
T RA C TI U  N E A E L E C T R I CA t> 
(RESU M ATUL CON FERINŢE I D E  LA 2 1  FEBRUA R I E) 

Descoperirile în aplicaţiile electricităţei §i per
fecţionările cari s 'au succedat cu atîta repeziciune 
în ultimii ani : transmisiunile de forţe la distanţe 
mari, aplicaţia tracţiunei electrice cu atâta succes 
la tramwayurile urbane §i la căile ferate metropo
litane, numer6sele mi§cări de tracţiune pe o scară 
mai întinsă în vederea unei înlocuiri probabile a 
tracţiunei cu aburi, fac din tracţiunea electrică o 
cestiune de toată importanţă atât din punctul de 
vedere că atinge cea mai întinsă industrie, aceea 
a căilor ferate, cât §i pentru motivul că prin nu
mer6sele sale avantage, motorul electric pare mai 
apt de cât locomotiva cu aburi actuală pentru re
alisarea unor vitese de cel puţin 200 km. pe oră 
şi unei circulaţiuni de mare .intensitate pe căile fe
rate, cari, dacă pentru moment nu sunt de cât de
siderate, se p6te spune cu certitudine că într'un vi
itor apropiat , vor deveni necesităţi imperioase. 

Ne �ropune� în acest resumat să arătăm starea 
cestiunei şi să discutăm avantagele tracţiunei elec
trice. · 

E necesar să rememorăm câte-va principii în vir
tutea cărora se genereză, se transportă şi se utili
zeză curentul electric ,. 

Unităti. 

Unităţile absolute admise în electricitate sunt 
centimetrul, gramul ş_i secunda. 1 ) 

1) Curentul  electric i ntr'un conrlnctor e defi n i t  de : 
Forţa el

.
ectromotri ce (tensiune, pr·esi u ne sau d i feri n ţă de po-

ten ţial) apl icată la extremităţ i ; (e) • 
Intensi latea sau debitul  pe secundă ; ( i )  
Resistenţa conductorului  (proporţională cu lungimea şi i n 

vers proportional c u  secţia ; (r) 

Unităţile practice sunt : 
Pentru forţa electro motrice : 

Vo ltul care equ i Yale1ă cu '10'3 uni tăţi absolute C. G .  S. 
Pentru i n tensi tate : 

A mpe;u l care eqn i val cză cu 'l0t u n i t .  ahsol u te C .  G.  S. 
Pen t ru resisten ţă :  

· Ohmul care equ i vale1ă cu '1 09 u n i t .  absolute C. G .  S. 
Unitatea de putere (travaliu pe secundă) este 

Watt-ul, produsul unui Volt cu 1 Am pere, care 
equivaleză prin urmare cu 1 07 unităţi C. G. S. 

Un kilowatt valoreză cât 1 .3 6  cal vapor. 

Pri n asemănare cu o conductă <le apă tensiunea intr'un c i r
cuit  electri c e s imi lară presiu nei , i ntensitatea cu debitul  şi re-' 
sistenţa electrică cu frecările.  O forţ{L eleclromot rice e apl ica1ă 
u n u i  condu ctor de resisten ţ{t 1·  t lrt nascere u n u i  curent 

i = T, ( Legea lui Ohm) 

şi se perde o quantitale de energie mesurată prin 
i2rt ( Legea lui Jou l le) 

care se transforrnă i ntegral în căld ură, fenomen eărn ia datori m 

l u m i na electrică prin i ncandescenţă . 
Unitatea absolută de i n tensitate este aceea a unu i curent c ir

cular, de '1 c/m l u ngime şi 1 c/m rază care lucreză asupra u n i 
tăţei de pol pusă i n  centru c u  u n i tatea de forţă (dyna = 9�1 
d i ntr' u n  gram) .  Unitatea de pol magnet i c  este polu l  care res
pi nge u n  pol egal pus la 1 c/m distanţă cu forţa unei dyne. 

Legea l u i  Jou le ne permi te să defi n i m  u n itatea absolută de re
sistenţă, ad i că : resistenţa unu i conduclor i n  care u n i tatea de 
i n tensi tate produce i n l r'o secundă u n i tatea de căldură (caloria
gram). 

Legea l u i  Ohm va defi n i  forţa electromotrice u n i tate : aceea 
care aplicată u n u i  cond uctor cu resistenţa 1 produce u nitate a de 
curen t .  

Aceste u n i tăţi însă sunt prea depărtate d e  mărimele ce �e in
t i l nesc în aplicaţ i i le  electricităţei : u n i tatea de i n tensitate e� te 
prea mare . i u n i tatea de forţă electromot rice este escesiv de 
mică, aşa s. ex . forţa elecll'orriotrice a unui  element LcclaucM 
ar fi 140.000.000 u n i ţăţi C. G. S. s'a admis dar itnităţile p1·ac
tice : Vol t, A m pere, Oh n u .  
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Produc{inn ca curcn flllr r'f. 
Mijlocele cc avem pen t ru a produce cureut ul 

într'un conductor da t, sau mai bine zis pentru a 
produce o forţă el ectromotrice la  extremităţile unui 
conductor, sunt : 

a) Pilele hyclro-electrice a c�tror energie e limi
taHt ele reacţiil e corpurilor sol ide §i l iquicle puse în 
presenţă. Un element nu p6te produce de  cât max. 
2 volţi la  pol i i  sei  §i  costill unui kilowatt - oră re
vine la aprox.  4 lei ; aplicaţi ile acestor pile sunt 
reduse la t elegrafie §i în general la casuri unde nu 
se cere un curent permanent (care ar polarisa re
pede elementele) sau intens . 

b) Pilele thermo-electrice : consistă în încălzirea 
(sau recirea) punctului de sudură �t 2 metale etero
gene precum Bismuth-Antimoniu ;  produc forţe 
electromotrice mult mai mici de cât cele prece
dente §i au un ]:endement foarte redus, aproape 
0.2 °/0 din care causă nu pot deve�1i uu generator 
economic  ele electricitate .  

c )  Inducţiunea electro-magneti că : basarn pe  prin
c ipiul că un conductor ce se mi§Că într 'un câmp 
magnetic (creat §i menţinut prin presenţa a 2 poli 
magnetici, Nord. §i Sud,  puternici) dă n:a§tere unui 
curent de iuducţie care · se opune mi§cărei (Legea 
lui Lenz) . Dacă 3Z- este fluxul · ce merge de la polul 
N la  polul S §i 'l putem asemena cu ·un fluid in
pontlerabil ,  se demonstrează că torta electromo
trice născută în conductor este <1.9Z-

d1:. 
un mare numer de conductori dispu§i" ca o bobină1 
învertiţi cu repezi ciune într'un câmp magnetic in
tens constitue o ma§ină dynamo-electri că. 

Forţa electromotrice în fie-care spiră variază în 
timpul unei revoluţii complecte ca ordonatele unei 
sinusoide, §i curentul este alternativ : 

Dacă sp_irele ar fi grupate în 2,  3 sau mai multe 
serii, forta electro-motrice într'una din serii ar fi la 
un moment dat dif eritlî de f asă sau decalată în ra
port cu cele-l 'alte, curentul născut e atunci di  tri . . . . . . ' 
sau polyphasat, dacă sunt 2 ;  3 sau mai mulţi cu-
renţi separaţi alternativi §i diferind de fasă. 

Alternaţele · sau numerul faselor pe secundă este 
de 40 până la 1 40 .  - Curentul alternativ poate fi 
îndreptat, adică forţa electro-motrice produsă să 
aibă acelaş sens, prin stabilirea a 2 contacte . cu 
frecare (măturele metal ice sau cărbuni) î� acest 
cas curentui devine contin uu. . . 

74 
V om vedea mai departe dif erinţa într'e curenţii 

alternativi §i  curenţii continui şi avantagele fie
cărora din punctul de vedere al transformărei. 

Ori care ar fi însă forma curentului  produs� pu
terea ce trebue srt desvoltăm trebue să fie neapă
rat mecanică ; dacă excludem dar casurile particu
lare în cari se ut i lisează căderi de apă naturale ,  re
mâne ca pentru producţia electricităţei prin dina
mouri să trecem neapărat prin sistemul căldare
motor cu abur sau altul . Cu tot rendementul redus 
al acestora din energia înmagasinată în combusti-

. bil, e mijlocul cel mai ec<?nomic de a produce elec
tricitatea până când chimia ne va . dota cu o pilă 
energică §i puţin costisitoare . 

Rendementul industrial al dinamourilor genera
trice este astă-zi de 93 °/0 , coeficient garantat de 
mai multi constructori . " 

Numerul · învertirilor pe  minut poate ajunge la  
3000 §i nu este limită de  cât d in  causa forţei cen
trifuge la periferie ; ca forţă s 'au construit dina
mouri de 2000 cai putere, vedem pentru utilisarea 
cataractelor de la Niagara proiectate unităţi de 
5000 cai §i nu este absolut nici un obstacol pentru 
a se merge §i mai departe, se poate afirma în ade-

. ver că puterea dinamourilor e l imitată numai de a 
motorilor. - In cât prive§te tensiunea sub care 
un dinamo poate debita curentul ,  nu e nici o l imită 
teoretică, se poate spune însă · că 3000 volţi e 
aproape un maximum practic .  

V om vedea mai · departe mijloacele de a ridica 
această tensiune la 30000 v sau mai mult. 

Cum se transportă şi se u lilisează curentul. 

Nu vom intra în modul de calcul al conductori
rilor ; sa menţionăm însă că secţiile sunt 'invei:s 
proportionale cu patratul tensiunilor, pentru aceia§î 
perdere admisă, şi  prin urmare dacă s .  ex . : 

cu . tensiunea de 5oov un cablu costă 1 6000 lei, 
cu " " 2ooov " " va costa ·1 oqo " 
Vedem dar marele avantagiu ce este de a se în-

trebuinţa tensiuni ridicate. In ultimi timpi s'a pro
gresat mult în acest sens : vedem 3000v la  Franc
fort a/r.i , Colonia, Amsterdam� Dresda §i Paris, 
50oov la Tivoli-Roma, 7000v la canalul de la Kiel 
şi  pentru utilisarea Niagarei ,  deja citată, 30000v. 

O obiecţilJ.ne foarte gravă în contra tensiunilor 
mari e pericolul ce presintă pentru cine ar atinge 

. conductori i ,  e suficient să menţjonăm că ·în exe-
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cuţiile prin electricitate, în America, s 'a întrebuinţat 
curenţi alternativi de 2ooov cu 800 alternanţe pe 
minut ; 500 volţi e tensiunea limită considerată ca 
nepericuloasă pentru oameni şi o vedem admisă 
pentru �tramvayurile urbane ; totuşi sunt mijloace 
pentru a face accidentele foarte puţin probabile : 
admiţend pentru dinamourile generatrice şi recep
trice o tensiune relativ mică, reservând tensiunile 
mari de 5000 -30000v numai pentru transportul 
curentului, punend cahlele conducetoare pe stâlpi 
sau suterane şi stabilind · pentru toate manevrele 
electrice tm sistem de block ca cel usitat. în mane
vrele semnalelor de gară ale căilor ferate, astfel ca 
organele electrice să nu fie accesibile şi să nu se 
poată face nici o manevră falşă. 

In vederea marei economii ce presintă, incon
testabil că tensiunile mari . se vor generalisa repede 
nefiind nici un motiv că în electricitate să se ad
mită o siguranţă pentru viaţa oamenilor mai mare 
de cât în toate cele-l 'alte aplicaţiuni industriale. 

Distanţa cea mai mare la care s 'a transmis ener
gia şi o aplicaţie din cele mai interesante e trans
misia a 300 cai putere între Lauffen şi Francfort 
la 1 7 5 km. distanţă cu o perdere în linie de 5 °/0 , 
linia fiind formată numai de 3 fire a 4m; m diametru 
fie-care . 

Ca conclusie se poate_ afirma că t:r:_ansmisiile de 
electricitate la 200 km. sunt absolut posibile cu o 
perdere care să nu treacă de 1 0 °/o §i cu secţii foarte 
reduse dacă se admit tensiuni mari . 

Ori ce dinamo generator devine motor dacă fa
cem să circule un curent. în bobina mobilă ce se 
găseşte într'un câmp magnetic intens, sau prin 
crearea unui câmp magnetic rotativ cu ajutorul 
unui curent alternativ di sau triphasat, câmp care 
determină rotaţia bobinei fără vre-un contact al 
acesteia cu circuitele curentului alternativ. Trans
formarea energiei electrice în putere mecanică pe 
arborele receptorului se face cu un rendement in
dustrial de 85 °/0 1) .  

Transf armatori. 

Tensiunile mari fiind foarte economice pentru 
canalisare, dar periculoase şi puţin maniabile la 
staţiunile centrale şi la receptori dispunem de trans-

1) La electromotori i C. F. suterane electrice d in Londra, Sie
mens a găsit 90-94 0/0 rendement. 
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formatori pentru a modifica factoriie şi i după ne
cesitate, produsul lor sau 

·
energia curentului ră

mâind constantă. 
Transformatorii pentru curenţi continui consistă 

într'un dynamo motor care e acţionat de curentul 
primar ce vrem să transformăm şi mişcă un alt 
dynamo-generator care produce curentul cerut. 
Acest mijloc exige pentru 1 00 cai putere s. ex. in
stalaţia a 3 unităţi de această mărime, rendementul 
este 93°/0 X 85°/0 X 93°/0 şi sunt cu mult mai puţin 
economici ca transformatorii pentru curenţi alterna
tivi cari consistă într' o bară metalică pe care sunt 
înfăşuraţi isolat circuitul curentului primar ce vrem 
să transformăm şi circuitul secundar (curentul trans
format) ; fără că vre-o piesă să fie pusă în mişcare . 
Dacă numărul de spire al celor două circuite e ales 
în proporţie cuvenită, va circula în circuitul s·ecun
dar un curent alternativ indus, cu acelaşi număr de 
alternanţe ca circuitul primar, cu oare-care întâr
ziere de fază şi cu o energie aproape egală dar 
modificat ca formă. 

Rendementul transformatorului e foarte ridicat, 
sunt constructori cari garantează : 

96.20;0 transformatorul funcţionând cu toată pu-
terea ce e capabil să desvolte. 

94.80/0 idem cu idem cu 1/2 din putere 
9 1 .30/0 " " " " l/4 " " 

Precum se vede, transformatorii
" 
sunt de o utili-

tate escepţională, ei nu au nevoie de nici o întreţi
nere de oare-ce nici o piesă nu e în mişcare . 

Tot aci putem clasa acumulatorii de şi servă a
proape exclusiv a înmagazina curentul - în limi
tele capacităţei ce au - şi a-l restitui apoi sub o 
formă care diferă puţin de cea primitivă. 

Accumulatorii sunt nişte pile hydro-electrice re
generabile, făcând să treacă un curent continuu 
prin elemente se determină electrolysa corpurilor 
puse în presenţă (s. ex . oxyzi de plumb şi apă aci
dulată) cari apoi când accumulatorul e pus în cir
cuit dă naştere unei forţe electromotrice continuă de 
aproape 2v de element, cu un rendement de 85°/o 
din energia accumulată. 

Tracţiunea electrică .  

Din momentul ce ori-ce dynamo este reversibil, 
. dacă bobina mobilă este direct calată pe osia unui 
. vehicul şi se menţine la extremităţile sale, forţa e-
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lectromotrice cuvenită, osia devine �otoare şi trac
ţiunea electrică este realisată ca principiu. 

Forţa electromotrice se menţine sau printr'un 
contact continuu al motorului cu firul conductor 
de curent aşezat d'alungul liniei, sau cu o. puternică 
baterie de accumulatori, încărcată prealabil şi trans
portată pe vehicul . 

Să spunem însă de acum că până astă-zi accu
mulatorii constitue pentru vehiculul . automabil o 
greutate moartă considerabilă (trebue 1 O tone de 
ace. pentru o putere de 200 kw. în timp de o oră), 
vibraţiile şi variaţiile mari de curent precum se în
tâmplă la demaragiu sunt cause cari degradează 
repede p!ăcile. Aplicaţiile accumulatorilor sunt 
foarte reduse în tracţiune şi resultatele aproape ne
gative ; - în schimb însă tracţiunea prin contact cu 
un fir distribuitor (trolley) a luat în ultimii ani un 
avânt considerabil. 

Inainte de a compara motorul electric cu loco
motiva, să resumăm principalele aplicaţii şi încer:. 
cări de tracţiune electrică. 

1 )  Tramvaiuri. 

In tramvaiurile urbane, exemplul ce avem în 
Bucureşti pe linia Bulevardelor este un tip devenit 
clasic în scu:rt timp : tensiune de 500 volţi ,  curen
tul e ad us cu un fir aerian (sau suteran ca la Pesta) 
şi se întoarce· la usină prin şine, vitesa vagoanelor 
de 1 0- 20 km. pe oră, forţa de 20 cai aprox. pen
tru fie-care vagon. 

Sunt astă-zi 'în exploatare aproape 6500 km. de 
cale cu 1 2000 vago'ane, ceea ce indică .Î!1 destul 
că resultatele sunt satisfăcătoare şi că tramvaiele 
eiectrice vor lua o extensiune din ce în ce mai mare . 

2) Căi /erate mel ro polii ane. 

a) Vom cita C. F.  City & South London RY : 
5 km. de cale suterană, rampă inax. 33m/m ; con
ductorul de curent e pus între . şine ; curentul se 
întoarce prin acestea, 500v ; locomotiva are 2 mo
tori a 50 cai calaţi direct pe osii ; vitesa 40 km. pe 
oră ; trenurile formate de o locomotivă şi 3 va
goane se succedează la 5' şi la anume ore, la 3' 1/2• 

Perderea în linie prin defect de isolare e de 1 °fo. 
Această linie a dat foarte bune resultate. 
b) C.  F. Liverpool Elevated are 9km.5 ; curentul 

vine printr'u� conductor de fer pus în .axul căei 
între şine şi se întoarce pri.n acestea ; 500 v ; mo-

7S . · 
torii au fie-care 1 00 cai. ·Trenuri la 5 ; ; vitesa max. 
50 km. 

c) Deşi nu e metropolitană dar aci e locul să 
menţionăm : C. lf. de la Saleve (lângă Geneva) 91m1 · ; 
cale de 1 m·oo cu cremailleră Abt ; 55ov. 

Din măsurile executate pe această linie resuită 
rendementele următoare : 

Generatrice . . 90010 l . 
Linie 9 km. . . 88 „ , .în total 60°10 
Electromot. inel. engrenage 7 5 „ J 
Conductorul de aducere e o şină, isolmentul e 

foarte .bun. 
Forţa motrice e produsă de o cădere a Arvei cu 

2 turbine Jonval. 

3) C. F. Interurbane„ 

a) Statul belgian studiază în present o locomo
tivă cu 2 electrom. a 1 00 cai fie-care, care să poată 
realisa 20-60 km. pe oră cu trenuri uşoare. 

Incercările nu sunt încă cunoscute. 
. . . 

b) P.  L.  M .  încearcă asemenea o locomotivă de 
mare vitesă (fig. 3 şi 4); electromotorii sunt numai 
de 250 cai ; electricitatea e luată de la o baterie de 
accumulatori de 42T dusă pe un flirgon ; progra
mul provisoriu prevede tracţiunea unui tren de 1 20

.T 
cu 40T numai greutate utilă, ceea-ce arată cât de 
puţin economi.ci sunf a�cumulatorii . 

. 
Daca se . va 

demonstra că �lectr<?motorii funcţionează bine, se 
va admite un trolley în loc de accumulator. 

c) O a doua locomotivă P. L.  M. e în circulaţie 
lângă St. Etienne (fig. 5 ,  6 şi 7). 
· Distribuţie cu trolley la 360v ; 2km.5 ;  motorul 
electric transmite mişcarea prin angrenage şi lan
ţuri Gall osiilor motrice ; funcţionează de doi ani 
la transportul cărbunilor. 

S'a constatat pe această )inie că : · 
„ Consumaţia de cărbuni e puţin inferioară de 

„ cât cu locomotiva cu abur ; 
„ Ploaia şi zăpada nu au nici o influenţă asupra 

„ isolmentului" . 
d) C. F. Fayet-Frontiera Elveţiei în construcţie ; 

38km.;  rampă max.
' 
90.mm;' adherentă şi cremailleră. 

Electromotorul (fig 8, 9 şi 1 O) transmite mişcarea 
prin roţi dinţate, biele şi manivele. Se vor utilisa 

căderi de apă din apropiere. Curentul va fi distri
buit prin trolley. 

e) North anierican CY (fig. 1 1 , 1 2, 1 ?  şi 1 4) ; Io-
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comotivă în curs de  încercare ; 54 T5 greutate, des
tinată trenurilor de mărfuri ; 4 electromotori a 250 
cai ; curenţi continuă ; trolley . 

f) G1 Electric C0 (fig . . 1 5) ;  locomotivă de 30T ex
pusă· la Chicago ; în curs de încercare ; · din măsu
rile executate resuită că rendementele sunt : 

la vitesa de 40 km. . 90° /0 
" " " 3 2 - 1 6  km. 8 7 " 

g) Locomotiva Heilmann construită pe principiul 
introducerei tracţiunei electrice utilisând materialul 
actuah-l căilor ferate .  O adevărată usină ambu
lantă cuprinzând :  căldarea §i dynamoul generator 
distribue curentul la electromotorii dispu§i pe osiile 
motrice cari în locomotiva de încercare sunt toţi 
chiar la locomotivă dar cari pot fi repartisaţi la 
mai multe vagoane din acela§i tren .  

Căldarea are 1 4om·2 suprafaţă de încălzire § i  e 
timbrată la 1 2  kg. 

Ma§ina principală e un coinpound de 800 cai pu
tere ; piesele mobile sunt complect equilibrate pen
tru a se evita ori-ce perturbaţie din această causă. 

Dynamoul este un brown cu 6 poli escitat sepa
rat de un mic dynamo care servă §i la iluminatul 
trenului , §i acţionat de o ma§ină cu abur verticală 
de 20 cai . 

Electromotorii sunt în număr de 8 a 1 00 cai pu
tere, direct calaţi pe osii . 

Greutatea totală a locomotivei în ordin de mar§ 
e de 1 00T. 

Din încercările executate la începutul anului 1 894 
resuită că această locomotivă : 

a demarat §i tras cu 20 km. pe oră un tren de 
420T; 

a făcut mai multe par·curse cu o vitesă. 
medie de 

70-80 km. (§i max. 1 05) pe linia Paris-Nantes, 
trăgând trenuri de câte 7 vagoane de călători . 

A parcurs 1 900 km. fără nici o stricăciune ; se 
înscrie bine în curbe până la vitesa de 1 08 km. pe 
oră şi are o stabilitate remarcabilă î� marş. 

Din măsurile executate comparativ cu o loco

motivă curentă resistenţa la rule ment este de 
1 1  k2 la tonă p. loc. ord. 5k 1 pentru loc. Heilmann 
la vitesa de 62 km. pe oră. 

Această locomotivă este astă-zi demontată ; d. 
Heilmann are alte două în construcţie în atelier�le 
Cail la Paris, şi se spune că conportă numeroa8 

perfe_cţionări. 
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Ma§Î lia motrice horizontală e înlocuită cu o ma
§ină verticală Willans de mare vitesă. 

Incercările cu aceste locomotive vor avea loc în 
scurt timp. 

h) Locomotiva Balteimore Ohio Rd CY funcţionează 
pe o linie de 1 1 km 5 din cari 2 .25  în tunel (pentru 
venti laţia căruia s 'a şi adoptat), rampă max. gmm.

; 
greutate proprie 96T, putere 1 440 cai ; distribuţia 
cu trolley la 700v ; 4 electromotori a 360 cai ca
laţi pe osii . 

i) In fine ne rămâne să cităm projectul Ziper
nowsky pentru o cale ferată electrică Wiena-Buda
pest : autorul propune două staţiuni centrale la 
punctele Zurndorf §i Banhid cari se găsesc pe linie 
la câte 60 km. de extremităţi §i 1 1  O km. depărtare 
unul de altul . Calea ar fi cu totul independentă de 
liniile actuale §i cu un traseu comportând raze mi
nime de 3000m. 

Vagoane automobile de 45m·oo X 2m .20 X 2m . 1 5  
acţionate de electromotori a 800 cai putere ar circula 
la scurte intervale cu vitesa de 250 km. 1) pe hori
zontală §i cu 200 km. în rampa max. de 1 0°/oo ; 
forţa absorbită ar fi de 450 §i 800 cai in aceste 
două casuri . 

Distribuţia s 'ar face sub tensiune d_e 1 0,000v, cu 
său fără transformatori §i conductorul ar fi format 
din două bare de cupru puse la nivelul şinelor . . 

Pentru contact ar fi două roţi speciale. 
Acest proj'ect, care resumă adevărata soluţie ce 

electricitatea poate . da tracţiunei, a fost studiat în 
toate detaliile, mai cu seamă în ceea-ce priveşte 
materialul rulant, totu§i nu a fost executat din mo
tive pe cari nu le cunoa§tem, de §i din punctul de 
vedere technic realisarea programului Zipernowsky 
e absolut posibilă. 

Cum in/elegem tracţiunea electrică. 

In ce prive§te tramwayurile §i căile ferate me
tropolitane, în tuneluri mari unde ventilaţia nu per
mite circulaţia unui motor cu abur şi linii unde se 
pot utilisa căderi de apă e incontestabil că electri-
citatea se impune. · 

Pentru căile ferate propriu zise nu vedem insă 
nici o încercare de tracţiune electrică, pe scară în
tins , în en ul în care o înţeleaem : adică în creare 

'1 ) Vile a ce nu se poate i 1 1 l rece, duprl <l . Zipernowsky, cu 
handagele ce se fabrică actualmente. 
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de staţiuni centrale, depărtate de 50 - 1 00 km. ·s  
ex. una de alta, deservind fie-care liniiile dintr'o 
rază de 25-50 km. unde căldări de tipurile cele 
mai economice ar alimenta motori cu aburi cu inare 
detenţă §i condensaţie, cu mers regulat (dacă nu
mărul electromotorilor pe linie e destul de mare 
pentru ca oprirea sau demargiul unora să nu in
fluenţeze asupra curentului total produs la staţiu
nea centrală) , în fine în cele mai bune condiţiuni 
de rendement ; curentul produs sub tensiune ele 
1 000v s. ex. ar f i  transforma t la e§irea din staţiu
nea centrală sub 1 0 -20,000 de volţi , transportat 
ast-fel cu fire aeriane în posturi secundare de trans
formatori instalaţi în cantoane §i de unde ar fi dis:
tribuit pe linie redus din nou la 1 OOO v. 

Vagoane automobile isolate sau formând trenuri 
ar putea circula la intervale foarte scurte §i cu vi
tese mai mari de cât cele actuale în limitele per
mise de traseu §i cale. 

Un asemenea sistem de tracţiune ar fi mai eco
nomic de cât tracţiunea cu abur având în vedere 
rendementele ridicate ale aparatelor electrice : gă
sim în adevăr în ce prive§te ma§inele cu abur că 
consumaţia de cărbuni pe cal oră, nu este infe
rioară la 1 k 54- în locomotivele actuale §i se afirmă 
că rendementul actual al locomotivelor nu poate fi 
mărit de cât cu complicaţiuni de mecanisme cari 
fac reu§ita problematică ; pe de altă parte consu
maţia de cărbuni constatată la mai multe stabili-

11iente industriale ama§inilor cu abur cu detenţă mare 
§i condensaţie este de Okg.55 de cal oră ; chiar ad
miţând că nu se va obţine rendemente mai mari ca 

90 °/0 pentru dinamouri generatrice ; 
95 °/0 „ transformatori ; 
90 °/0 „ linie, §i 
85 °/0 „ electro-motori ; 

vom avea pentru tot sistemul un rendement 
de 65 °/0• 

Se vede dar că avantagiul remâne tracţiunei 
electrice. 

In această ordine de idei, dacă excludem loco
motiva Heilmann care nu se poate numi de cât o 
perfecţionare a locomotivei cu abur prin intercala
rea electricităţei între mecanismele de transmisie 
de la căldare la · manivelă, nu avem de cât locomo
motiva Baltimore Ohio, care fiind de scurt timp în 
circulaţie §i numai pe 1 1  kin5 nu poate constitui de 

78 
cât o experienţă importantă dar nu decisivă. Con
sacrarea definitivă practică lipse§te, totu§i atât din 
casurele citate cât §i din studiul electromotorelor 
se poate afirma că tracţiunea electrică are urmă
toarele avantage : 

A uantagele tracţiune[  electrice. 

1 )  Cuplul motor în electro-motori. este absolut 
constant, în mar§, se evită dar perturbaţiile prove
nite din causa variaţiei în casul transmisiei cu bielă 
§i manivelă ; avantagiu fom·te important pent1·u cale. 

2) Demaragiul este mai energic de oare-ce în 
motorii electrici cuplul este maximum la demara
giu §i descre§te cu numerul de invertituri, poate fi 
din această causă de 5-6 ori mai mare de cât în 
mar§ normal. 

3) Se suprimă complect fumul §i scânteele .  
4) Se suprimă greutatea moartă a combustibi

lului §i a provisiei de apă. 
5) Se măre§te adherenţa prin faptul că toate 

osiile pot f i  motrice §i se utilisează toată greutatea, 
sau dacă nu e nevoe de adherenţă se pot U§Ura 
osiile motrice la minimul posibil, alt avantagiu ia
ră§i de o importanţă capitală pentru cale. 

6) Motorii fiind independenţi înscrierea în curbe 
este mai U§Oară. 

7) Stabilitatea în mar§ este măl'ită în mod sim-
ţitor. . 

8) Mărindu-se stabilitatea se vor putea realisa 
vitese mult mai mari de cât cele actuale §i în această 
privinţă putem zice că electricitatea nu presintă 
nici o limită ; avantagele tracţiui1ei electrice în ra-

. port cu locomotiva cu abur, devenind cu atât mai 
evidente cu cât vitesele vor cre§te. 

9) Se poate recupera travaliul perdut la des
cinderea pantelor. 

1 O) Putem adăoga în fine că conducerea unei lo
comotive electrice nu ar necesita personalul actual ; 
cheile de contact §i rheostatele se manevrează U§Or, 
electro-motorii fiind închi§i în cutii metalice între
ţinerea lor ar fi foarte redusă. 

·Grupându-se personalul de mecanici în staţiu
nile centrale, s'ar putea utilisa mult mai bine ; pe  
d'altă parte dispunend de curent în  ori-ce punct al 
liniei s'ar putea lesne găsi un sistem de blo c  eficace 
basat pe întreruperea curentului §i în fine iluminatul 
eleCtric al materialului rulant §i al gărilor precum 
§i încălzitul prin electritate ar da pentru tot-da-una 
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o solutiune radieală §i complectă acestor cestiuni . 
Ca conclusiune, o repetăm, experienţa tractiunei 

electrice pe  scară întinsă nu e încă făcută, incon
testabil că starea de lucruri actuală cu enormele 
capitaluri angajate nu se va putea modifica U§Or, 
totu§i, în vederea facilităţei cu care acest agent ad
mirabil, numit electricitate, transformă §i distribue 
e"nergia, §i în vederea numeroaselor avantage ce 

� 
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am încercat stL enumerăm,  putem afirma ctt, în zi ua 
când se va cere inginerului de căi ferate vitese de 
200 km. pe oră, sau mai mult, şi  trenuri inter
urbane cari să se succedeze la 1 0 - 1 5  minute, 
soluţiunea e gata §i a§teaptă să fie aplicată : e trac
ţiunea electrică cu trolley . . 

ll\"G .  DEM. PoENAnu. 

INSTALATIUNitE PAtATULUI llNIVERSITAR D IN IASI u � 

Clădirea nouei Universităţi din Ia§i, a cărei con
strucţiune s 'a  început acum trei ani , clupă planu
rile D -lui architect Blanc, e complect terminată, 
afară de unele mici lucrări ele construcţiune §i in
stalaţiunea arangeamentelor interioare . Această din 
urmă lucrare se execută acuma §i după toată pro
babilitatea, va fi gata §i predata la finele anului 
curent. 

Instalaţiunile de"' executat §i despre care vom 
vorbi  mai de aproape în descrierea dn faţă, sunt : 

I .  Instalaţia ma§inelor § i  a generatorilor ;  
II. " încălzitului calorifer §i ventilaţia ; 
III . „ luminatului electric ; 
IV. " specială de conducte §i aranjament 

special. 
Pentru a se înţelege mai bine distribuţia a se 

vedea planşa. 
Intrarea principală este î1� mijlocul clăclirei cătră 

strada Carol I şi duce spre Aula ce e situată spre 
curtea principală. 

Afară ele această curte mare, mai sunt 6 curţi 
mai mici, de 20 X 1 4  metri cari dau lumină §i aer 
pentru diferitele compartimente şi prin care se ob
ţine o împărţire bună §i �atisfăcetoare . 

/. Instala/ia maşinclor şi a genera torilor. 

In scop de a îndepărta sgomotul ce se proclucc 
la ori-ce exploatare motrice şi care nu se poate 
evita, sgomot care ar deranja salele de audienţă, 
studiu, laboratoriu, etc., s'a prevezut o casrt de 
maşini şi cazane, formând un corp separat în par
tea din dărăt a curţii, şi care 'ta înlegătură cu cla
direa Universităţii propriu zisă, prin· un tunel insta-

lat subteran. Acest tunel serve§te numai pentru a 
trece prin el conductele de abur, apă, gaz, lumină 
electrică §i vacuum. 

Pentru producţiunea aburului necesar i'ncălzi
tului, mişcarea ma§inelor pentru luminatul electric, 
a pompelor cu aburi §i pentru serviciul laborato-
1�uh1i, s 'a p·revezut 4 generatori cu aburi, cu dlte 
o suprafaţă de încălzire de 1 20 metri pătraţi tim
brate la 8 atmosfere . Pentru exploatarea complecU't 
ar fi suficient 3 generatori, ast-fel că al 4-lea este 
de rezervă. 

Construcţiunea generatorilor e o combinaţie con
�tand din 2 cazane cilindrice inferioare peste care 
e montat un cazan tubular legate unul de altul . 
Fie-care generator are 2 focuri, iar ca material de 
cornbustiune sunt prevezuţi cărbunii . Gazurile fu-
mului a tuturor 4 generatori, corespund in un sin
gur coş de 30 metri int1lţime şi de 1 , 20 metri dia
metru care e zidit chiar 1<1.ngă casa de ma§ini. 

In acela§i local unel e vor fi instalaţii cei 4 gene
ratori, vor fi U§ezate §i 2 pompe cu aburi ,  desti
nate alîmentării generatorilor, §i un rezervor pen
tru recepţia apei condensată de la îH.că.lzit , . care 
iarrtşi se reîntoarce spre alimentarea generatorilor. 
Apa face prin urmare o cursr1 continuă de la ge
neratori pentru încălzit şi apoi iar(t§i îndărăt, de 
unde rezu1tă o · economie de cornbushbil. fiind-că 
apa care se întoarce în cazane mai e cakHi,  evitand 
ast-fel incrustarea cazanului . 

Spre a înle ni scurgerea apei conclen �afft de la 
corpurile încr1 lzitoare clin parter, rezervorul pentru 
colecţiunea apei concleusată, va fi aşezat mai a
dânc .  
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