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Aplicarea motorului electric la tractiune, inceput;1 lnc~1 Jin 
1880 cind Vt"m,·r Si1·111,·11.i construia primele tra111vaic electrice, s'a 
estins în curind la liniile metropolitane, apoi la linii din imprejuri111i 
sau de patrundere în oraşe, aşa ca dela sfirşitul secolului trecut. 
domnia electromotorului era pe deplin şi extlusiv asi5urata in a 
cest domeniu. 

Estinderea motorului la cai ferate propriu zise a marcat oare­
care şovaiala şi în perioaja 1900 1905 o adevărata. stagnare. ln 
ultimii 5 ani tracţiunea electrica a facut şi pe acest tarim, importante 
cuceriri şi azi problema electrificării unor anumite porţiuni din re­
ţeaua marilor linii ferate este temeinic pusa în mai toate ţarile Europei. 

Daca lucrurile au mers mai incet decît se credea acum 1 O -1 5 
ani, cauzele sînt următoarele : 

1) Costul prea ridicat de prima instalaţie şi aparenţa unei 
rentabilitaţi mai scazute ca în exploatarea cu abur. 

2) Varietatea mare de sisteme ce prezinta tracţiunea electrica, 
şi a caror alegere trebue bine cumpănita, ca.ci ea leaga şi pe viitor. 

Acestea sînt cele 2 aspecte sub cari este interesant a privi 
chestiunea electrificarii marilor linii ferate. 

ln cele ce urmează vom privi p~oblema marei tracţiuni elec­
trice numai sub prima faţa, aceia a calităţilor ei faţa de tracţiunea 
cu abur, şi în deosebi a calitaţilor ei de rentabilitate, aşa cum re-
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zulta din cîteva electrificari de cai ferate de mare importanţa! fă.­
cute în ultimul timp în cîteva din ţarile din apusul Europei, şi pe 
cari am avut ocaziunea sa. le vizitez în toamna anului 1911. 
Printre aceste sunt 3 cari vor avea o importanţa. hota.ritoare în 
problema electrificării cailor ferate: linia Ot·ss1111-B llt'1:fâ,i a c. f. pru­
siane, liniile raltrli11â şi ale Gio1.·t'i ale statului italian şi liniile în 
lucru ale Co111ţw11it'i du Mid1 din Franţa. 

lnainte de a intra în chestiune, e nimerit a spune ceva asupra 
stadiului în care se găseşte azi problema electrifica.rii în ţa.rile Europei. 

Problema electrificării marilor căi ferate în ţările Europei. 

Aplicarea tracţiunei electrice pe caile ferate este mult mai în­
tinsa în America ; dar problema e mai bine studiata. în Europa, prin 
varietatea şi seriositatea încercărilor făcute 

Statele Unite ale Americei, foarte bogate în ca.deri de apă ( e­
valuate la vreo 30 milioane C. P.) s'au gra.bit încă de mult a-şi elec­
trifica un mare numar de tronsoane, mai ales în New-York şi împre­
jurimile lui. Aceasta electrificare (vreo 500 klm.) s'a fa.cut cu cu­
rent continuu. Ultimile progrese ale alternativului simplu a fa.cut pe 
unele companii sa.-1 adopte încă din 1906, cînd a început o serie 
întinsa de electrifica.ri cu monofazat. Astfel sunt liniile: lndianopolis 
and Cincinali Traction. Central-lllinois-construction, New-York­
New-Ha ven & Hartford R. R., San Francisco-Vallejo '~ Napa Valey 
R. R„ etc., în total vreo 1 OOO klm. Linia Cascade Tunnel Great 
Northern Ry. este trifazata.. Varietatea aceasta de sisteme este un 
desavantaj, chiar şi pentru o ţara. aşa de întinsa. cum sunt Statele 
Unite ale Americei de Nord. 

ln Europa în ultimul deceniu s'au fa.cut încercări importante 
în Franţa, Germania, Italia, Elveţia şi Suedia. Alegerea sistemului 
a dat naştere la nesfîrşite discuţii. După multă chibzuinţă, Germa­
nia s'a hotărît pentru alimentarea cu alternativ simplu de perioada. 
joasa; cam în acela ş timp, dupa. o experienţa. de 1 O ani pe liniile 
Valt.elinei, Italia a decis întrebuinţarea generala. a trifazatului. Ulti­
mele congrese dela Berna ( 191 O J şi Turin (Septembrie 1 911) după 
îndelungate discuţii au emis părerea ca. fiecare din 3 sisteme ( mo­
nofazat, trifazat şi continuu) au avantajele lor, cari le face aproape 
deopotrivă de apte pentru tracţiunea mare. 
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Fig . 1. 

electrificarea parţială a cîtorva linii în scopul de a uşura pe unele 
traficul de călători, prin introducerea vagoanelor automotoare, şi de 
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a micşora cheltuelile de exploatare pe altele. Cu concursul guver­
nului, societaţile particulare au început o serie interesantă de expe­
rienţe pe liniile .\1ila110-.'vf.on:;_a şi BJ/ogna-San felicc prin automo­
trice cu acumulatori, pe linia Ro111a-Frasrali ~i Milano-Gallaratc­
Varese cu curent continu şi şina a 3-a, şi în fin~ cu trifazat pe liniile 
Valtclinci. Primele trei priveau mai mult tracţiunea mica. Tracţiunea 
cu acumulatori nu a dat rezultate mulţumitoare din cauza deselor 
revizuiri şi deteriorari, cari încarcau mult cheltuelile de exploatare 
~i întreţirere ; după 2 ani a fost parăsita. 

lncercarile de pe Roma Frascati, şi mai ales de pe calea ferata 
Milano-Gallarate·Yarese-Porto-Ceresio (74 klm. \, au confirmat cali­
tăţile de altfel cunoscute ale tracţiunei cu curent continu. Ultima 
în special constitue, cum vom vedea în urma, un exemplu tipic de 
avantajele pe care le poate aduce electrificarea. 

Liniile Valtelinei (Lecco-Colico-Sondrio cu ramura Colico Chia­
venna,) constituiesc prima aplicare a curentului alternativ în trac­
ţiunea mare, şi au însemnat un pas important în dezvoltarea trac­
ţiunei electrice (v. fig 1) Aci s'a fa cut prima aplicare a voltajului inalt de 
linie ( 3000 v.) şi a perioadei joase ( 15 per. pe sec.) cea ce a permis 
suprimarea transmisiunei prin angrenaje. Introducerea complecta a 
exploatarii electrice s'a fa.cut treptat-treptat treptat timp de 3 ani, 
din Iulie 1901 pâna în 1904 şi numai dupa serii lungi de experienţe. 
Ideea începatorilor era numai de a uşura traficul fara a suprima 
cu totul tracţiunea cu abur. ln acest sens, dupa un an de incer­
cari intermitente, la 4 sept. 1902, a început serviciul normal rn 2 
locomotive de mar~uri, iar serviciul de persoane nu vagoane auto­
motoare. ln urma bunelor rezultate obţinute, şi mai ales în urma 
experienţelor reuşite cu conducerea unica cu unita.ţi multiple şi în 
tracţiune dubla. începînd din Iunie 1903 s'a renunţat cu totul la 
tracţiunea cu abur, ramînînd numai exploatarea electrica. 

Dupa 2 ani, în 1906, în urma rezultatelor mulţumitoare ob­
ţinute· pe liniile Valtelinei, guvernul italian a votat un credit de 38 
milioane pentru electrificarea bucăţilor de linii ferate specificate în 
tabloul de pe pagina următoare. 

Liniile de sub numerile 6. 8, 11, 12 şi 13 au tuneluri lungi 
şi pante mari. 

Pe toate aceste linii se va întrebuinţa trifazatul ca pe liniile 
Valtelinei; s'a prevazut o comanda. de '40 de locomotive electrice. 
Prima a fost construită de societatea Westinghouse în Vado Li-
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guria. care furnizase deja locomotive trifazate pentru liniile Val­
telinei. şi predata tn August 1908. De atunci numita societatea a 
furnizat şi alte locomotive dupa tipul celei dintli. 

1
11 

LI N I A 
I.1111g. în , C:oslul i11 1 

i, klm. mii. d1· lri 

111 Bergamo-Usmate 
2 Calolcio-Ponte San Pietro 
3

1

: Domodosolla-lsella ( legatura cu 
linia Simplomului 1 • • • 

411 Gallarate-Arona . . . . 
5\ Gallarate-Laveno . . . 
61 Genova-Galleria 
7\, Milano Lecco . . 
8,1 Modane-Bardonecchia 
9

1

1 Napoli-Salerno 
( Mt. Cenis) '; 

1O
1 

Tore-Amunziate-Castellamare 
. ~ 

11 i1 Pistoia-Poretta . . . . . 
1211 Pontedecimo· Busalla ( linit:l O iovei\·· 

113\i Savona-San Giuseppe 

1 Total . 

2h 
1 9 

18 
2h 
32 „ 
c; 1 
22 
54 

6 
40 
11 
21 

330 km 

o. „ 
2.2 

2.4 
2,2 
2.6 
1.00 
3.6 
2.7 

5.00 

8.00 
4,3 
3.5 

38 mii. 

Dintre liniile enumerate cea mai de seama. prin traficul intens 
şi profilul foarte greu, este linia Giovei. Electrificarea acestei linii a 
şi început indata dupa votarea creditului şi a fost terminata în 
prima vara anului 191 O. La 1 Iunie s'au început încerc ari le iar la 
31 Octombrie 191 O a fost data în exploatare regulata. 

Condiţiunile speciale care au condus la electrificarea acestei 
linii se vor vedea mai tîrziu. Din darile de seamă făcute la con­
gresul din Turin (Sept. 1911) reese că aceasta linie a dat rezul­
tate admirabile şi ca statul italian e bine hotarît a duce la sfîrşit 

toate electrificările proectate şi toate cu trifazat. Dintre cele alte 
bucaţi mare parte sunt în construcţie, unele probabil terminate. 

Germania. Cu toate imboldurile date de cele 2 mari socie­
taţ1 germane A. E. G. şi S. S. W. (Siemens-Shukert-Werke), pro­
gresul tracţiunei electrice nu a mers prea repede în Germania. 
Fară îndoială că dorinţa de a se lua o hotărîre temeinică, şi ne­
pripită, a contribuit la această întîrziere; dar nu e mai puţin ade­
vărat, că şi condiţiuni strategice, împinse în Prusia mai ales, pînă 

la ridicol, îşi au partea lor în aceasta întîrziere. 
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lncercări numeroase s'au făcut încă din 1903 de numitele 
societăţi, cari aveau lucrări importante de electrificare în alte ţări. 

Aşa au fc.st încercările cu trifazat 10000 V. făcute de A. E. O. şi 
S. S. W. între Zi1Hm şi .1f 1rim/dd1· lingă. Berlin. unde s'au atins 
cele mai mari viteze (215 km./ora1, încercările cu monofazat fă­

cute la Spi11dl1nfi·ld de Union E. O. (mai tîrziu A. E. O. 1, cu 6000 
V şi 25 perioade (prima aplicare a monofazatului la tracţiune) ; 
încercările dintre .Yit'dl'rsl°!.J<;llt<«ciclt' şi /\iipmicl.- în 1905 şi cele din 
Om11im!1 11r~· ( 1908) unde a circulat prima locomotivă electrică mo­
nofazata. ambele cu monofazat ( 6000 V. şi 25~40 per.) şi făcute 

de soc. A. E. O., ultima şi cu concursul guvernului prusian. 
ln urma rezultatelor favorabile date de aceste încercări, pre­

cum şi de încercările cu monofazat făcute în alte ţări, căile ferate 
prusiane au hota.rit în 1906 electrificarea liniei ferate locale Rlau­
l.·mcsc-Ha111!•11r.~-OJ..tsclo1f de 26 km. lungime, cu monofazat la 6000 
v. şi 25 perioade. construită şi echipată de societăţile A. E. O. şi 

S. S. W. şi data în circulaţie în 1907. 
Circulaţia pe aceasta linie se face numai cu trenuri de auto­

motrice şi vagoane purtate. Aceasta linie a fost de o importanţă 
capitala pentru progresele tracţiunei monofazate. Cam în acelaşi 

timp în B:imria se electrifica tot cu alternativ simplu linia M11ma11-
0!•era111111t•ri;a1111 de 23,6 km. lungime. 

Construita în 1899 şi proectată pentru a fi exploatată electric 
cu curent trifazat, găsindu-se costul de primă instalaţie prea scump, 
s'a renunţat la exploatarea electrică. ln 1904 chestiunea electrifi­
cării fu reluată, studiindu-se cite şi treile soluţiunile, ale trifazatului, 
monofazatului şi continuului. Trifazatul, cu un cost de primă in­
stalaţie mai ridicat ca ceie alte, a fost socotit ca puţin avantajos 
în raport cu profilul în lung al liniei, care presintă 1 O km. în rampă 
de 3°/o, şi restul pînă la 23 klm. aproape în palier, ceace ar fi cerut, 
data fiind viteza invariabilă a sistemului, sau iuţeală prea mică în 
palier, sau consumaţiune prea mare de energie în rampă. Rand­
mentul mijlociu de la barele tabloului centralei pînă la osia motoare 
a vehiculului era 66 la trifazat, 62 la curent continuu şi 71 la mo­
nofazat, iar cheltuelile de primă instalaţie (relative numai la linia de 
prisă şi material rulant) erau ca numerile: 1, 16 la trifazat, 1,25 la 
continuu şi 1 la alternativ simplu. S'a adoptat alternativul simplu 
sub 5500 v. şi 16 perioade. Exploatarea electrică (cu vagoane au­
tomotrice) a început în 1905. 

https://biblioteca-digitala.ro



415 

Ca urmare a rezultatelor obtinute pl' această linie, căile fe­
rate bavareze au prezintat camerilnr în 1 QOR un documentat memo­
riu. cuprinzînd un întins program de electrific<1ri. Pro~ramul s'a şi 

i11ceput cu linia S11/-::}11rg-!J1lii Ri'i,-/•,·11/111/l-Jl.·rd•t.-1~··1,/.-i1. a c·1rei elec­
trificare e în lucru. Centralele porţiunilor propuse spre electrificarl' 
vor fi hidraulice. 

ln d11.-11t11/ d,· R11.l,·11 hogatia c.1Jerilnr de apa a Lkcis electrifi­
carea liniei Wiesental-lui H1i,·/-/.,·// (30 km ) şi Si"l1,•f'(ki111 S,i.-l.-i11~·m 

(20 Km.), data de un an şi jum;Hate in exploatare. c11 to.noo V 
şi I 5 perioade. 

Exemplele Bavariei şi du.:atului de BaJen au decis şi pe Pru -
c;ia să abordeze chestiunea clectrificilrii. 

ln o ţară ca Prusia cu cilrhune mult şi ieftin, şi lipsita de 
caderi de apă, şi rn linii de cîmp rn traseuri uşoare. problema e­
lectrificării nu se impunea nici ca o soluţie a priori mai ieftină şi 

nici ca o necesitate te::nica, rnm era cazu1 in Italia şi Elvetia. 
Şi atunci Prusia a pus chestiunea electrificarii numai din punc­

tul de vedere al rentabilităţii. Pe un traseu aproape tn palier, cu 
un trafic ridicat, fără însă a fi neobişnuit. în condiţii însă iefine de 
producere a energiei electrice, şi fără a se cere tracţiunei electrice, 
deocamdată cel puţin, calităţi technice mult superioare celei cu abur 
eledri/il"area Ji„iâ Magdeb11rg-Billt'1/dd-Lfip\.ig-Halfr (1 n !.'III.) a jiJst 
bvtărită 1111111ai ji111d-că a Jiis/ găsită a .fi v afacere rmtnhilă pmtru sta-
111/ prusian. 

Pentru electrificarea acestei linii guvernul a aprobat în 1909 
un credit de 26 milioane, în care era cuprins şi costul locomotive­
lor. Din această sumă s'a dat deocamdată numai 2 milioane, cu 
care s'a hotărît a se electrifica numai porţiunea Dr:ssau-Bitterfeld cu 
o lungime de 26 km. Din expunerea de motive care a însoţit apro­
barea acestui credit 1 ) se vede că alegerea spre electrificare a liniei 
Magdeburg-Leipzig-Halle, e datorită în primul rînd bogatelor tise­
menle de lignit din aceestă regiune. Deşi foarte slab 2300 2400 
calorii pe kgr. -, ceeace 11 face impropriu pentru locomotivele cu 
abur, dar uşurinţa de extragere şi faptul că e întrebuinţat pe loc, 
face că el revine la un preţ cu totul neînsemnat, ceeace permite 
producerea energiei în condiţii foarte ieftine. Lipsa unei importanţe 

strategice a contribuit şi ea nu cu puţin la alegerea acestei linii. 

1) Vezi E. T. Z. 1911, pag. 469. 
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Electrificarea s'a fa.cut cu alternativ s;mplu la 10000 volţi şi 15 
perioade pe secunda. 

.l.~ena'~ 
Cu· fe,,-ate e&<. a.Iar 

Lz·n.u ebclr-c~e U.. Y"/~akr.oz 
___ _, _,_ fcfe/?I. uc. a:J1't.sCra.c.CE-'e. . 

Fig. 2. 

Importanta este linia Dessau-Bitterfeld prin varietatea şi caii · 
tatea sistemelor oferite de diferite case, şi din cari statul prusian 
va fixa pe cele ce vor rămîne ulterior, căutînd a face astfel o un i-
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formizare a numeroaselor sisteme existente. Ca criteriu în aceasta 
alegere va fi în primul rind simplicitatea şi siguranţa. 

Canalizaţia aeriană furnizată dupa doua sisteme diferite de casele 
S. S. W. şi A. E. O., s'a prezentat ptna acum cu calitaţi remarcabile. 

Pentru locomotive au fost chemate 6 casc: A. E. G., S. S. 
W„ Bergmann. Brown-Boveri, Felten & Giulaume-Lahmeyer şi 

Maffei Schwartzkopf-Werke. 
Locomotivele furnizate sunt remarcabiie mai ales prin calita­

ţile de siguranţa simplicitate şi soliditate. Condiţiuni technice spe­
ciale (frînare electrica, recuperare de energie etc.) m1 li se cerc. 

Intre multele particularităţi interesante, cea mai de seama esk 
canalizaţia primara la 60.000 V. care este subterana. Ptna aci nu se 
întrecuse 30000 V. la canalizaţiile subterane. Pentru siguranţa s'a 
pus şi o linie aeriană, dar prima s'a coliiportat foarte bine aşa ca 
aceasta din urma nu s'a mai întrebuinţat. 

Uzina, aşezata la Muldenstein, pe malul Muldei în mi_ilocul 
bazinului de lignit, e croita pe principii cu totul noi. Casa maşine­
lor, casa căldărilor, şi tablourile de distribuţie, formeaza 3 clădiri 

St!parate. Dintre aceste numai prima a fost construita definitiv, a 
2-a provizor, a 3-a de fel. ramînînd a se complecta odata cu con­
struirea întregei linii 1 ) Casele furnizoare, şi în special A. E. O. şi 

S. S. W.. sînt în primul rînd interesate la buna reuşita a între­
prinderei, întru cit proectarea întregii instalaţii, deşi făcută 5ub firma 
statului, este opera lor; apoi aceasta reuşita înseamna consacrarea 
definitiva a monofazatului, cel puţin în ţ~uile germane, pentru a ca­
rui reuşita se straduesc de ani de zile numitele case. 

Linia a fost deschisa în ziua de 18 Ianuarie 1911. Traficul 
s'a făcut intermitent cu 2 locomotive tip. 2 B 1, A. E. O. şi 

S. S. W. şi cu o locomotiva O - D O A. E. O. 
Pe vara unele locomotive necesitlnd oare cari modificări, al­

tele fiind trimise la expoziţia din Turin serviciul s'a suspendat; 
în fine de la 1 Oct. 1911 sosind aceste locomotive şi alte noi 
exploatare electrica a început regulat; azi merg zilnic 1 tren rapid. 
13 de persoane, 8 de marfă şi 2 goale. 

Din c te-va din resultatele exploatării publicate acum de cu­
rund se vede că instalaţia a răspuns şi chiar intrecut aşteptările. 

ll Pentru descrierea detaliată a instalatiunilor vezi : Elektrisclze 
Kraftbetriebe und Bahuen (E. K. B.) numerile 16, 17, 19, 20, 2L, 23, 2-1 şi25 
din 1911, şi Elehtroteclmische. Zeistschrift (E. T. Z.) No. 25, 26 şi 27 din 1910· 
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Faţa de buna reuşita a liniei Dessau-Bilterfeld, pare că elec­
trificarea va merge cu paşi repezi în Prusia. Aşa, s'a hotarît elec­
trificarea liniei La11ba11-l\011i.ţs:;__el1, cu cite va ramuri secundare, în 
munţii Silesiei. Va fi o linie cu pante mari şi trenuri grele. ln pro­
ect se prevăd beneficii importante prin vinderea energiei la parti­
culari. 

ln fine proectul cel mare. discutat de ani de zile, de electri­
ficare a Stadtbahn-ului şi Ringbahn-ului şi a tutulor liniilor de 
acces în garile Gross-Berlinului. impreuna cu electrificarea şi a li­
niei Halle-Berlin, e pe cale de a se executa. Energia va fi furnizata 
de aceiaşi uzina din Muldenstein. Pare ca construcţia şi exploa­
tarea acestor linii va fi concedata societăţilor A. E. G. şi S. S. W. 
iar statul va vinde numai Pnergia electrica. 

ln ultimul timp, s'a decis ca atît pe linia actualmente în 
exploatare cit .şi pe cele viitoare, voltajul sa fie ridicat la 15000 v. 
iar frequenţa la 16~ 3 perioade. 

lt'ranla. Are în exploatare numeroase linii cu caracter local, 
alimentate cu curent continuu ; cele mai noi sint Lille-Ro11baix-To1, -
roi11g şi Vill1fra11r/ - Va11el b B 1111s-IJ011rg A1adamc în Pirinei (56 klm). 
Ultima, cu cale ingusta. cu pante lungi de 6°/o, prezintă multe par­
ticularităţi interesante. Este una din puţinele linii pe cari se în­
trebuinţează frinarea electromagnetica prin nişte saboţi de o con­
strucţie speciala. 

Electrificări mari sunt în lucru sau proectate. Cel mai de 
seama este al co111pa11ie1 du Midi care electrifica liniile .Mo11/rejeau­
L11cho11, Tarbcs-B 1g11h"es de Bigorre, Lannem.ez.an-Arreau, Mo11trejea11-
T arbes-Pau, Pa1:-B:dous şi Lourdes-Pierrejittt, în total 280 km. din 
cari 112 cu cale dubla, cu pante pina la 1 : 30 şi cu. raze de 
300 m. Energia va fi furnizata de 4 uzine hidraulice, care vor pu­
tea da pina la 50000 C. P. 

Producerea ieftina a energiei electrice în uzinele hidroelec­
trice ale Pirir.eilor şi dificultăţile de traseu, au decis compania du 
Midi la electrificarea acestei reţele. E de notat ca traficul este mai 
mult slab. 

Curentul primar va fi alternativ simplu la 60000 v, iar cu­
rentul de linie alternativ simplu la 12000 v. şi 16 9/ 3 perioacte. Idea 
primitiva a companiei era sa transforme pe locomotiva allt:rnativul 
în continuu la tensiune joasa. ln urma, faţa de progresele motorilor 
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monofazaţi cu colector s'a aJmis in principiu intrdiuinţarea locomo­
tivelor monofazate. 

Cum construcţia uzinelor, i11ceput<i acum un an, cere un timp 
mai îndelungat de cit echiparea liniilor şi construcţia locomotivl·lor. 
compania a hot<'.trlt sa profite d" acest lucru pentru a t•chipa in 
acest rastimp o linie existenta la care curentul ~ la i11de111i11<"1. şi 

a chema. la un aJevarat concurs pl' accast;·1 linie diversl'le case 
constructoa.-e de locomotive. Prin grelek conJiţiu111 t1.·chnice cernte 
acestor locomotive, urmare tocmai a dificulta\ilor de traseu. aceste 
încercari vor avea o mare însernmitate pentru tracţiunea 111u1wfazat„1. 

Linia aleasa spre echipare a fost portiunea llle-Vilkfranche 
în Pirinei. Curentul de la uzina liniei Villefranche· Bour~ Madame 
sub forma de trifazat la 20000 volţi. este transformat în alternativ 
simplu la 12000 v. şi 162/ 3 per. pe sec. în substa\iunea din Vil­
lefranche. Linia de încercare are 24 km. lungime şi declivitaţi de 
17 22°/oo cea ce reprezinta tocmai profilul mediu al intregei reţele 

ce se va electrifica. 
· Echiparea electrica a acestei porţiuni e făcuta cu titlu Je in · 

cercare. Sunt 6 sisteme diferite de construcţie a liniei aeriene. re· 
presen tind toate felurile de suspensiune (rigidă, catenară simpla 
şi catenara dubla) cu interesante construcţii de sttlpi. 1 ) Compania 
va alege pe cel care se va comporta mai bine în cursul încercarilor. 

ln Septembrie 1911 linia era complect echipata şi aştepta so­
sirea locomotivelor pentru a începe încercările; 6 case au primit 
a concura la aceste încercări şi anume : 

Societatea franceza Thomson Houston. 
Societatea franceza A. E. G. 
Societatea anonima Westinhouse. 
Compania electromecanica din Bourget. 
Ateliers de constructions ~lectriques du Nord et de l'Est. 
Schneider et Cie impreuna cu Lahmayer de la Francfurt. 
Locomotivele cari vor răspunde condiţiilor din program vor 

fi oprite de Compania du Midi. Celelalte vor fi luate îndărăt de con­
structori. Condiţiunile programului sunt cu attt mai interesante cu 
cit unele din ele constituesc tocmai punctele de superioritate ale 
locomotivelor trifazate (greutatea şi recuperarea de energie). 

Aşa, locomotivele vor trebui să demareze şi să remorcheze pe 

1) Vezi: Revue generale des Chemins de fer din Martie 1911. 
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linia de încercare un tren de 400 tone {fără locomotivă). Sarcina 

fiind coborîtă la 270. viteza va trebui să fie de cel puţin 40 km/oră. 
Să notăm că aceasta reprezintă cu o rezistenţă la tracţiune de 

5 kgr. pe tonă de tren în palier şi de 1 kgr. de fie-care 1°/oo pantă 
un efort de tracţiune de: 360 X 27 = 980 kgr. 

980 X 40 
Şi o putere de 

3
,
6

)(?s----=1500 C. P. 

Pe acelaşi profil un tren de 100 t (fără locomotivă) va trebui 

să meargă cu 60 km/oră. Locomotiva vor trebui să dezvolte la dema 
raj cel puţin 12500 kgr. şi 8000 kgr. la 45 km/oră. Locomotivele vor 

fi cu 3 osii cuplate şi 2 osii purtate (tip. 1 C-1 ), nu vor cân­
tări mai mult de 80 tone şi vor avea cam 54 tone greutate ade­

rentă (cu 12500 kgr. efort de tracţiune se vede că s'a contat pe 

un coeficient de aderenţă de 12500 : 54000 = 0.23, ceiace nu e de 
fel exagerat pentru tracţiunea monofazată. mai ales dacă avem în 

vedere rezultatele obţinute tot cu locomotive monofazate acum de 
curînd pe linia Dessau Bitterfeld, cum vom vedea în urmă). Viteza 

maximă 100 km/oră pe traseul de încercare. 

Pe lingă frîna W estinghouse, motorii vor putea fi frînaţi l:'lec­
tric prin scurt-circuitare de la controlor, iar coborînd de la Ville­
franche la lile, motorii frînînd ~·or rempcra, adică vor trimite cu­
rent în linie, funcţionînd ca generatrice. viteza de coborîre putînd 

li regulată după voe de la viteza fixatâ pentru urcarea acestei 

rampe pînă la jumătatea ei. Acesta este punctul cel mai greu al 
programului. Recuperarea neintrând în natura chiar a motorului ca 
la trifazat, nu se poate face automat şi autoregulator, de însuşi 

motorul, ci va trebui provocată artificial prin disposiţiuni speciale. 
cari în ori-ce caz vor complica şi încărca motorul şi accesoriile 
lui. Se va vedea prin ce artificii diferitele case răspund la această 

condiţiune. Menţionez că din casele citate. societated A. E. O„ a 

terminat din Martie 1911 locomotiva comandată ; a trimis'o spre 
încercare pe linia Dessau Bitterleld, unde pînă în Septembrie par­

cursese în foarte bune condiţiuni 1 O.OOO km. Atunci a fost trimisă 
în Franţa. Afară de electrificarea reţelei arătate, proectul companiei 

du Midi mai coprinde construcţia unor linii ferate noi, şi cari vor 
fi exploatate electric. Acestea sunt liniile: A11ch-Lan11c111c:;,_a11, Tarbes 
Caste/11a11 Magnoac, Pa11-Haget111a11, Aix Ies Ther111es-P11vcerda, şi 

Bedo11s·gra11iţa spa11iolă, în total vre-o 300 km. pentru cari statul 
frances va vinde curentul companiei du Midi. Adoptarea tracţiunei 
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electrice micşoreaza considerabil cheltuelile de construcţie a acestor 
linii, pentru cari s'a admis pante pina la 42°/oo şi curbe de 200 m. 
raza. 

Mai e de notat că cele 4 uzine cari vor deservi aceste linii 
sunt proiectate aşa ca să poată furnisa energia necesară în hypo­
teza că se va electrifica întreaga reţea pyrenesiană a companiei du 
Midi, ceace represintă peste 800 km. 

Afară de această mare lucrare a companiei du Midi mai sunt 
în perspectivă în Franţa alte 2 mari electrificări. 

Compania Pans-Lyoll-Mt!ditcrrml!1e face studii şi încercări pt:n­
tru electrificarea liniei Ca11111·s-Vmti111illi11. Acum de curînd atelierele 
Alioth au furnisat o locomotivă sistem Am·crl-hrra11d pe care cu­
rentul alternativ la 12.000 V. e transformat în continuu. 

E de văzut dacă compania Paris-Lyon-Mediterranee se va ţine 
de acest sistem, sau va adopta şi ea monofazatul. 

ln fine un proect interesant este electrificarea intregei reţele 

de linii a împrejurimilor Parisului cu acces în (;ura Sa111! La:;__arc, 
aparţinind la U11es1-t·1at Aceste linii sunt: Paris-Versailles, Paris­
.d111euil, P11ris-.vfouli11m11x, Paris-Ârge11/c11i/ şi Paris-Sailll Gcr111ai11 m 
l.ayc în total 220 Km Incomoditatea accesului în gara Saint La zare, 
şi insuficienţa ei au decis această electrificare. Altfel ar ti trebuit 
lucrări mari de sporire cari cu se umpetea terenului în Paris ar fi 
costat mai mult. De alt fel natura liniilor care se electrifică este din 
acele la care electrificarea se impune din toate punctele de vedere. 

Se va întrebuinţa curent continuu sub 500 v. 
Lucrările vor costa 139 milioane după devisele făcute ; ele vor 

începe în curînd şi se crede că în 3 ani vor fi terminate. 

Elveţia. Cu linii grele de munte. presărate cu tuneluri nume­
roase şi lungi, cu un trafic intens electrificarea apare şi ca 9 soluţie 

tecnică şi ca una economică. Liniile locale, linile cu cale îngustă, 
sau cele cu cremailleră sînt în mare număr electrice. 

ln electrificarea liniilor mari imboldul a fost dat de societatea 
Oerlikon şi apoi de Siemens. Prima a electrificat pe riscul ei în 1905 
porţiunea Seebach Affoltern a căilor ferate federale. Echipată cu loco­
motive cu convertisoridupă un an a fost transformată în linie monofazată 
cu 15 perioade pe secundă. ln 1936 intrînd în afacere şi casa Siemens 
a fost electrificută toată porţiunea Secbach-Wc1ti11gen (17 Km) care 
din 1907 funcţionează electric <:u monofazat. 

Cu trifazat s'a electrificat linia B11rgdo1f-1'/J//n (1899) şi în 1906 
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li11ia Si111plo1111/11i cu locomotive trifazate cumparate de la caile ferate 
italiene. 

Cite va electrificari importante au fost facute în ultimul timp 
şi de societaţi particulare. 

Linia /frmi11c1 (Tirano-St Moritz) cu cale îngusta, care prin com­
plectarea porţi unei Tirano· Sondrio se va lega cu liniile Valtelinei, 
prezinta particularităţi interesante. 1 ) 

Cea mai importartta insa este linia Lotsrhbcr~11/111", cu tunelul 
de acelaşi nume, construita pentru exploatare electrica. Are pante 
de 2,7°'0 şi o lungime de '/3 Km; La Brieg se leaga cu linia Simplo­
mului. Porţiunea Spir.7-l·mti.i:m a fost deschisa inca din 1909 cu 
automotrice. Electrificarea f>ste facuta cu monofazat 15000 V şi 15 
per/sec. Pc linia intreaga terminata de curând vor circula locomotive 
electrice monofazate de 2000 C. P. 

ln urma bunelor rezultate obţinute pe aceste linii, caile ferate 
federale au numit o comisiune pentru studierea problemei electrificării. 
ln congresul ţinut la Berna acum 1 an şi jumatate, secretarul con­
gresului prof. fi ·y . .-.1/111t•, a expus foarte documentat vederile comisiunei 
din cere reese ca electrificarea e privita ca avantajoasa am din punct 
de vedere technic cit şi economic. Comisiunea s'a pronunţat pentru 
monofazat la 15000 V. şi 16 2 13 perioade. Acum de curînd s'a hotaru 
însa a se întrebuinţa 20000 V şi 25 perioade. 

Electrificarea va începe în curind cu linia St. Gothard lui. Cu 
toate auspiciile favorabile electrificarii, caile ferate federale par că 
arata totuşi oarecare încetineală in alcatuirea şi executarea pro· 
gramului. 

Suedia. !nea din 1905 statul suedez echipa electric 2 linii mici. 
10111tchoda-Vărta11 (6 km.) şi )'toc/;halm-Jăr/va (7 km.) în scopul de a 
face pe ele încercări cu tracţiunea monofazată. S'au încercat ten­
siuni dela 12000 pîna la 32000 v. cu 25 perioade. Aceste încer­
cari au fost pline de învăţaturi pentru casele cari le au făcut (A. 
E. O., S. S. W., şi Westinghouse). După 2 ani de încercări în 1907 
s'a stabilit exploatarea electrică regulată pe aceste 2 mici linii 
CU 20000 V. 

Ca urmare statul suedez a hotaru un program de electrificări, 

.care daca se va executa va fi unul din cele mai bogate din Eu· 

J) Vezi Buletinul Societăţei Politecnice. Vol. XXVII pag. 332. 
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ropa. Bogaţia forţelor hidraulice <lin Sudul Suediei, unJe intra 
in considerare aceasta electrificare, au determinat acest vast pro 
gram. Lungimea reţelelor cuprinsa in acest proRram e de 2000 km. 
pentru care s'a socotit a fi nevoie de vreo 100.000 C. P. 

Voltajul a fost fixat la 1 5000 v. iar frequenţa la 1 5 perioaJe 
pe secunda. 

ln nordul Suediei se electrifica în momentul de faţa o foarte impur· 
tanta linie l\irn1111-R1k.igni11s01. ( 15000 v. şi 15 perin;.ide 111onof:Jz;1t l. 
Lucrarile vor fi terminate ln 1914. Energia e adusa dela 120 km. 
spre sud de Kiruna, dela celebrele caderi din l.11lr"11/ care sunt so­
cotite capabile a da pin a la 300.000 P. S. 

Interesante sint motivele cari au determinat aceasta electri­
fkare şi pe care le vom vedea ma tirziu. 

Austro-Ungaria. Bogăţia caderilor de apă ln SuJ \Vestul 
muntos al Austriei şi traseul greu al liniilor din acea regiune au 
fost socotite ca condiţii foarte favorabile unei electrificări a acelor 
linii. O diviziune speciala a fost creata in 1906 in ministerul Je 
lucrari publice pentru studierea temeinica şi amanunţita a c.hestiu­
nei. Ea trebue sa lucreze ln 2 direcţiuni : 

1) Un studiu de ansamblu al problemei electrificarei, pentru 
întreaga reţea, privita şi discutata sub toate aspectele ei. 

2) Proiecte complecte relative la un mare numar din acele 
linii, în lungime totala de 4360 km. (din care 3872 cu cale nor· 
mala). Pare hotarlt a se începe dintre aceste linii cu linia Aarlba­
g11/11i şi linia Opci1111-Trics1. ln ce priveşte alegerea curentului, du pa 
indicaţiunile de acum doi ani ale d-lui dr. ing. Hruschk11 din divi­
ziunea de studii, ar fi fost de adoptat monofazatul la 10000 v. şi 16J/ 3 

perioade. 1) 

ln exploatare sunt deja în Austria 8 tronsoane scurte cu un 
total de 174 km. 

Anul trecut s''i început construcţia liniei electrice Vzena-Pres­
burg (68 km), cale normala, cu alternativ simplu 10000 V. şi 15 
pînă la 16'-/3 perioade. Linia intră cu capetele ei ln strazile celor 
<louă oraşe şi acolo va fi întrebuinţat continuu sub 500 sau 600 
volţi. Traficul se va face cu vagoane automotoare, cu locomotive 
.de persoane (600 C.P.) şi de marfă (800 C.P.) pentru monofazat, cari 

1) Vezi E. K. B. numerile 25, 26, 27, 28, 29 şi 30 din 1910. 
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însă nu vor intra în oraş, unde vor fi înlocuite cu altele mai uşoare 
de curent continuu (de 200 C. P). 

ln Ungaria s'au făcut proecte de electrificare ale liniilor Es;_tcr­
gvm-.d l 111as-Fii;_itii-Pctro\.se11y-Piski şi fi11111e-Ca 111cral111ora·vic;_a. ln fine 
în Transilva.nia se face în momentul de faţă o electrificare de oare­
care însemnatate; este linia cu cale de 1 m : Arad Hegyalja cu 2 
ramuri, una, la Pancota alta la Radna cu o lungime totală de 58 km. 
Este o linie locală cu un trafic ridicat de călători, pe care auto­
motrice electrice vor înlocui pe cele actuale cu benzină. Interesant 
e că este linie cu cur~nt continuu la tensiunea înaltă (1650 V.) 
transformat din trifazat la 42 perioade. Este soluţia care a dat ad 
mirabile resultate pe linia Bonn Colonia. 

Alte ţări. Dintre cele alte ţari notăm o importantă linie în 
Olanda: R111tcrda111-Ht1ag-Sr/.1ci·mi11gm echipată de S. S. W. cu mono­
fazat la 10000 V. ; în Spania e în construcţie linia A/111cria-Li11an:s 
de 25 km„ cu trifazat (~inie de munte). 

Căile ferate rusesci studiază electrificarea a 890 km din re­
ţeaua finlandeza, pentru care se va întrebuinţa forţe hidraulice. 

Anglia, bogata ln cărbuni, nu se gindeşte la electrificări de 
cai ferate mari. Are în schimb o reţea întinsa de linii locale şi me-

• tropolitane în special în Londra. Liverpool şi Manchester. 
ln fine Belgia, ţara cea mai bogata în basinuri de cărbune 

nu are nici ea intenţia de a-şi electrifica caile ei ferate. 

(Va urma). 
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