
III. DIVERSE 
ESTRAS DIN ZIARE STREI~E 

x. DRUM DE FER ELECTRIC 

DE LA BESSBROOK LA NEWRY, IX IRLANDA 

Actualminte drumw·ile de fei; electrice sunt puţin răspîmdite şi 

mai cu seamă în Europa. Din 200 km. aproape lungimei lor esistentă, 
65 km. sunt în Europa, revenind Angliei 35 km., restul în Statele­
l"nite. Era un timp când se punea mari speranţe in esploatarea cu 
accumulator, astă-zi însă este constatat că o ast-fel de esploatare lasă 
mult de dorit mai cu seamă pe linii cu rampe pronunţate, unde greu­
tatea motorului joacă un rol însemnat. Cîmd însă cercetările ce fac 
electrotecnicii rnr reuşi ca acumulatorii să fie mai uşori şi dr o 
resistenţă mai m 1rr, atunci fără îndoială. s'ar căştiga mult, mai cu 
seamă. pentru sistemele de eăi la care vagoanele sunt conduse separat 
ca la Tramway. Astll-zi majol"Îtatea căil01· femte electrice sunt ele 
categoria acelora la care electricitatea este condusă din o staţiune 

centrală. La astă din unnă categorie aparţine acea de la Uesshrook 
la Xewry şi despre care găsim o da1·e de seamă în "Schweizerische 
Bauzeituug din \:J l\Iartie a. c Linia este construită de electrotecni­
cul englez E. Hop Kinson prin impulsiunea dfrecţiunei Uressbrook 
Spinniny C-ie care la urmă. o şi cumpă1·ă. Menirea acestei căi fe­
rate este să serrească. în prima linie la transpottul marmorei din 
Bessbrook la Newry şi la întoarcere, la transportul cărbunilor nece­
f'ari fabricei de ţesut din Bessbrook, în a doua linie, la transportul 
dr pers6ne. Progmmul de îndeplinit era urmă.torni: pe zi 10 tre­
nuri în fie-care sens, cu un trafic zilnic de 200 tone, afară de per­
soane; locomoti\""a electrică se poată ducr 18 tone neto, (ne coprin-
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zendu-se tara vagoanelor şi greutatea pasagerilor) cu o viteză de 1 o 
. km. pe oră, sal'1 12 tone cu vitesă ~e 15 km. pe oră. Compania 
lasă d-lui Hopkiusou mână liberă pentru un timp, luându'ş i anga­

.jament de a o răscumpăra în urmă, cu un preţ convenit, dacă func­
ţionarea va ji convenabilă ~i cu o cheltuială cel mult egală aceleia 
a drumurilor de fer cu vapori. Lucrarea fu .începută în N oembre 
188.f., terminată in Octombre 1885 şi in Apri lie 1886, compania pe 
deplin satisfăcută. de funcţionarea ei, o răscumpără. 

Lungimea astei căi este de 4875 m. , cu o singură cale, avend o 
lărgime de 0,915 m., cu rampe mijlocii de 11,fl"/no, ajungând pănă 
la 20·'/ 0 , pe o lungime de 1000 m. In staţiunile finale, liniile de 
garaj sunt construite în curbe cu raze mici (16,7 m.) şi dispuse 
ast-fel ca să poată întoarce trenul fără a mai avea nevoe ele detaşa­
rea vagoanelor, şi fără ajutorul unei plăci turnante. 

- Vagoane motore sunt două de 10 m. 60, şi 6 m. GO lungime, ş i 

care în acelaşi timp servesc şi pentru transportul pasage1·ilor. Va. 

I: 130, 

gonul este aşezat pe 4 perechi de roţi . Pe primele 2 perechi di11a­
inte se găseşte în un mic compartiment maşina dynamo-electrică 
şi care prin ajutorul lanţului lui Gall imprimă mişcare părechei a 
~-a dinainte. Mecanul sÎă pe o mică platformă, situată înaintea ma­
şinei dynamo-electrice, unde se găseşte comutatorul maşinei şi o 
frana cu şurup ce lucrează direct asupra celor 4 roţi dinainte. In 
dosul maşinei se găseşte clasa <:! pentru 24 persoane, şi în capetul 
celant al vagonului este clasa 1-a pentrn 10 persoane, compartiment 
care la unul din cele două vagoane motore lipseşte. Controlorul ser­
veşte o a doua frană, care lucrează asupra roţilor dinapoi şi care 
pot fi aplicate cu ajutorul unui lanţ şi asupra vagoanelor de mărfuri. 
Cel mal mare din aste vagoane motore cântăreşte 8,5 tone. Pentru 
transportul de pasageri mai serveşte âncă un vagon de clasa R-a 
dispus pentm 44 persoane. 

Vagoanele de mărfuri cântăresc 1200 kg. şi suportând o încărcare 
pănă la 2000 kg., putfmcl fi trase de un cal saii doi, după rampă, 
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căci pentru a facilita încărcarea lor, vagoanele pot fi uşor deplasate 
de pe şine şi sunt construite ast-fel : în cât pot circula şi pe o şo­
sea (fig. H), construcţie ce necesita aşezărei în interio1ul căei a unei 
contraşine şi care este cu 20 m.m. mai sus de cât şina ce poartă. 
Şinele cântăresc 21 kg. pe m. c. contra şinele 10 kg. ambele sunt 
şine vignole cu basa largă, şi sunt ficsate pe travetse de lemn . 

• : l!O. 

Materialul necesar, ln ceea-ce priveşte şinele este cu 1
/, sporit ca 

în ca,c;uri ordinare, şi în acela.ş timp şinele ce poartă sunt ca formă 
mai desavaptagoasă, din causa înălţimei reduse ce trebue să le-o dea. 
Aceste desavantaje se pare însă că sunt compensate prin acele· a în­
cărcări şi descărcări vagoanelor de marfă. 

l : 13. 

In curbele staţiunilor finale, contraşinele lipsesc şi sunt luate dis­
po iţiuni ca vagoanele să se poată uşor deplasa de pe şine. 

Interesant este o barieră automatică ce se închide şi se deschide 
prin circularea trenului. Calea tae o şosea sub un unghiu înclinat 
şi pe o lungime de 46 m.; în apropiere de ast pasage (4-0 m.) roatele 
vagonului motor apăsând asupra unui pedal, deschide un robinet 
cu a găuri (Dreiwegehalm) şi care permite ca apa să curgă din un 
reservor în o cadă în care se găseşte un corp plutitor ce prin g:-eu­
tatea sa mănţine bariera deschisă saii închisă după posiţiunea ce o 
are în cadă. Un al doilea pedal, dincolo de pasage, aşază robinetul 
ast·fel ca cada să se deşerte şi bariera este din nou deschisă. 
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Forţa motrice este apa, luată din un rîu cu un debit zilnic de 
lR,000 m•, avend o cădere de 8,iiO m. Turbina şi generatorul se atlă 

în apropiere de staţiunea Besshrook. Turbina cu axa orizontală face 
t90 tururi pe minute, şi producând o putere de maximum 6~ cai 
cu un debit de 4~ m• de apă, controlat de un vanage sa.u de un 
regulator cu forţa centrifuga alterpativă. 

Cei doi generatori, sistem Edison-Hop Kinson construit de Mather 
şi Platt din Manchester, sunt înfăşuraţi în deriv~ţie şi ditu fie-care, 
cu o viteză de 1000 tw-uri pe minută, 2i'JO volts şi 72 ampere, sau 
24;l cai electrici. O singură maşină dynam!l ajunge în timp nor­
mal . La plecare şi la urcarea rampelo1· . creşte intensitatea curentu­
lui de la 7'!. ampere de două şi chiar de ti·ei ori astă valoare, şi 

fiind-că tensiune trebue să rămâe, pe cât posibil constantă o maşină 
dynamo cu înfăşurare compound' ar fi · satisfăcut astei condiţiuni, sau 
preferat însă o maşină dynamo cu înfăşurare în derivaţie din causa 
uşurinţei de a le putea accupla în cantitate, şi reducerea pe cât 
posibil auto-inductiunei în cercul curentului, ast-fel ca să se evite 
tensiuni periculoase pentru isolatori, la plecarea şi oprirea trenului, 
şi care auto-inductiuni sunt muit mai mari în o maşină dynamo 
compound. Resistenţa inductorului este de 72 ohm, a armaturei 
0,112 ohm în mers normal, efectul util este 9t,::l% cel industrial 
numal 90,4"/0 • 

Curentul electric este adus la colectori recepientul prin o şină 
de oţel în formă de U şi care se găseşte aşezată în axa căiei (fig. 4) 
fixată pe capătăe de lemn ce sunt prinse de ti·averse. La lmhinarea 
acestei şini în formă de U, continuitatea electrică este asigurată 

prin un cablu de cupru, ficsat de ambele părţi cu nituri de cupru 
(fig. 4). In pasagele la nivel şina U este întreruptă şi cablu de 
cupru, ce constă - din ;{7 de fire, isolat perfect, este condus pe sub 
traverse. Cum aceste pasage nu întrec lungimea locomotivei, matura 
colectornlui din capăt vine deja în contact dincolo de pasage cu 
Şina conductore, mai nainte ca acea ca colectorului din urma să fi pă­
răsit şina conductore dincoace de pasage. La pasagiul de 46 m. 
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indicat mai sus, au trebuit să renunţe la conducerea cablului pe 
sub pământ, şi a'l înlocui prin un cablu aerian ce~ tae calea oblic, 
şi aşezat pe stălpi în diagonala, ast-fel ca să alunece pe o bară de 
fer de 25 m. m. gl'Osime ce este prinsă tranversal pe acoperemântul 
vagonului, la o înălţime de 4, 5 deasupra solului. La acelaş mijloc 
s'au recurs la puntele de înciucişare a două căi. In acest scop cu­
rentul este condus aerian pentru ambele căi, pe o 1>orţiune oare­
care, şi ambele cabluri sunt unite dincolo de încrucişare prin unul 
transversal. In ast cas trebue însă la fie-care capăt al vagonului câte o 
bară de contact, ast-fel ca prima să fie deja în contact cu cablu 
liniei secundare mai înainte ca bara a doua să fi părăsit cablul 
liniei principale. 

Căpătîtiele şinei U sunt de lemn de plop feai·te în parafir1, ah­
sorbind 7.)"/., din greutatea lor, şi constituind nişte isolutol'Î foal'te 
buni. Resistenţa isolatoră a conductului, variază în împrejurările 

cele mai nefavorabile între ni'iO şi 6~1J ohm. pe km., ceea-ce este 
suficient pentru practica, de oare-ce perderea nu-i .de cât '/,; ampere 
sau '·,1"" cai pe km. Când timpul este prea umed perderea devine 
de patru ori mai mare. Şin:i U este din oţel laminat, cu un conţi­
nut de 0,09°/ 0 cărbune 0,0 !"/., silicui şi 0,6:.1"/ ,. i\Iagnesie, posedând 
o resistenţi specifică de U0,000,121 ohm. Secţiunea şinei fiind 8,81 Î 
cm', resistenţa pe km. este o,rn~ ohm. Greutatea pe metrn curent 
este ~„iii kg., preţul unei tone în X ewry fiind 190 fr. aceiaşi greu­
tate de cupiu, cu o resistcnţă specifică de o,1JOQOOlli al' fi co3tat 
:! !UO fr. ast-fel că la o conductibilitate egală, costul oţelul este •,, 
din acel al cuprului. 

Intoarcerea curentului se face prin cele patrn şine neisolate şi în 
unele posiţiuni puse în comunicaţiune cu pămîtntul. La îmbinăl'i, 

continuitatea curentului este asigurată prin un cablu de cuprn, în­
tocmai ca la şina în fo1·mă de U. Cele> patrn şine sunt deasemenca 
în oţel ce are o resistenţă specifică de O,OOOOHiO ohm şi cum sec­
ţiunea lor totală este Î~ cm•, rcsistcnte pc km. e:;te 0,024 ohm. 

Fie-care vagon motor este pl'cvăzut cu un recep1ent Edison-Hop 
Kiason. Armătura atacă prin ajutorul unei roţi în oţel cu dinţi 

helicoidali, a cărei diametru este 155 m.m. o a doua roată de f1:15 
m.m. de diamctni a cărei arhore cu ajutorul unei roţi dintate d" 
2:!0 111.111. şi prin un lanţ fără fine, transmite mişcal'ea finală unei 
roţi do 5:-10 111.m. de diametru şi care roată este prinsă de osia pă­
rechei a doua de roţi tle dinainte, roţi cc au un diametrn de 
ilO m.m. făcând un tu:· pentru 8 tururi a armatul'ci, ast-fel că o 
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Yitesă de un km. pe oră corespupde unei vitese de 60 turnri pe 
mi nu te pentrn armătura. 

Infăşurarea r~ceptorilor în serie este aat-fel cli~pusă ca inductorii 
să fie pe puntul de saturaţie magnetică de un curent normal în ar­
mătma de i2 ampercs Resistenţa inductorilor este O, I rn ohm, acea 
a armă turei O, 11~ ol1m, ast-fel V\ cu o diferenţă de potential de 
221 l Yolt, şi un curent de ii amperes, efectul electric este de 
n:?,6"/, şi cel incliistriel de 90, 7°/.,. Puterea des văii tă este aproape 
20 cai. şi adese ori chiar întrece astă valoare. Pentrn a transmite 
astă putere cu vitesa de 1 l km., lanţul lui Gali trelme să eserci­
teze o tracţiune de li40 kg. şi cu o vitesă de 2, ·m m. pe secundă, 
la plecare ~i pc rampe, tensiunea lanţulni poate să meargă chiar 
pănă la lo40 kg. Lanţul este construit în oţel de o resistenţă la 
rnptura de 67,5 kg. pe 111.m. p. şi cântăreşte 127, kg. pe m. c. 

Curentul este condus maşinci dynamo prin doi colectori, şi în­
toarcerea se efectuiază pe şinele căei, prin ajutorul cutiilor de uns 
a roatelor. 

Trenul constă de ordinar din vagonul motor şi din 2 sau X va­
goane de marfii, la care se mai adaogă adesea încă un vagon de 
persoane. ast-fel că se transportă greutăţi de :m tone cu o viteză 
de I O ~au 11 km. pc oră şi pe rampe de 20 '/ ,.,. 

Intrre3ant sunt resultatele 111ăsurăto1·ilor efectuate la trei trenmi 
şi încărcate 1-iul cu 28,650 t., 2-Iea cu 2 I ,900 t., şi H-lea cu 8, '100 t., 
resultate care sunt date în tabloul următor · 

-- --·-·----------------- -----

--, Tt~en -, 
I 

RESULTATUL INCERCĂREi II I III 
Tren Tren 

, I Puterea totala a tnrbinilor în cai si oare B0,40 20.6:l rn,9 
„ electrică desvelită de generatrice 18,10 10:86 4,7lj 

Traval~u net a moto~ului (recepientnl). . 12,HO: 7:82 H,621 
Penim I• ""'''".'" . . . . . . . .

1 

].69 0,88 0,401 
„ prin resista liniei . . • . • . 1,82 O,flri 0,14, 
., prin isolare . . . . 0,71, 0,52 i O,H9 
., la receptor . . . . 2,07' o,90 0,165: 

Totalul perderilor electrice . 6,'ll I 2,95.~ I, 10 

i-3au esprimând aste manm1 m procente a forţei desvălită de tur­
bina pusă egală cu 100 se obţine mmătorul resultat : 
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~WO~îlUUA 

o I o mmmL ~ESf A~URAT 

ln turbine .. 
„ generatore 
„ motor 

Perderi la generat. 
„ prin isolare 
„ prin resis­

tenţa liniei. 
„ la receptori 

Din astă tabelă se vede că efectul total al acestei căi se ri­
dică de la 26, l 0 / 0 cu trenuri uşoare la 41,~0/0 cu trenuri grele, în 
timp ce efectul electric scade de la 76,8"1. cu trenuri uşoare la 
69,4°/0 cu trenuri grele, fapt ce se esplică prin un rău efect a 
turbinei când e vorba de puteri mici. Dacă se consideră mijlocia 
acestor trei trenuri de încercare, perderea de la generatori la re­
ceptori se descompune după cum urmează, cu un efect electric în 
mijloc de 7'2,6"fu : 

Perderi electrice la generatorii • • 8,6" / 0 

" 
„ prin isolare . . . b, î „ 

„ „ prin resistenţa liniei . ti,6 „ 
„ „ la receptori. . . • . . 7,î „ 

Total . ::!~,ti"/, 

Aceste perderi nu cuprind slabele frecări ale armăturei. In mijlo­
cie utilisarea eforturilor de tracţiune electrice este aproape 40°/. a 
forţei des\'ălite de turbine, resultat foarte satisfăcător în compara­
ţie cu utilisare. energiei combustibilului de locomotive. (După Cu­
ningam locomoti\'ele utilisează numai H,0°/0 din energia combusti­
bilului). 

La trenul I, cu încll.rcarea de 28,6 tone, travaliul total dat de 
electromotor a fost: 12,6 cai--oare cu o per<it:rt: de 2,07, ast-fel că 
energia electrică totală abscirbată de electro-motor în timp de Hfl 
minute cât a durat călătoria, a fost 14,67 cai-oare sau 24-,4 cai. 
Interesant este a se verlea cât ar fi costat un acumulator care ar fi 
fost in stare să prnducă aceiaşi forţă. Electrica} Power Storage 
Company, dă ca capacitate macsimă a acumulatorului seu, 1 kg. 
greutate brută pentru 7 Amperes oare la 2 volt sau 14 Amperes­
rnlta-ore. La cei 14,67 cai de mai sus corespunde însă 10,797 
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Amperes-Volt care nu pot fi produşi de cât de un acumulator de 
772 kg. Aşa dar pentru o singură călătorie, în ambele sensuri ar fi 
fost nevoe de un adaos de greutate egală cu 772 kg. şi dacă se 
admite schimbarea acumulatorului o singură dată pe zi, sau un spor 
de 7,7 tone. Astă creştere a motorului ar fi necesitat un vagon mai 
resistent, prin urmare mai greu, ast-fel că greutatea brută ar fi spo­
rit pănă la 40 tone. Astă sporire a greutăţi ar fi adus dupe sine 
cheltueli noi, (mărirea turbinei poate) care adaose la costul 11. două 

serii de 11cuomlator, represintă suma de HO,(JO() fr. în timp ce aşe­
zarea conductelor ce înlocuesc acumulatorii nu costă de cât 15,000 
fr. şi fără a mai fi nevoe, ca pentru acumulator de o cheltuială 

anuală pentru întreţinere de cel puţin 40"/0 • 

--...... ·~--
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