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Asupea electrificarii marilor linii ferale, in legalurd cu ullimile
electrificri facule in Europa

DI
ION S, GHEORGHIU

Inginer in Serviciul constructiunci st expioataret portului Constanja.

Aplicarea motorului electric la tractiune, inceputa inca din
1880 cind Ferner Siemens construia primele tramvaie electrice, s'a
estins in curind la liniile metropolitane, apoi la linii din imprejurimi
sau de patrundere in orase, asa ca dela sfirgitul secolului trecut,
domnia electromotorului era pe deplin si extlusiv asigurata in a-
cest domeniu.

Estinderea motorului la cai ferate propriu zise a marcat oare-
care sovaiala si in perioada 1900 1905 o adevarata stagnare. In
ultimii 5 ani tractiunea electrica a facut si pe acest tarim, importante
cuceriri si azi problema electrificarii unor anumite portiuni din re-
teaua marilor linii ferate este temeinic pusa in mai toate tarile Europei.

Daca lucrurile au mers mai incet decit se credea acum 10—15
ani, cauzele sint urmatoarele :

1) Costul prea ridicat de prima instalatie i aparenta unei
rentabilitati mai scazute ca in exploatarea cu abur.

2) Varietatea mare de sisteme ce prezinta tractiunea electrica,
si a caror alegere trebue bine cumpanita, caci ea leaga si pe viitor.

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

In cele ce urmeaza vom privi problema marei tractiuni elec-
trice numai sub prima fata, aceia a célitatilor ei fata de tractiunea
cu abur, si in deosebi a calitatilor ei de rentabilitate, asa cum re-
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zulta din citeva electrificari de cai ferate de mare importanta, fa-
cute in ultimul timp in citeva din tarile din apusul Europei, §i pe
cari am avut ocaziunea sa le vizitez in toamna anului 1911.
Printre aceste sunt 3 cari vor avea o importanta hotéritoare in
problema electrificarii cailor ferate: linia Dessau-B tterfeld a c. f. pru-
siane, liniile [altelinei gi ale Giovei ale statului italian gi liniile in
lucru ale Companiei du Midi din Franta.

Inainte de a intra in chestiune, e nimerit a spune ceva asupra
stadiului in care se gaseste azi problema electrificarii in tarile Europei.

I
Problema electrificarii marilor cii ferate in {irile Europei

Aplicarea tractiunei electrice pe caile ferate este mult mai in-
tinsa in America ; dar problema e mai bine studiata in Europa, prin
varietatea si seriositatea incercarilor facute

Statele Unite ale Americei, foarte bogate in caderi de apa (e-
valuate la vreo 30 milioane C. P.) s’au grabit inca de mult a-si elec-
trifica un mare numar de tronsoane, mai ales in New-York i impre-
jurimile lui. Aceasta electrificare (vreo 500 kim.) s’a facut cu cu-
rent continuu. Ultimile progrese ale alternativului simplu a facut pe
unele companii sa-l adopte inca din 1906, cind a inceput o serie
intinsa de electrificari cu monofazat. Astfel sunt liniile : Indianopolis
and Cincinati Traction, Central-lllinois-construction, New-York-
New-Haven & Hartford R. R., San Francisco-Vallejo & Napa Valey
R. R., etc., in total vreo 1000 klm. Linia Cascade Tunnel Great
Northern Ry. este trifazata. Varietatea aceasta de sisteme este un
desavantaj, chiar si pentru o tara asa de intinsa cum sunt Statele
Unite ale Americei de Nord.

In Europa in ultimul deceniu s’au facut incercari importante
in Franta, Germania, ltalia, Elvetfia si Suedia. Alegerea sistemului
a dat nastere la nesfirsite discutii. Dupad muita chibzuinta, Germa-
nia s’a hotarit pentru alimentarea cu alternativ simplu de perioada
joasa; cam in acelag timp, dupa o experientd de 10 ani pe liniile
Valtelinei, Italia a decis intrebuin{area generala a trifazatului. Ulti-
mele congrese dela Berna (1910) si Turin (Septembrie 1911) dupa
indelungate discutii au emis parerea ca fiecare din 3 sisteme (mo-
nofazat, trifazat §i continuu) au avantajele lor, cari le face aproape
deopotriva de apte pentru tractiunea mare.
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lata pe scurt situafiunea actuala a tractiunei electrice in fie-

care din tarile de mai sus.
Italia. Inca din 1898, epoca la care caile ferate italiene erau

in posesiunea a 2 societati particulare, acestea incepusera a studia
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Fig. 1.

electrificarea partiala a citorva linii in scopul de a usura pe unele

traficul de calatori, prin introducerea vagoanelor automotoare, gi de
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a micsora cheltuelile de exploatare pe altele. Cu concursul guver-
nului, societatile particulare au inceput o serie interesanta de expe-
riente pe linille Milano-Monza si Bulogna-San Felice prin automo-
trice cu acumulatori, pe linia Roma-Frascati si Milano-Gallarate-
Varese cu curent continu §i sinaa 3-a, siin fina cu trifazat pe liniile
Valtelinei. Primele trei priveau mai mult trac{iunea mica. Tractiunea
cu acumulatori nu a dat rezultate mulfumitoare din cauza deselor
revizuiri gl deteriorari, cari incarcau mult cheltuelile de exploatare
si intretirere; dupa 2 ani a fost parisita.

Incercarile de pe Roma Frascati, si mai ales de pe calea ferata
Milano-Gallarate-Varese-Porto-Ceresio (74 kim.), au confirmat cali-
tatile de altfel cunoscute ale tractiunei cu curent continu. Ultima
in special constitue, cum vom vedea in 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 in trac-
tiunea mare, si au insemnat un pas important in dezvoltarea trac-
tiunei electrice (v. fig. 1) Aci s’a facut prima aplicare a voltajuluiinalt de
linie (3000 v.) si a perioadei joase (15 per. pe sec.} cea ce a permis
suprimarea transmisiunei prin angrenaje. Introducerea complecta a
exploatarii electrice s'a facut treptat-treptat treptat timp de 3 ani,
din lulie 1901 pana in 1904 si numai dupa serii lungi de experiente.
Ideea incepatorilor era numai de a ugura traficul fara a suprima
cu totul tractiunea cu abur. In acest sens, dupa un an de incer-
cari intermitente, la 4 sept. 1902, a inceput serviciul normal cu 2
locomotive de mariuri, iar serviciul de persoane nu vagoane auto-
motoare. In urma bunelor rezultate obtinute, si mai ales in urma
experientelor reusite cu conducerea unica cu unitati multiple si in
tractiune dubla, incepind din lunie 1903 s’a renuntat cu totul la
tractiunea cu abur, raminind numai exploatarea electrica.

Dupa 2 ani, in 1906, in urma rezultatelor mulfumitoare ob-
tinute' pe liniile Valtelinei, guvernul italian a votat un credit de 38
milioane pentru electrificarea bucatilor de linii ferate specificate in
tabloul de pe pagina urmatoare,

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

Pe toate aceste linii se va intrebuinta trifazatul ca pe liniile
Valtelinei ; s’a prevazut o comanda de 40 de locomotive electrice.
Prima a fost construita de societatea Westinghouse in Vado Li-
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guria, care furnizase deja locomotive trifazate pentru liniille Val-
telinei. si predata in August 1908. De atunci numita socictatea a
furnizat si alte locomotive dupa tipul celei dintii.

l Lung. in ' Costul in '
LINITA l’i T;m ‘ 1 mil. ‘lll(l lei
) |‘
1}i Bergamo-Usmate . 206 ?i 0.5
2| Calolcio-Ponte San Pietro . . 19 2.2
3! Domodosolla-Isella (legatura cu
- linia Simplomuluiy . . . . 18 2.4
4/ Gallarate-Arona . . . . .. 26 2,2
5! Gallarate-Laveno . . - . 32 2.6
6| Genova-Galleria . N 4 1.00
71 Milano Lecco . . " 51 36
8! Modane-Bardonecchia lMt Cems) 22 2.7
9‘ Napoli-Salerno . . ,‘ 54 l 5.00
10" Tore-Amunziate- Caqtullamare T 6 |
114 Pistoia-Poretta . 40 8.00
12‘ Pontedecimo-Busalla (Imu. Gloven 11 43 |
113‘ Savona-San Giuseppe o 21 3.5 |
| Total . b 330km 38 mil. |

Dintre liniile enumerate cea mai de seama, prin traficul intens
si profilul foarte greu, este linia Giovei. Electrificarca acestei linii a
$i inceput indata dupa votarea creditului si a fost terminata in
primavara anului 1910. La 1 lunie s’au inceput incercarile iar la
31 Octombrie 1910 a fost data in exploatare regulata.

Conditiunile speciale care au condus la electrificarea acestei
linii se vor vedea mai tirziu. Din darile de seama facute la con-
gresul din Turin (Sept. 1911) reese ca aceasta linie a dat rezul-
tate admirabile §i ca statul italian e bine hotarit a duce la sfirsit
toate electrificarile proectate §i toate cu trifazat. Dintre cele alte
buca{i mare parte sunt in constructie. unele probabil terminate.

Germania. Cu toate imboldurile date de cele 2 mari socie-
tati germane A. E. G. §i S. S. W. (Siemens-Shukert-Werke), pro-
gresul tractiunei electrice nu a mers prea repede in Germania.
Fara indoiala ca dorinta de a se lua o hotarire temeinica, si ne-
pripita, a contribuit la aceasta intirziere; dar nu e mai putin ade-
varat, ca §i condifiuni strategice, impinse in Prusia mai ales, pina
la ridicol, isi au partea lor in aceasta intirziere.
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Incercari numeroase s’au facut inca din 1903 de numitele
societati, cari aveau lucrari importante de electrificare in aite fari.
Asa au fost incercarile cu trifazat 10000 V. facute de A. E. G. si
S. S. W. intre Zossen si Murienfelde linga Berlin. unde s’au  atins
cele mai mari viteze (215 km./ora), incercarile cu monofazat fa-
cute la Spindlersfeld de Union E. G. (mai tirziu A. E. G.», cu 6000
V si 25 perioade (prima aplicare a monofazatului la tractiune) ;
incercarile dintre Niederschoneicerde si Kdipenick in 1905 si cele din
Oranienburg (1908) unde a circulat prima locomotiva electrica mo-
nofazata. ambele cu monofazat (6000 V. si 25—40 per.) si facute
de soc. A. E. G., ultima si cu concursul guvernului prusian.

In urma rezultatelor favorabile date de aceste incercari, pre-
cum si de incercarile cu monofazat facute in alte tari, caile ferate
prusiane au hotarit in 1906 electrificarea liniei ferate locale Blan-
kenese-Hamburg-Oblsdorf de 26 km. lungime, cu monofazat la 6000
v. si 25 perioade. construita si echipata de societatile A. E. G. i
S. S. W. si data in circulatie in 1907.

Circulatia pe aceasta linie se face numai cu trenuri de auto-
motrice §i vagoane purtate. Aceasta linie a fost de o importanta
capitala pentru progresele tractiunei monofazate. Cam in acelasi
timp in Bavaria se electrifica tot cu alternativ simplu linia Murnau-
Oberanmmergann de 23,6 km. lungime.

Construita in 1899 si proectata pentru a fi exploatata electric
cu curent trifazat, gasindu-se costul de prima instalatie prea scump,
s'a renuntat la exploatarea electrica. In 1904 chestiunea electrifi-
carii fu reluata, studiindu-se cite si treile solutiunile, ale trifazatului,
monofazatului si continuului. Trifazatul, cu un cost de prima in-
stalatie mai ridicat ca ceie alte, a fost socotit ca putin avantajos
in raport cu profilul in lung al liniei, care presinta 10 km. in rampa
de 3°/,, si restul pina la 23 kim. aproape in palier, ceace ar fi cerut,
data fiind viteza invariabila a sistemului, sau iuteala prea mica in
palier, sau consumajiune prea mare de energie in rampa. Rand-
mentul mijlociu de la barele tabloului centralei pina la osia motoare
a vehiculului era 66 la trifazat, 62 la curent continuu si 71 la mo-
nofazat, iar cheltuelile de prima instalatie (relative numai la linia de
prisa $i material rulant) erau ca numerile: 1,16 la trifazat, 1,25 la
continuu si 1 la alternativ simplu. S’a adoptat alternativul simplu
sub 5500 v. si 16 perioade. Exploatarea electrica (cu vagoane au-
tomotrice) a inceput in 1905.
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Ca urmare a rezultatelor obtinute pe aceastd linie, cdile fe-
rate bavareze au prezintat camerilor in 1908 un documentat memo-
riu. cuprinzind un intins program de eclectrificari. Programul s'a si
inceput cu linia Salshurg-Bad  Reichenhall-Berchtesgaden, a carei elec-
trificare e in lucru. Centralele portiunilor propuse spre clectrificare
vor fi hidraulice.

In ducatul de Baden bogatia caderilor de apd a decis clectrifi-
carea liniei Wiesental-lui Baswl-Zcll (30 km ) gi Schopfheim Sidckingen
(20 Km.), data de un an si jumatate in exploatare, cu 10.000 V
si 15 perioade.

Exemplele Bavariei si ducatului de Baden au decis i pe Pru-
sia sa abordeze chestiunea electrificarii.

In o tara ca Prusia cu carbune mult si ieftin, si lipsita de
caderi de apa, si cu linii de cimp cu traseuri usoare, problema e-
lectrificarii nu se impunea nici ca o solutie a priori mai ieftina gi
nici ca o necesitate tecnica, cum era cazw in ltalia si Elvetia.

Si atunci Prusia a pus chestiunea electrificarii numai din punc-
tul de vedere al rentabilitatii. Pe un traseu aproape in palier, cu
un trafic ridicat, fara insa a fi neobignuit, in conditii insa iefine de
producere a energiei electrice, si tara a se cere tractiunei electrice,
deocamdata cel putin, calitati technice mult superioare celei cu abur
electrificarea  linici Magdeburg-Bitterfeld-Leipiig-Halle (154 km.) a fost
hotdritd wumai find-ca a fost gdsitd a fi o afacere rentabild penirn sia-
tul prusian.

Pentru electrificarea acestei linii guvernul a aprobat in 1909
un credit de 26 milioane, in care era cuprins si costul locomotive-
lor. Din aceastd suma s’a dat deocamdata numai 2 milioane, cu
cares’a hotarit a se electrifica numai portiunea Dessau-Bitterfeld cu
o lungime de 26 km. Din expunerea de motive care a insotit apro-
barea acestui credit ) se vede ca alegerea spre electrificare a liniei
Magdeburg-Leipzig-Halle, e datorita in primul rind bogatelor gise-
mente de lignit din aceesta regiune. Desi foarte slab 2300 2400
calorii pe kgr. —, ceeace il face impropriu pentru locomotivele cu
abur, dar usurinta de extragere si faptul ca e intrebuintat pe loc,
face ca el revine la un pref cu totul neinsemnat, ceeace permite
producerea energiei in conditii foarte ieftine. Lipsa unei importante
strategice a contribuit §i ea nu cu putin la alegerea acestei linii.

1) Vezi E. T. Z. 1911, pag. 469.
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Electrificarea s’a facut cu alternativ simplu la 10000 volti si 15
perioade pe secunda.
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Fig. 2.
Importanta este linia Dessau-Bitterfeld prin varietatea si cali-
tatea sistemelor oferite de diferite case, si din cari statul prusian

va fixa pe cele ce vor ramine ulterior, cautind a face astfel o uni-
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formizare a numeroaselor sisteme existente. Ca criteriu in aceasta
alegere va fi tn primul rind simplicitatea si siguranta.

Canalizatia aeriana furnizata dupa doua sisteme diferite de casele
S.S. W. si A.E. G., s’aprezentat pina acum cu calitati remarcabile.

Pentru locomotive au fost chemate 6 case: A. E. G, S. S.
W.. Bergmann. Brown-Boveri, Pelten & Giulaume-Lahmeyer si
Maffei Schwartzkopf-Werke.

Locomotivele furnizate sunt remarcabiie mai ales prin calita-
tile de siguranta simplicitate si soliditate. Conditiuni technice spe-
ciale (frinare electrica, recuperare de energie etc.) nu li se cere.

Intre multele particularitati interesante, cea mai de seama este
canalizatia primara la 60.000 V. care este subterana. Pina aci nu se
intrecuse 30000 V. la canalizatiile subterane. Pentru siguranta s'a
pus si o linie aeriana, dar prima s'a coniportat foarte bine asa ca
aceasta din urma nu s’a mai intrebuintat.

Uzina, asezata la Muldenstein, pe malul Muldei in mijlocul
bazinului de lignit, e croita pe principii cu totul noi. Casa masine-
lor, casa caldarilor, si tablourile de distributie, formeaza 3 cladiri
separate. Dintre aceste numai prima a fost construita definitiv, a
2-a provizor, a 3-a de fel, raminind a se complecta odata cu con-
struirea intregei linii ') Casele furnizoare, si in special A. E. G. si
S. S. W.. sint in primul rind interesate la buna reusita a intre-
prinderei, intru cit proectarea intregii instalatii, desi facuta sub firma
statului, este operalor; apoi aceasta reusita inseamna consacrarea
definitiva a monofazatului, cel putfin in tarile germane, pentrua ca-
rui reusgita se straduesc de ani de zile numitele case.

Linia a fost deschisa in ziua de 18 lanuarie 1911. Traficul
s'a facut intermitent cu 2 locomotive tip. 2 B 1, A. E. G. si
S. S. W. si cu o locomotiva 0 -D 0 A. E. G.

Pe vard unele locomotive necesitind oare cari modificari, al-
tele fiind trimise la expozitia din Turin serviciul s’a suspendat;
in fine de la 1 Oct. 1911 sosind aceste locomotive si alte noi
exploatare electrica a inceput regulat; azi merg zilnic 1 tren rapid.
13 de persoane, 8 de marfa §i 2 goale.

Din c te-va din resultatele exploatarii publicate acum de cu-
rund se vede ca instalatia a raspuns s§i chiar intrecut asteptarile.

1 Pentru descrierea detaliati a instalatiunilor vezi: Elektrische
Kraftbetriebe und Bahnen (E. K. B.) numerile 16, 17, 19, 20, 21, 23, 245125
din 1911, si Elehtrotechnische. Zeistschrift (E. T. 7..) No.25, 26 si 27 din 1910.
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Fata de buna reusita a liniei Dessau-Bilterfeld, pare ca elec-
trificarea va merge cu pasi repezi in Prusia. Asa, s’a hotarit elec-
trificarea liniei Lawban-Konigszel!, cu cite va ramuri secundare, in
muntii Silesiei. Va fi o linie cu pante mari si trenuri grele. In pro-
ect se prevad beneficii importante prin vinderea energiei la parti-
culari. .

In fine proectul cel mare. discutat de ani de zile, de electri-
ficare a Stadtbahn-ului si Ringbahn-ului i a tutulor liniilor de
acces in garile Gross-Berlinului. impreuna cu electrificarea i a li-
niei Halle-Berlin, e pe cale de a se executa. Energia va fi furnizata
de aceiasi uzina din Muidenstein. Pare ca constructia si exploa-
tarea acestor linii va fi concedata societatilor A. E. G. si S. S. W.
iar statul va vinde numai energia electrica.

In ultimul timp, s'a decis ca atit pe linia actualmente in
exploatare cit si pe cele viitoare, voltajul sa fie ridicat la 15000 v.
iar frequenta la 16*, perioade.

Franfa. Are in exploatare numeroase linii cu caracter local,
alimentate cu curent continuu ; cele mai noi sint Lille-Roubaix-Toi: -
coing §i Villefrauci - Vernet les Buius-Bourg Madame in Pirinei (56 Klm).
Ultima, cu cale ingusta. cu pante lungi de 6°/,, prezinta multe par-
ticularitati interesante. Este una din putinele linii pe cari se in-
trebuinteaza frinarea electromagnetica prin niste saboti de o con-
structie speciala.

Electrificari mari sunt in lucru sau'proectate. Cel mai de
seama este al companier du Midi care electrifica liniile Montréjeau-
Luchon, Tarlbes-Bignéres de Bigorre, Lannemwian-Arreau, Moutréjean-
Tarbes-Pau, Pai.-B:dous i Lourdes-Pierrefittc, in total 280 km. din
cari 112 cu cale dubla, cu pante pina la 1:30 s§i cu raze de
300 m. Energia va fi furnizata de 4 uzine hidraulice, care vor pu-
tea da pina la 50000 C. P.

Producerea ieftind a energiei electrice in uzinele hidroelec-
trice ale Pirireilor si dificultatile de traseu, au decis compania du
Midi la electrificarea acestei retele. 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. si 162/; perioade. ldea
primitiva a companiei era sa transforme pe locomotiva aliernativul
in continuu la tensiune joasa. In urma, fata de progresele motorilor
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monofazati cu colector s'a admis in principiu intrebuintarea locomo-
tivelor monofazate.

Cum constructia uzinelor, inceputd acum un an, cere un timp
mai indelungat de cit echiparea liniilor si constructia locomotivelor,
compania a hotarit sa profite de acest fucru pentru a echipa in
acest rastimp o linie existenta la care curentul ¢ la indemina. i
a chema. la un adevarat concurs pe accastd linie diversele case
constructoare de locomotive. Prin grelele conditium technice cerute
acestor locomotive, urmare tocmai a dificultatilor de traseu. aceste
incercari vor avea o mare insemnatate pentru tractiunea monofazata.

Linia aleasa spre echipare a fost portiunea llle-Villefranche
in Pirinei. Curentul de la uzina liniei Villefranche-Bourg Madame
sub forma de trifazat la 20000 volti. este transformat in alternativ
simplu la 12000 v. si 163/, per. pe sec. in substatiunea din Vil-
lefranche. Linia de incercare are 24 km. lungime si declivitati de
17 - 22°/0s cea ce reprezinta tocmai profilul mediu al intregei refele
ce se va electrifica.

- Echiparea electrica a acestei portiuni e facuta cu titlu de in-
cercare. Sunt 6 sisteme diferite de constructie a liniei aeriene. re-
presentind toate felurile de suspensiune (rigida, catenara simpla
si catenara dubla) cu interesante constructii de stilpi.') Compania
va alege pe cel care se va comporta mai bine in cursul incercarilor.

In Septembrie 1911 linia era complect echipata si astepta so-
sirea locomotivelor pentru a incepe incercarile; 6 case au primit
a concura la aceste incercari si anume :

Societatea franceza Thomson Houston.

Societatea franceza A. E. G.

Societatea anonima Westinhouse.

Compania electromecanica din Bourget.

Ateliers de constructions électriques du Nord et de I’Est.

Schneider et Cie impreuna cu Lahmayer de la Francfurt.

Locomotivele cari vor raspunde conditiilor din program vor
fi oprite de Compania du Midi. Celelalte vor fi lnate indarat de con-
structori. Conditiunile programului sunt cu atit mai interesante cu
cit unele din ele constituesc tocmai punctele de superioritate ale
locomotivelor trifazate (greutatea si recuperarea de energie).

Asa, locomotivele vor trebui sa demareze si sa remorcheze pe

1) Vezi: Révue générale des Chemins de fer din Martic 1911.
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linia de incercare un tren de 400 tone (fara locomotiva). Sarcina
fiind coborita la 270, viteza va trebui sa fie de cel putin 40 km/ora.
Sa notam ca aceasta reprezintd cu o rezistentd la tractiune de
5 kgr. pe tona de tren in palier side 1 kgr. de fie-care 19/, panta
un efort de tractiune de: 360 X 27 = 980 kgr.

980 X 40
3,6 X 75

Pe acelasi profil un tren de 100 t. (fara locomotiva) va trebui
sa mearga cu 60 km/ora. Locomotiva vor trebui sa dezvolte la dema-
raj cel putin 12500 kgr. si 8000 kgr. la 45 km/ora. Locomotivele vor
fi cu 3 osii cuplate si 2 osii purtate (tip. 1 C—1), nu vor can-
tari mai mult de 80 tone si vor avea cam 54 tone greutate ade-
renta (cu 12500 kgr. efort de tractiune se vede ca s’a contat pe
un coeficient de aderenta de 12500 : 54000 = 0.23, ceiace nu e de
fel exagerat pentru tractiunea monofazata. mai ales daca avem in
vedere rezuitatele obtinute tot cu locomotive monofazate acum de
curind pe linia Dessau Bitterfeld, cum vomn vedea in urma). Vlteza
maxima 100 km/ora pe traseul de incercare.

Pe linga frina Westinghouse, motorii vor putea fi frinati elec-
tric prin scurt-circuitare de la controlor, iar coborind de la Ville-
franche la llle, motorii frinind tor recupera, adica vor trimite cu-
rent in linie, functionind ca generatrice, viteza de coborire putind
fi regulata dupa voe de la viteza fixata pentru urcarea acestei
rampe pina la jumatatea ei. Acesta este punctul cel mai greu al
programului. Recuperarea neintrand in natura chiar a motorului ca
la trifazat, nu se poate face automat §i autoregulator, de insusi
motorul, ci va trebui provocata artificial prin disposifiuni speciale.
cari in ori-ce caz vor complica §i incarca motorul si accesoriile
lui. Se va vedea prin ce artificii diferitele case raspund la aceasta
conditiune. Mentionez ca din casele citate, societatea A. E. G, a
terminat din Martie 1911 locomotiva comandata; a trimis’o spre
incercare pe linia Dessau Bitterfeld, unde pina in Septembrie par-
cursese in foarte bune condifiuni 10.000 km. Atunci a fost trimisa
in Franta. Afara de electrificarea re{elei aratate, proectul companiei
du Midi mai coprinde constructia unor linii ferate noi, si cari vor
fi exploatate electric. Acestea sunt liniile : Auch=-Lannemezan, Tarbes.
Castelnau  Magnoac, Pau-Hagetman, Aix les Thermes-Puycerda, si
Bedous-granifa spaniold, in total vre-o 300 km. pentru cari statul
frances va vinde curentul companiei du Midi. Adoptarea tractiunei

Si o putere de —=1500 C. P.
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electrice micsoreaza considerabil cheltuelile de constructie a acestor
linii, pentru cari s’a admis pante pina la 42%/, si curbe de 200 m.
raza.

Mai e de notat ca cele 4 uzine cari vor deservi aceste linii
sunt proiectate asa ca sa poatd furnisa energia necesard in hypo-
teza ca se va electrifica intreaga refea pyrenesiana a companiei du
Midi, ceace represinta peste 800 km.

Afara de aceasta mare lucrare a companiei du Midi mai sunt
in perspectiva in Franfa alte 2 mari clectrificari.

Compania Paris-Lyon-Méditerrante face studii §i incercari pen-
tru electrificarea liniei Cannes-Ventimillia. Acum de curind atelierele
Alioth au furnisat o locomotiva sistem Auwvert-Ferrand pe care cu-
rentul alternativ la 12.000 V. e transformat i continuu.

E de vazut daca compania Paris-Lyon-Méditerranée se va {ine
de acest sistem, sau va adopta si ea monofazatul.

In fine un proect interesant este electrificarea intregei retele
de linii a imprejurimilor Parisului cu acces in Gara Sain! Lazare,
aparfinind la Ouesi-Etat Aceste linii supt: Paris-Versailles, Paris-
Autenil, Paris-Moulincanx, Paris-Argentenil i Paris-Saint Germain en
Laye in total 220 Km Incomoditatea accesului in gara Saint Lazare,
si insuficienta ei au decis aceasta electrificare. Altfel ar ti trebuit
lucrari mari de sporire cari cu scumpetea terenului in Paris ar fi
costat mai mult. De alt fel natura liniilor care se electrifica este din
acele la care electrificarea se impune din toate punctele de vedere.

Se va intrebuinta curent continuu sub 500v.

Lucrarile vor costa 139 milioane dupa devisele facute; ele vor
incepe in curind si se crede ca in 3 ani vor fi terminate.

Elvetia. Cu linii grele de munte, presarate cu tuneluri nume-
roase i lungi, cu un trafic intens electrificarea apare §i ca o solufie
tecnica si ca una economica. Liniile locale, linile cu cale ingusta,
sau cele cu cremaillera sint in mare numar electrice.

In electrificarea liniilor mari imboldul a fost dat de societatea
Oerlikon si apoi de Siemens. Prima a électrificat pe riscul ei in 1905
portiunea Seebach Affoltern a cailor ferate federale. Echipata culoco-
motive cu convertisoridupa un an a fost transformata in linie monofazata
cu 15 perioade pe secunda. In 1986 intrindin afacere si casa Siemens
a fost electrificuta toata portiunea Secbach-Wettingen (17 Km) care
din 1907 functioneaza electric cu monofazat.

Cu trifazat s’a electrificat linia Burgdorf-1hun (1899) si in 1906
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linia Simplonului cu locomotive trifazate cumparate de la caile ferate
italiene.

Cite va electrificari importante au fost facute in ultimul timp
si de societati particulare.

Linia Berniner (Tirano-St Moritz) cu cale ingusta, care prin com-
plectarea portiunei Tirano-Sondrio se va lega cu liniile Valtelinei,
prezinta particularitati interesante.l)

Cea mai importarta insa este linia Lotschbergului, cu tunelul
de acelasi nume, construita pentru exploatare electrica. Are pante
de 2,7, si olungime de 73 Km; La Brieg se leaga cu linia Simplo-
mului. Portiunea Spie;-Frutigen a fost deschisa inca din 1909 cu
automotrice. Electrificarea este facuta cu monofazat 15000 V si 15
per/sec. Pe linia intreaga terminata de curAnd vor circula locomotive
electrice monofazate de 2000 C. P.

In urma bunelor rezultate obfinute pe aceste linii, caile ferate
federale au numit o comisiune pentru studierea problemei electrificarii.
In congresul tinut la Berna acum 1 an si jumatate, secretarul con-
gresului prof. I1’yisline, a expus foarte documentat vederile comisiunei
din cere reese ca electrificarea e privita ca avantajoasa atit din punct
de vedere technic cit si economic. Comnisiunea s’a pronunfat pentru
monofazat la 15000 V. si 16 2’3 perioade. Acum de curind s’a hotarit
insa a se intrebuinta 20000V si 25 perioade.

Electrificarea va incepe in curind cu linia St. Gothard lui. Cu
toate auspiciile favorabile electrificarii, caile ferate federale par ca
arata totugi oarecare incetineala in alcatuirea si executarea pro-
gramului.

Suedia. Inca din 1905 statul suedez echipa electric 2 linii mici.
Tomteboda-Virtan (6 km.) si Stockholm-Jiarfva (7 km.)in scopul de a
face pe ele fincercari cu tracfiunea monofazata. S’au incercat ten-
siuni dela 12000 pina la 32000 v. cu 25 perioade. Aceste incer-
cari au fost pline de invataturi pentru casele cari le au facut (A.
E. G, S. S. W., si Westinghouse). Dupa 2 ani de incercari in 1907
s’a stabilit exploatarea electrica regulata pe aceste 2 mici linii
cu 20000 v.

Ca urmare statul suedez a hotarit un program de electrificari,
care daca se va executa va fi unul din cele mai bogate din Eu-

1) Vezi Buletinul Societatei Politecnice. Vol. XXVII pag. 332.

https://biblioteca-digitala.ro



— 423 —

ropa. Bogatia for{elor hidraulice din Sudul Suediei, unde intra
in considerare aceastd electrificare, au determinat acest vast pro
gram. Lungimea retelelor cuprinsa in acest program e de 2000 km.
pentru care s’a socotit a fi nevoie de vreo 100.000 C. P.

Voltajul a fost fixat la 15000 v. iar frequenta la 15 perioade
pe secunda.

In nordul Suediei se electrifica in momentul de fata o foarte impor-
tanta linie Kiruna-Riksgrdnsen. (15000 v. si 15 perioade monofazat),
Lucrarile vor fi terminate in 1914. Energia ¢ adusa dela 120 km.
spre sud de Kiruna, dela celebrele caderi din Luleaf care sunt so-
cotite capabile a da pina la 300.000 P. S.

Interesante sint motivele cari au determinat aceasta electri-
ficare si pe care le vom vedea ma tirziu.

Austro-Ungaria. Bogatia caderilor de apa in Sud Westul
muntos al Austriei si traseul greu al liniilor din acea regiune au
fost socotite ca conditii foarte favorabile umei clectrificari a acelor
linii. O diviziune speciala a fost creata in 1906 in ministerul de
lucrari publice pentru studierea temeinica i amanuntita a chestiu-
nei. Ea trebue sa lucreze in 2 directiuni:

1) Un studiu de ansamblu al problemei electrificarei, pentru
intreaga retea, privita si discutata sub toate aspectele ei.

2) Proiecte complecte relative la un mare numar din acele
linii, in lungime totala de 4360 km. (din care 3872 cu cale nor-
mala). Pare hotarit a seincepe dintre aceste linii cu linia Aarlber-
cului si linia Opcina-Triest. In ce priveste alegerea curentului, dupa
indicatiunile de acum doi ani ale d-lui dr. ing. Hruschka din divi-
ziunea de studii, ar fi fost de adoptat monofazatul la 10000 v. si 163/,
perioade. 1)

In exploatare sunt deja in Austria 8 tronsoane scurte cu un
total de 174 km.

Anul trecut s’a inceput constructia liniei electrice Viena-Pres-
burg (68 km), cale normala, cu alternativ simplu 10000 V. si 15
pina la 16?/; perioade. Linia intrd cu capetele ei in strazile celor
doua orage si acolo va fi intrebuintat continuu sub 500 sau 600
volti. Traficul se va face cu vagoane automotoare, cu locomotive
de persoane (600 C.P.) si de marfa (800 C.P.) pentru monofazat, cari

1) Vezi E. K. B. numerile 25, 26, 27, 28, 29 si 30 din 1910.
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insa nu vor intra in oras, unde vor fi inlocuite cu altele mai usoare
de curent continuu (de 200 C. P).

In Ungaria s’au facut proecte de electrificare ale liniilor Esiter-
gom-Almas-Frizito-Petrozsény-Piski i Fiume-Cameralmoravicia. In fine
in Transilvania se face in momentul de fata o electrificare de oare-
care insemnatate ; este linia cu cale de 1 m: Arad Hegyalja cu 2
ramuri, una, la Pancota alta la Radna cu o lungime totala de 58 km.
Este o linie locala cu un trafic ridicat de calatori, pe care auto-
motrice electrice vor inlocui pe cele actuale cu benzina. Interesant
e ca este linie cu curent continuu la tensiunea inalta (1650 V.)
transformat din trifazat la 42 perioade. Este solutia care a dat ad
mirabile resultate pe linia Bonn Colonia.

Alte tari. Dintre cele alte tari notam o importanta linie in
Olanda : Rotterdam-Haag-Scheveningen echipata de S. S. W. cu mono-
fazat la 10000 V.; In Spania e in constructie linia Almeria-Linards
de 25 km.. cu trifazat (dinie de munte).

Caile ferate rusesci studiaza electrificarea a 890 km din re-
teaua finlandeza, pentru care se va intrebuinta forte hidraulice.

Anglia, bogata in carbuni, nu se gindeste la electrificari de
cai ferate mari. Are in schimb o retea intinsa de linii locale si me-

* tropolitane in special in Londra. Liverpool si Manchester.

In fine Belgia, tara cea mai bogata in basinuri de carbune

nu are nici ea intentia de a-gi electrifica caile ei ferate.

(Va urma).
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