Problema tractiunei electrice
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Calculul traficului real si virtual a liniilor luate in considerara
pentru electrificare

Statistica C. F.R. ne d& traticul total pe reteaua vechiului
regat in tone-km-brute transporiate, dar nu ne dd arcest trafic
pentru fiecare linie in parte.

Am apreciat acest trafic in a doua jumatate a anului 1922
dupd mersul trenurilor de marfd §i de persoane, dupad cum ur-
meaza : _

Mersul trenurilor ne dd numarul de trenuri de marfd si d»
caldtori care circula zilnic pe linia consideratd precum si vitezel:
nominale. De altaparte profilele in lung ale linillor ne permit a
determina pentru fiecare linie resistenfa caracteristica (din ramp2
$i curbe), iar tabelele de incarcare ale serviciului de tractlune
C.F.R. ne dau pentru fiecare tip de locomotiva dinainte de ris-
boiu sarcinele maxime admisibile pentru fiecare vitesa nominali
si pentru fiecare resistentd caracter:sticd dela O la 30.

Atunci proceddm asa:

Stabilim mal intdiu rezister i czracteristicd a liniei §i viteza
nominalda a categoriei respective i: iren (luati din mersul tre-
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nuriior). Ne alegem apoi pentru fiecare categorie de tren cite un
tip mijlociu de locomotivd dintre acele in serviciu curent in ul-
timii 5 ani inainte de rdsbo!u, §i anume :

Locomotiva 2034—2069 categoria lll-a, iuteald maximi 90
km. ord pentru trenurile de cdlatori (accelerate §i de persoane)
inter-regionale (adica acele trenuri care leagd 2 centre populate
-gin 2 regiuni departate, precum ar fi Bucuregti-Oradea-Mare, Bu-
curegti-Timigsoara, Bucuregti Sibiu, etc., in tractiune simpla pana la
resistenta de 15, la viteza nominald de 55 (media intre 50 la tre-
nuri de persoane gi 60 la trenuri accelerate).

Locomotiva 1441—1499 categoria lil-a viteza maxima 73
km. ord, pentru trenurile de cdldtori regionale (Bragov-Telus,
Piatra-Olt-Sibiu, Gala{i-Madetfaldu, etc.), in tractiune simpld pana
a resistenfa de 15 la viteza nominald de 30 km./ord s§i pentru
irenurile de persoane locale (Filiagi- Tg.-Jiu, Bacdu-Piatria, Sli-
meria-Pietrogani, etc.) tot in tractiune simpld pand la resistenta
de 28 la viteza nominala de 30 km./ora

Locomotiva 1601—1620 categora 1V.a vitezd maxima 70
k7. 'ord, pentru toate trenurile de marfd in tracfiune simpla pana
e resistenta de 15 siin tractiune dublad peuntru resistente mai mari,
‘a viteza nominala de 30 km./or4, si pentru trenurile de calatori
inter-reglonale si regionale in tractune simpla sau dubld dela re-
z:sienfa de [5 in sus.

Este evident ca parcul de locomotive cu abur al Ciilor Fe-
v:t¢ s’a schimbat aproape complect acum dupa rasboiu §i pentru
noile locomotive lipsesc tabele de incdrcare. Dar tipurile de lo-
csotive azi in serviciu, nu diferd aproape de fel de acele 1ntre-
huintate acam 8 —10 ani, dat fiind ca in acest interval de timp
inzomotiva cu abur nu a facut vreun progres deosebit care sa
z2uca modificdri insemnate in constructia ei.

Cu tipual de locomotive 1601—1620 se poate stabili pentru
iru fiecare linie, dupa resistenta ei caracteristica la viteza nominald
de 30 km. ord, tonajul maxim. al frenurilor de marfi atat in tractiune
simp'd (pdna la resistenja de 15) cit si in tractiune dubid (peste
cesistenfa de 15), cat despre trenurile de cilatori, daca ele sunt
trenuri accelerate sau de perscane inter-regionale, tonajul maxim
s’z calculat cu locomotiva 2034— 2069 la resistenta de 15 si la
viteza nominald de 55. Pentru trenurile de calatori regionale
tonajul maxim s’a calculat cu Jocomotiva 1441—1499 la resisten{a
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de 15 gi viteza nominald 30, iar pentru trenurile locale de per-
soane cu aceiagi locomotivi dar la resistenta de 25 sl la aceias;
vitezd nominala.

Procedidndu-se asa s’a gisit 340 tone tonaj maxim pentru
trenurile de caldtori inter-regionale, 190 pentru cele regioncle si
100 pentru cele locale, toate supozate i1 tractiune simpla.

Toate tonajele calculate in acest fel sunt tonaje max:me. Or
noud ne trebuesc pentru stab'lirea traficului anual nu tonajele
maxime, cl pe cele medil. Propor{ia in care trebue sd reducem
aceste tonaje maxime pentru a obtine pe cele medii este de sigur
greu de evaluat. Credem iasi ca nu ne departim mult de adevéar,
dacd procedim precum urmeazi:

1. Pentru trenurilc de marfd. Statisticele C. F. R. dinainte
de rdsvolu ne dau atat pentru trenurile de marfd cat si pentru
cele de calatori numarul de trenuri-kilometri anual, si de alta
parte ne dau i traficul de marfd exprimat in tone-km-hrute trans-
portate.

Impértind a 2-a cifrd prin cea dintal obfinem tocmai tona-
jul mediu al unui tren de marfa.

Am facut acest calcul in tabloul de mai jos, atat pentru
trenurile de marfa cat §i pentru cele de calatori §i facdnd media
cifrelor pe acesti zece ani am gasit ca tonaj mediu al unui tren
de marfa cifra de 350 tone.

Remarcabil este faptul cd in 7 din acesti 10 ani tonajeie
medil obfinute pentru trenurile de marfd sum foarte apropiate.

Tonajul mediu se poate deci calcula cu destuld exactitate ;.
rdmane sa calculdm un tonaj maxim mijlociu pentru toate liniile
vechiului regat gl calculat cu aceiagl locomotivd 1601—1620.

Or acest calcul revine la calcularea rampei caracteristice
mijlocii a tutulor limilor din vechiul regat.

O socoteald sumard mi-a aritat ca cceastd rampid caracte-
risticdA m'jlocie este inprejurul cifrel de 10.

La resistenta de 10 §i viteza nominald de 30 gdsim in ta-
bela de incidrcare a locomotivel 160i—1620 tonajul de 780. A-
cesta este tonajul maxim care se poate privli ca o mijlocle a to-
najelor maxime a tututor linillor dln vechiul regat,

Raportul valorilor mijlocil a celor 2 tonaje mediu si maxim
este atunci :
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350
L LT T /= 4 .
780 0,45
In acest raport am redus tonajul maxim de marfy al fie-
cdrel linii calculat asa cum s'a aratat mal sus, pentru a obtine
tonajul mediu. In hipsa statisticel similare a liniilo- din Transil-
vania am aplicat acelagl raport gi pentru aceste linil.

. MARFA_ | CALATORI _
. | [N . °] |
Trafic in _ELE | Tonaj | Trafic in _5 g Tonaj
~ ANUL tone-km.-| ‘& 8 | mediu al | tone-km.- | & g mediu al
; ,brutetran- 2 E | unui tren 'brutetran- 3 £ | unui tren
'; sportate 235 | demarfa | sportate L o |decalatori
l H = i ’ =g
E l_{ Milioane iMilioanel Tone 5; Milioane Milioanel Tone
1905—06 2340 | 65611 358 | 782 8221, 95
1906—07 - 2632 '. Taso| 352 | 872 | 8s01' 102
- 1907—08 3092 | 733 420 | 920 8,777; 105
' I |
|

1908—00 2838 | 7o 358 = 964 | 8ol 108
{1909—10 2056 | 8216, 358 | 1056 | 954 | 111
1910 -11 3300 a0 350 | 1152 | 10000 114
1911—12. 3682 | 10ge7 350 | 1300 RECHIE
1912—13 . 3650 ‘10,350} 358 1400 | 12000! 116
(1913—14 " 3352 1100 305 1342 | 11%0| 121
1914—15 3042 | 1048 300 1508 | 125 120
Media | 350 | 110

| ; i !

2. Pentru trenurile de cdldtori. Un calcul similar ca la tre-
nusile de marfd nu ne-ar conduce aici la nici un resultat De a-
ceea am procedat altfel, mai aproape de realitate. Observand
actualele compuneri al multor trenuri accelerate si de persoane
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nter-regionale si regionale precum §i compunerea trenurilor de
persoane locale, gl tindnd seamd de greutatile incarcate ale va-
goanelor clasa cu 2 s§i cu 4 osil, am ajuns la conclusia ca to-
najele maxime stabilite mai sus trebuesc reduse in raportul 4 5.
Am fixat atunci tonajul mediu al unui tren de ca'dtorl inter-re-
gional la 280 tone, regional la 150 tone si al unui tren local la
30 tone. Ca o verificare putem remarca cd cifra medie de 110
sau mai exact 120 care e ultima cifrd, este bine incadrata intre
acestea (daca {inem seami si de faptul cd trenurile locale sunt
cele mai numeroase)

In acest mod s'a calculat si s'a inscris in tabloul liviilcs
iuate in considerare pentru electrilicare, t.nele brute medii trans-
pertate zilpic in traficul de marfa i in cel de calatori. Cu aceasta
2ifrad si cu lungimele reale si virtuale s’a calculat si s’a inscrs
in acelas tablou pentru fiecar2 linie traficul real anual gi trafic.!
virtual anual precum si densitatile de trafic reale $i virtuale.

VI
Stabilirea unui program de electrificare pa reteaua C. F. R

Cu ajutorul elementelor determinate in capitolelc precedente
s’a calculat pentru un numir oarecare de linii, cari se preziatat
a priori in bune condifii de electrificare, densitatea critica oe
tratic virtual, care s’a inscris in coloana a 14-a din tabloul {in:-
ilor luate in considerare pentru electrificare,

Pentru a:eleasi condifii dinainte de rdzboiu (1910 —15) em
gasit in ait lcc cd valoarea densitdtii critice de trafic virtual pe
reteaua C, F. R. este 5,75 milioane tcne/km. brute transportzts
virtuale pe kr. de linle pentru cale simpld gi 9,10 milicane pen-
iru cale dubla.

Cemparand cu aceste cifre densitafile critice de trafic in-
scrise in coloana a 14-a a susmentionatulul tablou, gdsim ca in

ordine descrescatoare urmatoarele linii iadeplinesc condifia de
rentabilitate.
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I. Ploesti Bragov cu densitate criticd de trafic virtual 11.6C

2. Simeria-Petrogani-Lupeni ,, . " . 120
3. Copsa-Mica-Siblu . . . . 6.70
4, Telvs-Simeria " . " . 637
5. Buc. Ploesti (ca'e dubli) . " , 11.20

Conform explicatiilor date la finele capitolului IV, trebue sa
<onsiderdm cd indeplinesc conditia de rentabilitate gl liniile a ca-
tor densitate criticd de trafic virtual este mal mare decat 5.

Deci trebue s& mai addogdm urmatoarele linii:

6. Chitila-Pitegti cu densltate critici de trafic virtual 5.65

7. Adjud-Madefaldu ” . ” " ., 5,50

Sunt foarte aproape de regiinea criticd a densitatli de tra-
fi: virtual urmdtoarele linii :

8. Teius-Ciuj cu densitate criticd de tratic virtual 4.80
9. Orgova Caransebes . w o on . 413

10. Brasov.- Teius " ) w ” 4.52

Daca s‘ngurul criteriu de apreciere al electrificarii ar fi ren-
tabilitatea, atunci ordinea de preciddere ar fl chiar cea de mal
sus dictatd numai de cifra densitatii critice a traficului virtual.

Dar aldturi de rentabilitate, trebue s mai avem in vedere
si ceilal{i factorl ce intra in linle in aprecierea electrificaril, si a-
dica : protilul liniei, modifi:area in viitor a traficolui liniei prin
construirea unei noui artere de cale feratd, presenta tunelurilor,
executarea electrificarii pe portiuni continui §i nu pe tronsoane
fractiornate, si problema isvoarelor de energie.

Twand seama de aceste consideratiuni, am inscris ceva mai
12 urma electrificarea linlei Sibiu-Copgsa Micd, desi prezintd o
mare rentabilitate la electrificare. Motivul este cad aceastd linie
care prezintd un profil mai mult usor, va pierde ceva din trafi-
cui el atuncl cidnd se va construi linia Curtea de Arges-]iblea,
care va lega direct Bucuregtiul cu Siblu. Din cauza traseului ex-
irem de greu (rampe de 25 %/,) sl a prezentei unui tunel de
peste 1000 m. pe portiunea Ghimeg-Madefdlau (care de altfel
consideratd singurd are o foarte mare densitate de trafic), am
trecut in rdndul al treilea linia Adjud-Madefaldu desl densitatea
ei de trafic virtual este numai 5,50,

Desi anumite porgiunt de pe linla Bucuregti-Cluj prezintd o

densltate de trafic mai micd decit a altor linii 1dsate mai la ur-
mi, am trecut totusi llnia Bucurestl-Ciuj la al 5-lea rand, indati
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dupd linia Teiug-Simeria, pentru a nu fracfiona executarea aces-
tei importante electrificari, care mai are i avantajul cd in tor
lungnl ei prezinta la mare apropiere cele mai avantajoase surse
de producere ale energiei electrice (petrol, cdderi de ap4, lignit
slab si gaz metan).

 Linia care se prezintd in cele mai [avantajoase conditian:
de electrificare din toate punctele de vedere este Ploegti-Brasov :
traficul cel mal mare de marfd si cdldtorl pe care il poate su-
porta o linie de munte cu cale simpld, profil in lung extrem ce
greu (rampe lungi de 20", si de 25°°,, si curbe cu raze de
250), un tunel lung cu rampa de 25", conditii avantajoase de
producere a energiei electrice, trafic de persoane atdt de intens
intre anume puncte in timpul verei, incdt impune un serviciu
frequent de automotrice, interes de a ridica viteza trenurilo- de
persoane, etc,

Densitatea de trafic virtual a acestei linii este atdt de ri-
dicata fatd de densitatea criticd, incat electrificerea liniei rdmane
foarte rentabild si ia situatia actuala a preturilor care dupa cum
vom vedea mai jos este diferitd de acea dinainte de radsboiu

Chiar cdnd se va construl linia Bragov-Buzdu prin Bod si
Patarlagele, linia Ploegti-Brasov incd nu-gi va pierde caracterul
ei de linie internationald de mare trafic, cdci va rdmane prima
arterd de legdturd a capitalei cu Tramsilvania si cu strainatatea
prin Oradea-Mare i Halmi, §i va continua sd deserveasca tra-
ticul de marfuri gi persoane intre Constanfa gi Transilvania prin
Ploesti-Slobozia, in afara de faptul ca ea insigl deserveste re-
giunea cea mal industriald a {2rii cu mare producere §i tot asa
de mare consumatiune de marfuri (petrol, sare, lemne, ciment,
var, metalurgie, etc.)

Pentru toate aceste motive am trecut in prima perioada de
electriflcare numai linia Ploegti-Bragov de 110 km. lungime, ca
una pentru care nu poate sa incapd nicj o ezitare fiind din toate
punctele de vedere in condifli avantajoase pentru electrificare..
Nu am prevazut dccat aceastd singurd linie in prima perioada,
pentru motivul ci prima etapi in aplicarea unui sistem nou este
privitd in totdeauna ca o etapd de incercare, §i ca atare nu i se
dd niclodatd decdt o extindere relativ redusa.

In a 2-a perloadd am previzut toate acele lnii a caror e-
lectrificare se poate privi ca rentablld pentru conditiunile dina-
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inte de rasbolu, afard de linia Chitila-Pitesti care a fost I4dsati
peniru a 3-a perioad3, desi se prezinta in bune condifiuni din
punctul de vedere al rentabilita{ii, pentru motivul c3d este o linle
de campie cu traseu foarte ugor, a cdrei electrificare va interesa
in special in momentul cind se va stabill legatura intre Curtea
de Arges si Jiblea. Tot in aceastd a 3-a perioadd s'a prevazut
electrificarea linillor Orgova- Caransebes §! Filiagi-Orgova, care
nu sunt incad in coundifiuni avantajoase din punctul de vedere al
rentabilitatii, dar care vor castiga in aceastd privinta cind se va
face legatura intre Resgita §t Caransebes.

In genere s'a lasat in a 3-a perioadd de electrificare toate
acele linii despre care nu se poate spune cd indeplinesc astazi
conditia unei rentabile electrificari nici in conditiile dinainte de
rasboiu dar la care se compteaza in viitor pe un trafic mai mult
sau mai pufin intens, datorit crearii unor noui artere de trafic
prin reallzarea programului de complectare a actualei refele de
cai ferate.

Mare parte din aceste noui artere, fiind cu untraseu foarte
greu, gi trecdnd prin regiuni cu posibilitafi de producere foarte
avantajoasd a energiei electrice, au fost previdzute a fi cons-
truite dela inceput pentru tractiunea electricd si trecute tot in a
3-a perioada de electrificare.

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

Dar chiar pentru liniile existente inscrise in a 3-a perioada
§1 peniru care electrificarea nu se poate lua in considerare decat
in legdturd cu construirea in viitor a acestor noui artere de co-
municatle, calcularea traficurilor §i a densitdtilor de trafic, dupd
situajia actuald, nu mai are nici o valoare, intrucat conditiile de
trafic vor fi cu totul altele in viitor. Mai mult de curiozitate s’au
calculat aceste elemente pentru cdteva din aceste linii (Pitesti-
Curtea de Arges, Filiagi-Tg.-Jiu-Bumbesti si Baciu-Piatra) gi s’a
gasit pentru densitatea de trafic virtual cifre cu totul insignifi-
ante.

La dreptul vorbind un pregram ferm de electrificare pentru
-aceastd a 3 a perioadd la a cidrei infiptuire ou se va ajunge asa
curand, nici nu se poate face de pe acum. Cel pe care il dam
itrebue privit mai mult ca o indlcatie. Numai dupd ce se vor a-
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orecia rezultatele elecrificidrilor fdcute in prima si a 2-a perioada
si numai dupd ce se vor face studiile p2 teren a nouilor artere
proectate, se va putea afirma cu oarecare certitudine daca ceiz
mai multe din liniile inscrise in a 3-a perioadd pot sau nu sa p7'-
meascd tractiunea electricd,

Mentiondm pe scurt motivele care ne-au condus in alegc-
rea nouilor artere propuse la ele:trificare, in aceastd a 3-a pe-
rioada.

‘1. Linia Curtea de Arges-Jiblea este o linie de munte <u
traseu greu §i care va complecta linia directd Bucuresti Sibiu,
careia i se poate prevedea un trafic respe:tabil.

2. Linia Bumbesti-Livezeni va fi o linie de munte cu un tra-
seu extrem de greu, cu tuneluri multe §i lungi $i care va da
scurgere pe drumul cel mai scurt cArbunelui de Petrosaniin C'-
tenla §i cea mai mare parte din Muntenia.

3. Linia Bod-Patarlagele, legdnd Brasovul cu Buzdu este ¢
linie de mare trafic fiind legatura cea mai scurtd intre cea mat
mare parte din Transilvania si porturlle dunarene Braila si Galat..
Traseul acestei linii este studiat pentru resistenfa maxima de 12
gl deci din acest punct de vedere tracfiunea cu aburi ar fi su-
ficientd. Dat fiind insd marele trafic ce i se prevede si condi-
tiille de producere destul de avantajoase zle energiei, ea se poate
prevedea pentru tracfiunea electricd. Introducerea tractiunei ele:-
trice, compatibild cu un trafic foarte ridicat, chiar gl la cale sim-
pld, ar putea aduce §i o mare economie de constructie permi-
tand construirea liniei la inceput numai cu o singurd cale, afar-s
de lucrdrile de artd in zidarie si de tuneluri, care se vor cons-
trui dela inceput pentru cale dublai.

4. Linia Sighetul-Marmatiei- Platra prin Borga, lacobeni si
Vatra Dornei este o linle de mare important{d, {iind destinata a
scurge tot traficul Maramuregului gi a unei parti bogate din Mol-
dova la Galati §i Briila, in afard de caracterul ei de linie inter-
nationald.

Daci la faptul c& va avea un mare trafic, maiadaugdm cz
pe cea mai mare parte din lungimea ei va fl o linie de munte
cu traseu foarte greu, §i ca in tot lungul ei intdinim condifiuni
foarte avantajoase de producere a energiei in marl centrale hi-
droelectrice, putem afirma ca certitudine c3 aceastd linle va ft
in cele mal avantajoase conditiuni pentru electrificare.
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5. [Lima 'llva Mici-Vatra Dornei-Suceava desi nu va avea
poate un trafic prea mare, totusi avand in vedere traseul foarte
greu sl conditiunite de producere ale energiei electrice pe care
le prevedern avantajoase, a fast tuatd in considerare pentru elec-
trificare.

6. Linia Sighetul-Marmatiei-Baia Mare destinata a evita tre-
cerea prin tard strdind a umei portlunl de linie interesand {ara
noastrd, prezintd dificultd{i aga de mari de constructle incat nu-
mal prin trac{iunea electricd p-t fi invinse in mod mulfumitor.

7. Portiunite de linle Danes-lerunt st Cheta-Campia Turder.
ar ‘fi menite sd scurteze drumul dela Bucuresti la Cluj. .Aproboie-
rea regiunei de gaz metan mai mult decat traficul care s§i el va
-fi respectabil, ne-a condus a inscrie §i a-este noui artere printre
acele ce vor avea tractiunea -electrica.

8. ilnia Regita-Caransebes. Linie grea de munte cu un tra-
‘fic pe care ‘il putem prevedea ca fiind destul de mare.

In fine intre I'niile trecute in a 3-a perioadd de electrificare
-este si linia Caransebes-Sub Cetate. Este foarte probabil ca a-
ceasta limie nu va avea niciodatd 1n trafic asa de mare incat s&
faca rentabild electrificarea.

‘Dar aceastd dinle de munte are o portiune intinsa in rampa
st panta de 50°%/); care e prevdzutd cu cremalierd. Introducerea
{ractiunei &r permite suprimarea crema’ierel.

*
* o x

«Cu acest program de electrificare lungimile liniilor propuse
pentru electrificare reprezinti :
110 km. pentru prima perioad
752 kmn. pemtru a 2-a perioadi
si 11%4__1(@ pentcu a 3 a perioada
Toa: 2596 sau rotund 2600 km. ; ceiace reprezint¥ o cincime
.¢in intreaga viitcare retea a cailor ferate.
Nu e lipsit de interes sd comparam acest yrogram cu acel
2i altor gari:
Italia i§l propune a electrifica in scuit timp mal mult de
2000 km, din intreaga retea de 18000 km.
Elvetia are in programul ei de electrificare 2726 km.' din
care 860 km, deja execttaii.
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Compagnie du Mid! din Franta 2684 din 4062 km.

Paris- Orléans » » 3100 din 7787 km.

Paris-Lyon- Méditéranée » 2266 din 9720 km.

Austria are in programul ei de electrificare 1788 km. de
cale ferata.

* ¥

Nu am coprins in programul de electrificare intocmit, unele
linii, cu caracter local, de un trafic relativ redus, dar care fiind
in apropierea liniilor mari electrificate, ar putea fi si ele la ran-
dul lor electrificate, mai ales cd multe din ele fiind in apropie-
rea imediatd a vlitoarelor centrale, pot avea energia electrica in
condltii foarte avantajoase, care si compenseze insuficienta de
tratic. Astfel de linil sunt:

Buda-Slanic, Campina-Doftana, Brasov-Zirnesti, Hasfalau-
Odorheiu, Blaj-Praid, (cale ingustd), Brasov-Brefe, Brasov-Satul
Lung, Titu-Pletrosita, Golestl-Campulung, Sibiu-Cisnidie, Pletro-
sani-Pletrila (cale ingusta), Comanesti-Moinesti §1 Vama-Moldovita.

Aceste linii ne reprezintd o lungime de circa 470 km. cale
normald gi 120 cale ingusta.

Daca adaugian cifra de 470 la 2660 obtinem circa 3100
km. ceiace reprezintd 24"/, din intreaga retea vlitoare de c. f.

Evaluarea energiei necesare electrificarilor

Cu cifra de 22 wati/ord pe tona km.-brutd-transportatd vir-
tuala sl cu 0,9 randment in transportul de for{d sub tensiune
inalta, s’au cal:culat si s’a inscris in tablou pentru fiecare linie
puterea medle anuala necesara electrificarii.

Insuménd se gdseste 3600 kw. medii anuali la barele cen-
tralelor pentru prima perioada si circa 12500 kw. medii pentru
a 2-a perioadd. In total 16000 kw. medii la care putem lua 50000"
kw. instaiati.

Pentru a 3-a perioadid nu putem face un calcul similar, lip-
sindu-ne cifrele pentru traficul virtval, dar in mod aproximativ
putem aprecia puterea necesara dupa lungime prin comparatie
cu a 2-a perloadd admitdnd, una cu alta, cd densitatea de tra-
fic va fi pentru linille din a 3-a perloada cam trei sferturi cat
in a2 2-a perioada.
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Fdcand asa gdsim 23000 kw. medii anuali pentru a 3 a pe-
rioada.

Pentru intregul program am avea deci 39000 kw. medil, la
care se poate lua 100.000 kw. instalafi.

Pentru producerea acestei energil electrice s’a indicat pe
harta anexatd oarecare viitoare eventuale centrale, parte hidroe-
lectrice parte termo-electrice.

Energia pe care-ar produce-o aceste centrale ba chiar nu-
mai singure cele 3 supraceotrale presupuse a fli construite una
pe valea Bistritei, hidroelectric2, alta termoelectrica in regiunea
gazului metan si a 3-a tot termo-electricd in regiunea petrolifera
din jud. Prahova, acoperd cu mult aceastd cerere de energie.

Conditiile de electrificare raportate la situatia de azi
a preturilor

In toate cele spuse pand aci am considerat numai preturile
dinainte de radsboiu din epo:a 1910—15.

Dar acum dupa risboiu prefurile evaluate in lei-hartie sunt
cu mult mai ridicate decat acele dinainte de risboiu. Daca toate
preturile pe care le am intilnit in capitolul IV al acestui studiu
ar fi crescut toate in a:eiagi proportie, valoarea densitatei cri-
tice de trafic virtual, care represinta criteriu de rentabilitate al
electrificarii ar ft aceiagi astazi ca gi inainte de ras>oiu. Dar creg-
terea s’a facut in proportii diferite pentru diferitele elemente care
intra in compunerea traficulul critic. Am v3azut deja cd costul
combustibilului in locomotiva cu abur este astizi exact de 20 ori
mai ridicat ca inainte de rasboiu. Pretul masinelor §i articolelor
electrice au crescut insa intr’o proportie cu mult mai mare (30— 30
ori); costul lucrarilor de constructle a crescut si el cam de 25
de ori. Cu acesti coeficien{i de scumpete pentru masgini silucrari
de constructie putem spune cad costul de electrificare al unei linii
este astdzi nu de 20 de orl, ci de 30—40 de ori mai scump ca
inainte de rdsboiu. Cam acelagi ar fi coeficientul de s:umpete
pentru constructia centralelor.

Dacd costul kw-ord electric ar fi determinat numal de cos-
tul de instalatle al centralei, acelagi ar trebui si fie i coeficlentul
de scumpete al costulvi energiei electrice. In realitate acest cost,
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functie sl de alte elemente are un coeficient de scumpete mai
redus.

Pentru termenul A putem iardsi lua un coeficient de scum-
pete intre 20—30.

O evaluare exactd a acestor coeficienti de scumpete ar fi
ilusorie pentru urmdtoarele motive:

1. Pentru materialele necesare electrificdrii liniei, am putea
fixa acesti coeficlenti de scumpete, dupd lucrari de constructie
executate in ultimul timp i dupd cost de material electric cum-
parat in ultimul timp. Dar prima sursid este variabild delalucrare
la lu:rare, iar cea de a doua ea insdjt svpusa la mari diferinte
de prejurl, o extragem din nigte cumpdraturi relativ resirénse,
pe cidnd materialul electrifi.d1ii va reprezinta sume foarte mari
(sute de milioane) pentru care e de presupus ca se vor obtine
si prefuri mult mai avantajoase.

2. In privinfa costului de producere ai kw-ord este foarte
greu de spus ceva precis, dat find cd nici nu cunoastem modui
de producere §i acest cost mai ales in situafia de azi a preturilor
varie foarte mult cu felul producerii.

3. In privinta termenului A nu putem iar spune nimic pre-
Cis, lipsindu-ne dat-le statistice necesare, acuin dupd réasboiu.

Oricum ar ti insi acesti coeficien{i de scumpele, mai mari
sau mal mici, un Jucru cste cert: ¢i sunt mai ridi:afl pentru ele-
mentele ce caracterizeaza tra:tfiinea electrica (masini si material
electric, lucrdri de constructie §i cost d= kw-ora electric) decét
pentru elementele care caracterizeaza tract{iunea cu abur (costu!
combustibilulvi gi cheltuelile de tractiune).

Rezulta imediat u matorul adevar care se verificd si in
alte tari.

Noile raporturi e prefuri ce s'au creiut acum dupd rdsboiu,
cobourd putin balanta in desavantajul electrificdrilor.

Aceasta insamnd ca introdu:and aceste nci raporturi de
prejuri sub forma coeficienjilcr de scumpete apreciafi in mod foarte
aproximativ mai sus, vom obfine pentru valoarea dersitatei cri-
tice de trafic virtual pentru electrificare valori simfitor mal mari
decat cele gasite. Credem cd nu greyim cdnd afirmdm ca den-
sitatea criticd de trafic virtual trebuegte apreciatd astazi la o va-
loare cu circa 409/, mai ridicatd decdt cea g4sita la capit. IV.
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In asemenea conditil unele din liniile care inalnte de ras-
boiu indeplineau conditia de rentabilitate pentru electrificare, se
poate sd nu o mai indeplineascd astazl.

Ins& cum am mal spus si in alt loc, conditia de rentabilitate
nu este singura care trebue sid decidd de electrificarea unei linii.

Oricare ar fi insd noua valoare a densitadfel critice de trafic
virtual, ea nu poate schimba intru nimic ordinea de precaddere a
iiniilor propuse la eiectrificare. Criterlu de apreciere al rentabili-
tatei este numai mutat mai sus, de pildd intre 7 §i 8 in loc si
fie intre 5 si 6, si atdia tot.

Concluzii. — Metoda lungimilor i traficurllor virtuale ne-a
permis stabilirea unui criteriu unic de comparatie din punct de
vedere al rentabilitatei si ne a inlesnit stabilirea unui program
rational de electrificare bazat pe date mai mult sau mai putin si-
gure potrivite conditillor specifice ale tdrel noastre.

Dat fiind modul acoperitor in care am procedat oridecateori
+u aveam la indemina o datd certa, ci trebuia si o apreciez intre
imite mai mult sau mal pufin precise, nu se poate spune cd re-
zultatele obtinute pacdtuesc prin forfarea notei in favoarea trac-
tiunei electrice.

In oarecare masurd poate ca s’ar putea spune acest lucru
~entru tractiunea cu abur.

Comparatia este facutd cu prejurile dinainte de rasbolu.

Cu raporturile de astdzl ale preturilor condifiunile de renta-
oilitate sunt pufin schimbate in desavantajul electrificdrei.

Cu toate aces'ea electrificarea ramdane incd rentabild pentru
sar multe din liniile tarei, acele care o:zupa primele locuri in ta-
hioul intocmit.

Dar sa nu uitam ca comparafia este facutd pentru tratficul
actual si cd totul ne indreptatesie a crede cd in conditii normale
de desvoltare ale for{elor de producj'e ale tarii, acest trafic va
creste repede, si atunci electriticarea va deveni rentabild pentru
talte himi.

in fine trebue sd& mentiondm cd in orice electrificare con-
aitia de remtabilitate este criteriu principal de apreciere dar nu
¢ste singurul. Difiultagile de traseu, prezenta tumelurilor lungi,
comoditate pentru traficul de calatori si in fine economisirea sur-
selor de energie epulsabila §i posibilitatea de a se pune in va-
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loare cdderile de apa ale tarei, sunt atdtea consideratiunl care
trebuesc si atdrne greu in balanfa electrificarilor si care tocmai
se intilnesc la multe din liniile luate in considerzre pentru elec-
trificare.

Nu numai in situafla de azl a prefurilor, dar chiar la o si-
tuatie mult mai desavantajoasd pentru fractiunea electricd, elec-
trificarea liniei Ploegti-Brasov ramane o excelenta afacere din
punct de vedere al rentabllititel, fard a mai considera toate a-
cele consideratiuni care pledeazd pentru electrificarea neintarziata
a acestei linii

Din examinarea tututor elementelor electrificarei, conchidem:
ca dusmanul cel mal mare al lor este, mai ales acum dup3 ras-
boiu, costul foarte ridicat al instalatiilor.

Pouate s3 fie o afacere foarte rentabila, dar de geaba este
ea rentabild daca lipsegte capitalul pe care il reclama ipnjghebarcae’.

Tocmai aceasta este gl situatia statuiui care nu-si poate re-
veni din saricia in care l-a cufundat rdsboiul.

Totusi, pasibil.tati de infaptuire, s’ar putea gasi.

Daca rasboiul a sdracic statul, a imbogdjit insa pe mulf
particulari si multe institutli particulare.

Si este desigur si in interesul acestor -zpitalisti detentori at
unor industrii infloritoare ia anumite regiuni ale {are/, sa se im-
bunitifeascd i sd se intensifice transp rtunle pe calea feratd
Aceiagi capitalisti pot avea interes s3d pue ia valoare bogdtiile ca-
derilor de apd sau ale altor surse de energie ale regiunei printr'o
inlanfuire de inierese ugor de explicat. Nimic mai avantajos pen-
tru asigurarea dela inceput a rentabilitatel acestor centrale, decat
electrificarea cailor ferate ale regiunei. Atunci de ce sub o forma
siau alta acest capital particular nu ar veni in conditil avanta-
tajoase in ajutorul sratuluf, atunci cand prin electrificarea cailor
ferate el isi asigurd indirect o mai bund remunerare, in indus-
trille in care este plasat?

Dar de sigur ca cea mai leftind solutie este tot ca statu!
sd angajeze din propriele-i resurse tot capitaiul necesar electri-
ficariior.

Dar pentru aceasta, trebuesc restabilite finantele sdruncinate
ale statului gi mai ales trebueste gidsit mijlocul de a spori cea
mal vitald sursd de energie a tdrel care din anumite motive trece
in momentul de fatd printr’o eclipsd, si care este munca bratelor.
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