
ei de trafic virtual este numai 5,50. 

Deşi anumite portlunl de pe linia Bucureşti-Cluj prezintă o 
densitate de trafic mai mică decât a altor linii lăsate mai la ur­
mă, am trecut totuşi linia Bucureşti-Cluj la al 5-lea rând, indata 
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după linia Teiuş· Simeria, pentru a nu fracţiona executarea aces­
tei Importante electrificări, car,e mai are şi avantajul că în tor 
lung•1l ei prezintă Ia mare apropiere cele mai avantajoase surse 
de producere ale energiei electrice (petrol, căderi de apă, lignit 
slab şi gaz metan). 

linia care se prezintă în cele mai ~avantajoase condiţiuni 
de electrificare din toate punctele de vedere este Ploeşti-BrasOI' : 
traficul cel mal mare de marfă şi călărorl pe care îl poate su­
porta o linie de munte cu cale simplă, profil în lung extrem de 

greu (rampe lungi de 20 11
110 şi de 25 ° '011 şi curbe cu raze de 

250), un tunel lung cu rampa de 25 11 
uill condiţii avantajoase de 

produ::ere a energiei electrice, trafic de persoane atât de intens 
intre anume puncte în timpul verei, î11cât impune un serv1c1u 
frequent de auto motrice, interes de a ridica vit~ za trenurllo~ de 
persoane, etc. 

Densitatea de trafic virtual a acestei linii este atât de ri­
dicată faţă de densitatea critică, încât electrificcrea liniei rămâne 
foarte rentabilă şi ÎJ situaţia actuală a preţurilor care după cum 
vom vedea mai jos este diferită de acea dinainte de. răsboiu 

Chiar când se va construi linia Braşov-Buzău prin Bod şi 

Pătârlagele, linia Ploeşti-Braşov încă nu-şi va pierde caracterul 
ei de linie internaţională de mare trafic, căci va rămâne prima 
arteră de legătură a capitalei cu Transilvania şi cu strălncltatea 

prin Oradea-Mare şi Halml, şi va continua să deservească tra­
ficul de mărfuri şi persoane între Constanţa şi Transilvania prin 
Ploeşti-Slobozia, în afară de faptul că ea însăşi deserveşte re­
giunea cea mal industrială a ţarii cu mare producere şi tot aşa 
de mare consumaţiune de mărfuri (petrol, sare, lemne, ciment, 
var, metalurgie, etc.) 

Pentru toate aceste motive am trecut în prima perioadă de 
electrificare numai linia Ploeşti-Braşov de 110 km. lungime, ca 
una pentru care nu poate să încapă nici o ezitare fiind din toate 
punctele de vedere în condiţii avantajoase pentru ele::trificare. 
Nu aru prevăzut d~cât această singură linie în prima perioada, 
pentru motivul că prima etapă in aplicarea unui sistem nou este 
privită în totdeauna ca o etapă de încercare, şi ca atare nu i se 
dă niciodată decât o extindere relativ redusă. 

ln a 2-a perioadă am prevăzut toate acele linii a căror e­
lectrificare se poate privi ca rentabilă pentru condiţiunile dina-
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inte de răsbolu, afară de linia Chitila-Piteşti care a fost lăsată 

pentru a 3-a perioadă, deşi se prezintă jn bune condiţiuni din 
punctul cte vedere al rentabilitaţil, pentru motivul că este o linie 
de câmpie cu traseu foarte uşor, a cărei electrificare va interesa 
în special în mo11entul când se va stabili legatura între Curtea 
de Argeş şi Jlblea. Tot în această a 3-a perioadă s'a prevăzut 

electrificarea !iniilor Orşova- Caransebeş şi Filiaşi·Orşova, care 
nu sunt încă în condiţiuni avantajoase din punctul de vedere al 
rentabilităţii, dar care vor câştiga în această privinţă când se va 
face legătura între Reşiţa şt Caransebeş. 

In genere s'a lăsat în a 3-a perioadă de electrificare toate 
acele l!nii despre care nu se poate spune că îndeplinesc astazt 
condiţia unei rentabile electrlfkarl nici în condiţiile dinainte de 
răsboiu dar la care se comptează în viitor pe un trafic mai mult 
~au mai puţin intens, datorit crearii unor noui artere de trafic 
prin realizarea programului de complectare a actualei reţele de 
căi ferate. 

Mare parte din aceste noui artere, fiind cu un traseu foarte 
greu, şi trecând prin regiuni cu posibilităţi de pro jucere foarte 
avantajoasă a energiei electrice, au fost prevăzute a fi cons· 
truite dela început pentru tracţiunea electrică şi trecute tot în a 
3-a perioadă de electrificare. 

O evaluare a elementelor economice ale electrificărei pentru 
aceste noui artere ar fi o operatie iluzorie, dat fiindcă pentru 
cele mai multe din ele nici traseul nu este ales. 

Dar chiar pentru liniile existente înscrise în a 3-a perioadă 

ş1 pen1ru care electrificarea nu se poate lua jn considerare decât 
în legătură cu construirea în viitor a acestor noui artere de co· 
municaţle, cal::ularea traficurilor şi a densităţilor de trafic, după 
situaţia actuala, nu. mai are nici o valoare, întrucât condiţiile de 
trafic vor fi cu totul altele în viitor. Mai mult de curiozitate s'au 
calculat aceste elemente pentru câteva din aceste linii (Piteşti­

Curtea de Argeş, Filiaşi-Tg.-Jiu-Bumbeşti şi Bacău-Piatra) şi s'a 
găsit pentru densitatea de trafic virtual cifre cu totul insignifi­
ante. 

La dreptul vorbind un program ferm de electrificare pentru 
această a 3 a perioadă la a cărei înfăptuire nu se va ajunge aşa 
curând, nici nu se poate face de pe acum. Cel pe care ii dăm 

1trebue privit mai mult ca o indlcatle. Numai după ce se vor a-
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;;:irecia rezultatele elecrificărilor făcute în prima şi a 2-a perioa.dâ 
şi numai după ce se vor face studiile p~ teren a nouilor artrrc> 
proectate, se va putea afirma cu oarecare certitudine dacă ..:e,::; 
mai multe din liniile înscrise în a 3-a perioadă pot sau nu sa p;-i. 

mească tracţiunea electrică. 

Menţionam pe scurt motivele care ne-au condus în ale~c­

rea nouilor artere propuse la ele.:trificare, în această a 3-a pe­
rioadă. 

1. Linia Curtea de Argeş-Jiblea este o linie de munte :.::!.1 

traseu greu ~i care va complecta linia directă Bucureşti Sibiu, 
căreia i se poate prevedea un trafic respe :ta bi!. 

2. Linia Bumbeşti-Llvezeni va fi o linie de munte cu un tra­
seu extrem de greu, cu tuneluri multe şi lungi şi care va da 
scurgere pe drumul cel mai scurt dlrbunelui de Petroşani în (i:_ 

tenia şi cea mai mare parte din Muntenia. 
3. Linia Bod-Pătârlagele, legând Braşovul cu Buzău este o 

linie de mare trafic fiind legătura cea mai scurtă între cea mai 
mare parte din Transilvania şi porturile dunărene Brăila şi Gaia ţ1. 
Traseul acestei linii este studiat pentru resistenţa maximă de 1 ~ 
şi deci din acest punct de vedere tracţiunea cu aburi ar fi şu­

ficientă. Dat fiind însă marele trafic ce i se prevede. ~i condi­
ţiile de producere destul de avantajoase ale energiei, ea se poate 
prevedea pentru tracţiunea electrică. Introducerea tracţlunei ele> 
trlce, compatibilă cu un trafic foarte ridicat, chiar. şi la cale sim. 
piă, ar putea aduce şi o mare economie de construcţie permi­
ţând construirea liniei la început numai cu o singură cale, afa~~ 

de lucrările de artă în zidărie şi de tuneluri, care se vor con 3-

trui dela început pentru cale dublă. 
4. Li aia Sighetu!- Marmaţiei- Piatra prin Borşa, lacoben i ~i 

Vatra Dornei este o linie de mare importanţa, fiind destinată a 
scurge tot traficul Maramureşului şi a unei părţi bogate din Mol­
dova la Galaţi şi Brăila, în afară de caracterul ei de linie iote r­
naţlonală. 

Dacă la faptul că va avea un mare trafic, mai adaugăm că 
pe cea mai mare parte din lungimea ei va fi o linie de munte 
cu traseu foarte greu, şi că in tot lungul ei întâlnim condiţiuni 

foarte a~antajoase de producere a energiei în mari centrale hi­
droelectrict, putem afirma ca certitudine că această linie va ft 
în cele mal avantajoase C'Jndlţiunl pentru electrificare. 
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"5. !Urna 'llvii Mică-Vatra Oornei-Suceava deşi nu va avea 
poate un 1rafic pr-:ea mar·e, te>tuşi având în vedere traseul foarte 
greu şi co11dlţiunHe de producere ale energiei electrice pe care 
!e prevedem avantajoase, a fost l·uată în considerare pentru elec­
trificare. 

6. Linia Sighetul-Marmaţie-i-Baia Mare destinată a evita tre­
cerea prln ţară s·trăină a une-i porţiuni de linie interesând ţara 

noastră, iprezintă dificult:lti a~ de mari de construcţie încât nu-­
mal prin tractlunea electrică ·p-·t fi învinse în mod mulţumitor. 

7. '?J>orţiunil-e de linie Oaneş-Ierunt şi Cheta-Câmpia Turde1" 
ar fi menite să 'ficurteze drnmul dela Bucureşti la Cluj. Aprooie­
rea reghmei de .gaz metan mai mult decât trafi.:ul care şl el vi1 

-fi respec1abil, ne-a condus a î"scrle şi a :este noui artere printre 
acele ce vor ave.a tracţiunea ·electrică. 

8. 1Llnia R~iţa-Caransebeş. Unie grea de munte cu un tra-­
fic pe care îl putem prevede-a ca fiind destul de mare. 

In filne intre rnllle trecute 'ÎTI a 3-a perioadă de electrificart­
. este şi •lt11ia Carainsebeş-Sub Cetate. Este foute probabil că a­
\!ea-stă ·lif!llie nu va avea niciodată t n trafic aşa de mare încât să 
-facă rentatilă electrificarea. 

:JDu această 4inle de muflte are o portiune întinsă în rampa 
şi .panta de 50 °/00 care e prevăzută cu cremalieră. Introducerea 
·tracţiunei .!Ir permtie suprimarea crema'ierel. 

"' "' * 

tCu acest program de electrificare lungimile liniilor propuse 
pent-ru eiectriflcare reprezinta : 

110 km. pentru prima perioada 
752 k11. ~e,fltru a 2-a perioadă 

şi 1734 1<m. penitrn a 3 a perioada 
To:ar! 2596--sau rotund 2600 km. ; celace reprezint.li o cincime 

.din lntr.eaga viitoare reţea a căilor ff rate. 
Nti e lipsit .a!.e inter.ei să comparam acest .,irogram cu !'.!cel 

.<:i altor ~ri : 
Italia îşi propune a electrifica în scuit timp mal mult de 

2QOO km •. di.a irntreaga reţea de 18000 km. 
Elvetfa ar-e io programul ei de electrifl::are 2726 km.· din 

cue 860 lkrn. d.eja exentaţi. 
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Compagnie du Midl din Franţa 2684 din 4062 km. 
Paris·Orleans " " 3100 din 7787 km. 
Paris· Lyon- Mediteranee „ 2266 din 9720 km. 
Austria are în programul ei de electrificare J 788 km. de 

cale ferată. 

* * 
Nu am coprlns în programul de electrificare întocmit, unele 

linii, cu caracter local, de un trafic relativ redus, dar care fiind 
în apropierea liniilor mari electriflcate, ar putea fl şi ele la rân­
dul lor electrificate, mai ales că multe din ele fiind în apropie­
rea imediată a viitoarelor centrale, pot avea energia electrică în 
condiţii foarte avantajoase, care Să compenseze insuficienţa de 
trafic. Astfel de lini! sunt: 

Buda-Slănlc, Câmpina-Doftana, Braşov-Zărneşti, Hasfalău­

Odorheiu, Blaj-Praid, (cale îngustă), Braşov- Breţe, Braşov-Satul 

Lung, Tltu-Pletroşiţa, Goleşti-Câmpulung, Sibiu-Cisnădie, Pletro­
şani-Pletrila (cale îngustă), Comăneşti-Moineşti şi Vama-Moldovlţa. 

Aceste linii ne reprezintă o lungime de circa 470 km. cale 
normală şi 120 cale îngustă. 

Dacă adăugă n cifra de 470 la 2600 obţinem circa 3100 
km. ceiace reprezintă 24 °/0 din întreaga reţea viitoare de c. f. 

Evaluarea energiei necesare electrificărilor 

Cu cifra de 22 waţi/oră pe tona km.- brută-transportată vir­
tuală şt cu 0,9 randment în transportul de forţă sub tensiune 
înaltă. s'au cal.::ulat şi s'a insi:ris în tablou pentru fiecare linie 
puterea medie anuala. necesară electrificării. 

lnsurnând se găseşte 3600 kw. medii anuali la barele cen­
tralelor pentru prima perioada şi circa 12500 kw. medii pentru 
a 2-a perioadă. ln total 16000 kw. medii la care putem lua 50000 „ 
kw. instaiati. 

Pentru a 3-a perioadă nu putem face un calcul similar, lip­
sindu-ne cifrele pentru traficul virtual, dar in mod· aproximativ 
putem aprecia puterea necesară după lungime prin comparatie 
cu a 2-a perioadă admiţând, una cu alta, că densitatea de tra­
fic va fi pentru liniile din a 3- a perioada cam trei sferturi cât 
în a 2- a perioadă. 
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Făcând aşa găsim 23000 kw. medii anuali pentru a 3 a pe· 
rioadă. 

Pentru întregul program am avea deci 39000 kw. rriedii. la 
care se poate lua 100.000 kw. instalaţi. 

Pentru producerea acestei energii electrice s'a indicat pe 
harta anexată oarecare viitoare eventuale centrale, parte hidroe­
lectrice parte termu-electrice. 

Energia pe care· ar produce-o aceste crntrale ba chiar nu­
mai singure cele 3 supraceotrale presupuse a fi construite una 
pe valea Bistriţei, hidroelectrică, alta termoelectrică în regiunea 
gazului metan şi a 3-a tot termo·electrlcă în regiunea petroliferă 

din jud. Prahova, acoperă cu mult această cerere de energie. 

Condiţiile de electrificare raportate la situaţia de azi 
a preţurilor 

In toate cele spuse până aci am considerat numai preţurile 

dinaince de răsboiu din epo.a 1910-15. 
Dar acum după răsbolu preţurile evaluate în lei-hârtie sunt 

cu mult mai ridicate decât acele dinainte de răsboiu. Dacă toate 
preţurile pe care le a 11 întâlnit în ~a pito lui IV a 1 acestui studiu 
ar fi crescut toate în a:eiaşi proporţie, valoarea densităţei rn­
tice de trafic virtual, care represintă criteriu de rentabilitate al 
electrificarii ar fi aceiaşi astăzi ca şi înainte de r:,s '.JOiu. Dar creş­
terea s'a făcut în proporţii diferite pentru diferitele elemente care 
Intră în compunerea traficului critic. Am văzut deja că costul 
combustibilului în locomotiva cu abur este astăzi exact de 20 ori 
mai ridicat ca înainte de răsboiu. Preţul maşinelor şi ai ticalelor 
dectri;:e au crescut însă într' o proporţie cu mult mai mare (30- :10 
ori); costul lucrărilor de construcţie a crescut şi el cam de 25 
de ori. Cu aceşti coeficienţi de scumpete pentru maşini şi lucrări 

de construcţie putem spune că costul de electrificare al unei linii 
este astăzi nu de 20 de ori, ci de 30-40 de ori mai seu '.TIP ca 
înainte de răsboiu. Cam acelaşi ar fi coeficientul de s :umpete 
pentru construcţia centralelor. 

Dacă costul kw-oră electric ar fi determinat numai de cos­
tul de Instalaţie al centralei, acelaşi ar trebui să fie şi coeficientul 
de scumpete al costului energiei electrice. ln realitate acest cost, 
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funcţie şi de alte elemente are un coeficient de scumpete mai 
redus. 

Pentru termenul A putem iarăşi lua un coeficient de scum­
pete între 20-30. 

O evaluare exactă a acestor coeficienti de scumpete ar f 1 

ilusorie p~ntru următoarele motive: 
1. Pentru materialele necesare electrificării liniei, am putea 

fixa aceşti coeficienţi de scumpete, după lucrări de constructie 
executate în ultimul timp şi după cost de material electric cum­
părat în ultimul timp. Dar prima sursă este variabilă dela lucrare 
la lu :rare, iar cea de a doua ea însăşi supusa la mari diferinte 
de preturi, o extragem din nişte cumpărături relativ restrânse, 
pe când materialul electrifL ă1 ii va reprezinta sume foarte mari 
(sute de milioane) pentru care e de presupus că se vor obţine 

şi preţuri :nult mal avantajoase. 
~. ln privinţa costului de produ.:ere ai kw· oră este foarte 

greu de spus ceva precis, dat find că nici nu cunoaştem modul 
de producere şi acest cost mai ales în situatia de azi a preţurilor 
varie foarte mult cu felul producerii. 

3. ln privinţa termrnului A nu putem iar spune nimic pre­
cis, lipsindu-ne dat•le statistice necesare, acum după răsboiu. 

Oricum ar ti însă aceşti .:od1cienţi de scumpe1e, mai mari 
sau mal mici, un lucru este cert: ti sunt mai ridi.:aţt pentru ele­
mentele ce caracterizează tra~thnea„electrica (maşini şi material 
electric, lucrări de construcţie şi cost d::- kw-ora electric) decât 
pentru elementele cai e caracterizează tractiunea cu abur (costu! 
combustlbilului şi cheltuelile de tracţiune) 

Rezultă imediat u mătorul adevăr care se verifică şi în 
alte ţări. 

;\'oile raporturi de preţuri ce s'au creiut acum dupâ riisboiu, 
cobuard puţin balanţa fn desavantajul elei.:trif1că.rilor. 

Aceasta însamnă ca introdu ~and acesle nui raporturi de 
preţuri sub forma coeficien\ilcr de s·cumpe1e apre.:iati în mod foarte 
aproximativ mai sus, vom obţine pentru valoarea dersita\ti cri· 
tice de trafii.: virtual peniru electrificare valori sim\1tor mal maii 
decât cele găsite. Credem că nu gre~im când afirmăm că den· 
s1tatea critică de trafic virtual trebueşte apreciată astăzi la o va­
loare cu circa 40 °/11 mai ridicată decât cea găsită la capit. IV. 
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ln asemenea condiţii unele din liniile care înainte de răs­

boiu îndeplineau condiţia de rentabilitate pentru electrificare, se 
poate să nu o mai îndeplinească astazl. 

lnsă cum am mal spus şi în alt loc, condiţia de rentabilitate 
nu este singura care trebue să decidă de electrificarea unei linii. 

Oricare ar fi însă noua valoare a densităţel critice de trafic 
virtual, ea nu poate schimba intru nimic ordinea de precădere a 
!iniilor propuse la e;ectrificare. Criteriu de apreciere al rentabili­
~ăţei este numai mutat mai sus, de pildă între 7 şi 8 în loc să 

fie intre 5 şi 6, şi atâta tot. 

Concluzii. - Metoda lungimilor şi traficurilor virtuale ne· a 
permis stabilirea unui criteriu unic de comparaţie din punct de 
\'ed~ re al rentabilitaţei şi ne a înlesnit stabilirea unul program 
: aţi Jnal de electrificare bazat pe date mai mult sau mai puţin si­
gure po tri 'vite condiţiilor specifice ale ţărel noastre. 

Dat fiind modul acoperitor in care am procedat oridecâteori 
. u aveam la ind emână. o dată certă, ci trebuia să o apreciez între 
:imite mai mult sau mal puţin predse, nu se poate spune că re­
miratele obţinut~ păcătuesc prin forţarea notei în favoarea trac­
tmnei electri.::e. 

ln oare.::are măsură poate că s'ar putea spune acest lucru 
:,entru tracţiunea cu a bur. 

Comparatia e:,te facută cu preţurile dinainte de răsbolu. 
Cu raporturile de astăzl ale preturilor condltiunile de renta­

'.li 
11tate sunt pu1in schimbate în desavantajul electrificărei. 

Cu toaie aces•ea electrificarea rămâne încă rentabilă pentru 
·1a1 multe din liniile ţărei, acele care o:upă primele locuri în ta­

roioul întocmit. 
Dar să llll uităm că comparaţia este făcută pentru traficul 

:.ictual şi că tJtu: ne indreptăţeş~e a crede că în condiţii normale 
rje desvoltare ale forţelor de produ.:ţ 1 e ale ţării, acest trafic va 
creşte repede, şi atunci elt>ctrifi.:a~ea va deveni rentabilă pentru 
::ailte l;rni. 

ln fine treb'Je să menţionăm că în orice electrificare con· 
diţia de rentabilitate este cr:teriu principal de apreciere dar nu 
t'Ste singurul. D1fi:ultăţile de traseu, prezenţa t1111elurilor lungi, 
comoditate pentru traficul de călători şi in fine economisirea sur­
selor de energie epulsabilă şi posibilitatea de a se pune în va· 

2 
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loare căderile de apă ale ţărei, sunt atâtea CJnsideraţiunl care 
trebuesc să atârne greu în balanţa electrificărilor şi care tocmai 
se întâlnesc la multe din liniile luate în considercre pentru elec­
trificare. 

Nu numai în situaţia de azi a preţurilor, dar chiar la o si­
tuaţie mult mai desavantajoasă pentru iracţlunea electrică, elec­
trificarea liniei Ploeşti-Braşov rămâne o fX~elentă afacere din 
punct de vedere al rentabllit:lţef, fară a mai considera toate a .. 
cele consideraţiuni care pledează prntru electrificarea mîntâ•ziată 
a acestei linii 

Din examinarea tutu:or ele11entelor ele::trificărei, conchiden~ 

că duşmanul cel mal mare al lor es1e, mai ales acum după r2-.­
boiu, costul foarte ridicat al in5tala\iilor. 

Pu;ite să fie o afacere foarte rentabilă, dar de geaba este 
ea rentabilă dacă lipseşte capitalul pe care îl reclama injghebari:a ~·. 

Tocmai aceasta este şi situaţia statuiui care nu-şi poate re­
veni din sărăcia în care 1-a cufundat răsboiuf. 

Totuşi, pJsibil.tăţi de înfăptuire, s'ar putea g:.si. 
Dacă răsboiul a sărăcie statul, r1 îmbogăţit însă pe mc:.q; 

particulari şi multe instituţii partkulare. 
Şi este desigur şi în interesul acestor ·epitallşti detentori at 

unor industrii înfloritoare ia anumite regiuni ale ţăre:, să se in:­
bunătătească şi să se intensifi.-e transp rturile pe calea ferat~ 

Aceiaşi capitalişti pot avea interes să„pue ia \aloare bogăţiile ccî­
derilor de apă sau ale altor surse de energie ale re giunei printr'o 
înlănţuire de in1erese uşor de explicat. Nimic mai a vantaJOS pen­
tru asigurarea dela început a rentabilităţel acestor centrale, decât 
electrificarea căilor ferate ale regiunei. Atunci de ce sub o forma 
s3u alta acest capital particular nu ar veni îri condiţii avanta­
tajoase în ajutorul statului, atunci cân j prin electrificarea căilor 

ferate el îşi asigură Indirect o mai bună remunerare, în indus­
triile în care este plasat? 

Dar de sigur că cea mai Ieftină soluţie este tot ca statu'. 
să angajeze din propriele-i resurse tot capita:uJ necesar electri­
flcăriior. 

Dar pentr.u aceasta, trebuesc restabilite finanţele sdru.ncinate 
ale statului şi mai ales trebueşte găsit mijlocul de a spori cea 
mal vitală sursă de energie a ţărel care din anumite motive trece 
în momentul de fată printr'o eclipsă, şi care este munca braţelor. 

https://biblioteca-digitala.ro


