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Quefq/uea mols. ..

L serait d'un insigne mauvais goit de sou-
haiter a nos lecteurs une excellente année
alors que ce numéro de janvier-février
parait avec un tel retard ; qu'ils sachent
cependant que nous sommes toujours de
coeur avec eux et qu'il n'y a aucun fle-
chissement, ni dans notre action, ni dans
la défense des théses qui nous sont chéres.

T.I

|

Les circonstances ont voulu, tant au titre de nos fonctions
qu'd celui de nos obligations professionnelles et privées,
qu'un retard a pris naissance suivant le jeu classique des
accumulations ; c'est pourquoi ce premier numéro de 1961
parait seulement maintenant.

Nous sommes persuadés que nos lecteurs comprendront
ces raisons étant entendu que la qualité de notre revue reste
égale & elle-méme ; le deuxiéme numéro sortira de presse
dans trois semaines et le troisiéme sera a peu prés «a
['heure » : de cette maniere, le retard sera comble et
« Rail & Traction » retrouvera son rythme habituel.

Nous commencons aussi dans ce numéro une nouvelle étude
de Pierre Van Geel qui traite des chemins de fer de Norveége;
'auteur est allé sur place et n'a pas hésité a faire des
centaines de kilométres pour mieux vous documenter; nous
sommes convaincus que vous le lirez avec autant de plaisir
et d'intérét que nous-mémes car cet excellent ami, a la fois
conteur et technicien, pratique avec bonheur l'art de la
synthése.

Nous avons la conviction qu'il vous donnera envie d'aller
voir sur place tout ce qu'il décrit.

N'est-ce pas la aussi I'un de nos buts ?

H.F.G.
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LA MODERNISATION DE LA S.N.C.B.

N ce début de 1961,
Il est intéressant de
faire le point en ce
qui concerne la mo-
dernisation de nos
cnemins de fer.

La réecente inaugu-
ration de la traction
électrique sur l'ancienne ligne de Bruxel-
les a Gand (Bruxelles-Nord a Dender-
leeuw via Ternat et Alost-Mereibeke-Gand)
permettra la mise en valeur d’'une région
proche de I'agglomeération bruxelloise
mais mal reliee a la capitale; elle don-
nera enfin un excellent itinéraire de dé-
tcurnement pour le trafic en cas d’inci-
dent sur la ligne directe de Bruxelles-
Midi a Gand ; enfin, I'entrée de cette ligne
dans l|la ronde de la traction eélectrique

permettra plus de souplesse dans !'utili-
sation du matériel.

Ceci étant dit, ou en sommes-nous

actuellement ?

ELECTRIFICATION

Les travaux avancent normalement sur
Bruxelles-Mons et sur le dernier troncon
non électrifié de la ceinture Est de Bru-
xelles (Linkebeek-Hal); on peut espérer
la mise en service pour 1962 tandis que
la  S.N.C.F. poursuit I'électrification en
25.000 volts mono, 50 Hz. de Creil vers
la frontiere belge ; le troncon belge Mons-
Quévy verra se dérouler la caténaire 3.000
volts au moment ou la jonction a Quévy
(gare bi-courant) sera possible; on pourra
aller d’Amsterdam a Paris via Bruxelles,

par H.F. GUILLAUME

en traction électrique en 1963 ; la tech-
nigue nous fait entrevoir tous les trains
Paris-Bruxelles en 2 h. 30 min. sans arrét,
la circulation a 140 km/h étant admise
entre Bruxelles et Mons. Ce sera la l'éve-
nement ferroviaire européen le plus Im-
portant d’aprés-guerre dont les retentisse-
ments politiques et économiques seront
nombreux et béneéfiques pour la commu-
nauté de I'Europe de I'Ouest.

On travaille également aux tunnels de
la ligne Liege-Aachen en vue de sa proche
électrification ; le 3000 volts belge rejoin-
dra alors le 15.000 volts mono, 16 2/3
Hz. de la D.B., l'électrification de KolIn
(Hbf)-Aachen étant prévue dans un proche
avenir. La gare de jonction doit étre, en
principe, Aachen (Hbf) mais il est pre-
maturé d’'en parler, les études en cours
n'etant pas termineées.

En méme temps, on électrifiera Namur-
Liege et Jeumont-Charleroi, la S.N.C.F. ve-
nant en 25.000 wvolts 50 Hz. jusqu’a
Jeumont ; ici aussi, il est prematuré d’en
parler en détail car les éetudes sont tou-
jcurs en cours.

La presse quotidienne a parlé, un peu
prématurément nous semble-t-il, de l'élec-
trification de Malines-Schellebelle et de
Gand-Courtrai-Tourcoing (?); ces travaux
complémentaires donneraient un itinéraire
intéeressant d’Anvers a Lille pour le plus
grand avantage du port d’Anvers dont la
vocation européenne s’affirme chaque
jour un peu plus. Toutefois, il convient
d'ceuvrer sans precipitation, la traction
Diesel étant présente pour « avaler» la
transition.

D’autres projets verront certainement
encore le jour mais il est beaucoup trop

o



tot pour en parler; nous ne commet-
trons donc aucune indiscrétion pas plus
que nous n’enverrons de ballons d’essai.

Quoil qu’il en soit, les électrifications en
cours porteront l'etendue des lignes élec-
trifiees a 1.250 km soit 27 9% du réseau,
65 % du trafic voyageurs et 45 9% du
trafic marchandises.

De nouvelles locomotives électriques

sont nees ou naitront; citons:

— seize locomotives électriques BB type
125 ; ce sont en tous points des BB
122 bien connues de nos lecteurs mais
avec la ventilation des moteurs (prises
d'air dans les longs pans) et la sus-
pension des boggies de la BB 123;

— six locomotives électriques BB type
140 ; ce sont des BB 125 dont le rap-
port de reéduction modifié permet la
marche a 140 km/h tandis que le
passage de l'isolement des inducteurs
de classe B en classe H a permis une
augmentation de puissance de 10 9% ;
ces machines sont, en principe, des-
tinées a la traction des trains inter-
nationaux sur l'itinéraire Liege-Ostende
afin de pouvoir rattraper des retards,
I’lhoraire étant normalement tracé a
125 km/h ;

— cing locomotives électriques BB type
150 montées sur boggies La Brugeoise
et Nivelles avec 4 moteurs ; ces machi-
nes sont destinées a la liaison Bru-
xelles-Paris en pool avec des machines
francaises similaires ; elles auront une
puissance de 3.600 ch. unih. sous trois
courants différents (25.000 volts mono
50 Hz, 3.000 et 1.500 volts cont.) avec
en monophasé, alimentation par re-
dresseurs secs et captation par pan-
tographe Feveley unijambiste; leur
poids n’excédera pas 84 T. et elles
pourront rouler a 150 km/h en service
normal ; c’est sur elles que reposera
le renom belge sur la grande dorsale
de |I'Ouest, Amsterdam-Paris ;

— une locomotive électrique BB type 124
qui est un type 123 non lesté, ser-
vant a I'étude d’'une transmission avec
moteurs entierement suspendus ; il est
prématuré d’en parler, les essais étant
toujours en cours.

A titre anecdotique, voici comment il
est possible de reconnaitre les différents
types de locomotives électriques S.N.C.B.
de la famille des BB 122:

— la BB 122 a une « moustache» en
meétal chromé sur les paravents, et les
prises d’air sur les cotés de la toiture ;

— la BB 123 a deux « moustaches » sur
les paravents, et les prises d’air sur
les longs pans;

— |la BB 125 a une « moustache » sur les
paravents, et les prises d’air sur les
longs pans;

— la BB 140 a une « moustache » et un

triangle en meétal chromé sur les para-

vents, et les prises d’air sur les longs

pans.

Il reste évidemment pour les puristes,
I'emplacement des feux de vigilance et.....
le numéro de série

Rappelons aussi qu’'il y a, en construc-
tion, soixante rames automotrices électri-
ques a deux voitures (quarante placées
dans l'industrie privée et vingt a |'Atelier
Central de Malines) ; les équipements de
ces rames differeront peu de ceux en
service sur les types 1954, 1955 et 1956 ;
toutefois, les boggies seront des Schlieren
avec, grande nouveauté, freins a disque
et patins électro-magnétiques.

DIESELISATION

Le nouveau programme Diesel commen-
ce a faire sentir son influence par la sor-
tie des premiéres locomotives de ligne,
la 212.101 est en effet en cours de récep-
tion provisoire sur la ligne Bruxelles-
Courtrai (trains 1755/1758 et 1767/1772) ;
c’'est une BB Diesel-électrique de 1.400 ch.
sortie de la Brugeoise et Nivelles ; elle est
équipée d'un moteur GM 567-C, 12 cylin-
dres en V, d'une génératrice principale
GM et de moteurs de traction D 29 GM
construits par ACEC/SEM. Son allure rap-
pelle la V 200 de la D.B. avec toutefois
un nez plus anguleux et plus aplati; elle
sera certainement une bonne machine,
digne heéritiere des CC 202, 203 et sur-
tout 204, dont ies performances sur Bru-
xelles-Paris et Bruxelles-Koln maintiennent
tres haut le bon renom belge sur les
reseaux S.N.C.F. et D.B.

Rappelons qu’il y aura deux autres ver-
sions de la 1.400 ch.:

— le type 210, BB a transmission élec-
trique avec moteur Cockerill/Hamilton,
la premiere sera livrée par le grand
constructeur de Seraing dans la se-
conde quinzaine d’avril 1961 ;

— le type 211, BB a transmission hy-
draulique, en construction aux Ateliers
Belges Réunis (A.B.R.) a Haine-Saint-
Pierre; cette machine sera eéquipeée
du méme moteur que la 210 et on
attend sa sortie pour novembre 1961.



Les types 210, 211 et 212 sont en
réalité des pré-séries (six de chaque) des-
tinées a bien définir les commandes fu-
tures qui feront disparaitre la traction a
vapeur du réseau belge; c’est en effet la
lccomotive de 1.400 ch. qui servira d'os-
sature au futur parc Diesel de ligne,;
pour étre précis, on y ajoutera également
une machine moins puissante (950 ch.
types 220 et 222) mais il est premature
d’en parler.

Les mois de mai et juin verront Ila
mise en ligne des premiéeres CC de 2.000
ch. (types 205 de la Brugeoise et Nivelles
et 200 de Cockerill-Ougrée) ; il s'agit ici
de séries assez importantes soit quarante-
deux machines 205 et cinquante-trois 200
qui découlent en droite ligne des BB 201
et CC 202, 203 et 204 déja en service
depuis quelques années et qui ont fait
leurs preuves ; « Rail et Traction » revien-
dra en détail sur ces probléemes d’ici
quelque temps.

En ce qui concerne les locomotives de
manoeuvre, les types 232 et 260 sont
pratiquement livrés et tout sera dit, pour
I"'immeédiat.

Bien entendu, notre ami Pierre Van
Geel reviendra sur tout cela mais avec
beaucoup plus de précisions.

VOITURES ET WAGONS

lci aussi un trés grand effort est en
cours, les voitures types M 2 sont en
service et les M 3 commencent a sortir;
soixante voitures-couchettes de 2¢me classe
pour le service international sont en ser-

vice: est en cours d'étude, une voiture
de luxe avec caisse en acier inoxydable
systeme Budd pour les futurs trains ra-
pides Paris-Bruxelles-Amsterdam.

L’'objectif majeur poursuivi par la
S.N.C.B., c'est-a-dire la suppression du
vieux matériel a caisse en bois pourra
bientot étre atteint.

La réduction du parc de wagons, autre
objectif important, est en cours; on envi-
sage une réduction de 10.000 unites par
mise au rebut de matériel ancien qui ne
répond plus aux criteres actuels; les ser-
vices intéressés déploient des trésors d’in-
géniosité en créant des wagons spéciali-
sés pour certains trafics, en modernisant
des wagons classiques pour en augmen-
ter la capacité, etc...; la boite a rouleaux
sera geénéralisée progressivement et tout
la matériel futur en sera muni.

Un gros effort est fait pour réduire
encore la durée des rotations.
VOIE ET SIGNALISATION
Comme a |'étranger, la barre longue

est introduite au fur et a mesure des
renouvellements en voie principale, des
courbes sont rectifiées et les dévers cor-
rigés, l'objectif n° 1 étant le 140 km/h
sur toutes les lignes principales.

La suppression des passages a niveau
est poursuivie avec vigueur et la S.N.C.B.
a introduit les demi-barrieres a fermeture
automatique aux passages non gardeés;
I'’expérience a en effet prouvé que malgre
I'excellence de la signalisation optique et
sonore de ces passages, des accidents

La premiére locomotive Diesel-électrique BB type 212 va se mettre en téte du 1767 en gare

de Bruxelles-Midi.

(Photo B. Dedoncker)

- - r -‘-- . PPEEe— p—— 1




tres graves arrivaient encore ; ceci résulte
essentiellement de la négligence de cer-
tains automobilistes pour qui le feu rouge
appelle le pied sur l'accélérateur!

En matiere de signalisation, on pour-
suit les travaux d’installation du bloc
automatique lumineux sur toutes les Ii-
gnes principales tandis que sur les voies
electrifiees, la banalisation est générali-
sée.

CONCLUSIONS

rendre
rougir de

lecteur a pu s’en
nous n’avons pas a

Comme le
compte,

nos chemins de fer. Avec des moyens
beaucoup plus réduits que ceux de nos
grands voisins, une opinion publique vo-
lontairement égarée par une presse qui
se pretend libre et des politiciens beau-
coup plus préoccupés par leurs petits
problemes que par le bien public, la
S.N.C.B. va de l'avant et ceuvre en silence.

Bref, I'avenir s’annonce bien et ce sera
l2 grand mérite de nos cheminots actuels
d'avoir pu renover l'outil malgré les crou-
pieres qu'on leur taille et les couleuvres
qu’ils doivent avaler.

Soyons donc a leurs cotés en amis que
nous sommes et repandons autour de
nous la bonne parole: c'est notre devoir
a tous.

Une locomotive électrique BB {ype 140 de la S.N.C.B. en gare

de Bruxelles-Midi.

(Photo B. Dedoncker)
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LES CHEMINS DE FER
NORVEGIENS DE L'ETAT

E premier decembre
1959 fut marqué
d’'une pierre blanche
par les cheminots

o2 norvégiens. Reécep-
A ~ tions, train spécial,
.,"_ | exposition rétrospec-
5 _tive marquérent le

cinquantieme anni-
versaire du chemin de fer d’Oslo a Ber-
gen, la Bergensbanen, inauguré un demi-
siecle plus tot sous le regne du Roi
Haakon VII, alors souverain d'une des
plus vieilles terres du monde et d’une des
plus jeunes nations d’Europe.

Quand on parlait performances de loco-
motives au temps de la vapeur on citait
volontiers les hauts lieux: en France, la
ligne des Cévennes, en Suisse, le Gothard
et en Autriche, le Semmering... mais on
terminait presque invariablement par la
ligne un peu mystérieuse d’Oslo a Bergen
aux douzaines de tunnels, aux courbes
infinies, ou le sol et le climat se liguent

pour exiger le maximum des hommes et
des machines.

L'occasion est belle de faire mieux con-
naitre les chemins de fer norvégiens, car
IlIs en valent la peine.

*

Si le rail a marqué les pays de son
empreinte, ceux-ci ont en revanche con-
ditionné le rail; la Norvége en est un
exemple de plus.

Du Cap Nord au bout de I'Europe a
Lindesness a la pointe Sud du pays il vy
a la distance de Lindesness aux Pyrénées ;
une superficie de vingt pour cent supérieu-
re a celle de I'Allemagne de |'Quest, sen-
siblement équivalente a celle de [I’ltalie,
les six-dixiemes de la France... mais avec
trois millions et demi d’habitants. Le sol

par P. VAN GEEL

que les glaciers raboterent autrefois est
ondulé a l'infini; on n'y trouve peut-étre
pas les sommets prestigieux des Alpes ou
des Pyrénefes, mais de hauts plateaux aux
pentes raides avec de gigantesques dé-
chirures partant de la cote et se prolon-
geant a l'intérieur des terres — les fjords
—- et ou la mer s’est en partie glissée. En
plus du relief tourmenté il faut compter
avec la latitude élevée et le cercle polaire
coupant le pays sous son tiers supérieur,
un sol assez pauvre, un sous-sol aux res-
sources encore partiellement inexploitées,
mais aussi une nature toujours belle et
parfois grandiose, de vastes ressources
energétiques, et la mer amie et ennemie,
toujours présente, que les Norvégiens con-
naissent et pratiquent admirablement.

L'évolution

Avec une population clairsemée et une
industrie encore embryonnaire, la Norvege
du siéecle passé ne ressentait pas autant
que |'Europe occidentale le besoin de bon-
nes liaisons terrestres, surtout pour les
marchandises, et puis il y avait la mer...
elle eut cependant le premier chemin de
fer de la péninsule scandinave, deux ans
avant la Suede, avec les 68 km de Ila
ligne Oslo-Eidsvoll inaugurée le ler septem-
bre 1854.

Eidsvoll est situé a la pointe Sud du
lac Mjoesa, long de 100 km, et desservi par
bateaux a vapeur depuis 1840 ; le rail
donnait ainsi a la capitale une bonne liai-
son avec la meilleure région agricole du
pays, chose excellente en vertu des cri-
teres de !'époque.

Cette premiere ligne. depuis lors dé-
nommee « ligne principale » était due a
une entreprise privee aux capitaux a ma-
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jorité anglaise avec participation de ['Etat
norvégien ; elle fut rachetée en 1926 mais
toutes les statistiques la comptent dans le
réseau national des l'origine. L’'ingénieur
en chef était Robert Stephenson, fils du
célebre George, et c’est a son influence
heureuse aue l'on doit le choix de |'écar-
tement normal.

Il fut alors décidé que les chemins de
fer seraient dorénavant construits par
I’Etat. L’essor allait donc dépendre du bud-
get et du revenu national. En 1857 le Stor-
ting approuvait trois projets : Hamar-Elve-
rum qui unit les deux plus grandes vallées
du pays, I'Osterdalen et la Gudbrandsda-
len, et Trondheim-Storen ; ces deux lignes
furent construites a I'écartement économi-
que de 1.067 mm. La troisieme ligne ap-
prouvée, a I|'écartement normal celle-la,
quittait la ligne principale aux environs de
Lillestrem et, vers I'Est par Kongsvinger,
rejoignait la frontiere a Charlottenberg
(115 km), donnant ainsi a la Norvege sa
premiére liaison avec le réseau suédois
(1). Durant les dix années suivantes on
termina également la ligne du Drammen
a Randsfjord, elle aussi a voie étroite.

La construction s’accéléra a partir de
1870 sous l'influence d’'une industrie gran-
dissante et d'une situation économique fa-
vorable; 1.200 km furent approuvés par
le Storting enire 1869 et 1875. En 1877
Oslo — qui s'appelait alors Kristiania —
etait reliee a Trondheim par ROros, mais

(1) Si la Norvége avait ses institutions natio-
nales propres, elle n'en était pas moins liée

a la Suéde par I'union personnelle (I1814-
1906).
Au commencement, il y eut la locomotive no

L B o IR L

avec changement d’ecartement a Hamar,
et 1879 voyait une deuxieme liaison avec
la Suéede, cette fois au Sud en passant par
Moss et Saprsborg; cette derniere ligne
I’'Ostfoldbanen était a voie normale tout
comme celle de Meraker qui poussant a
I’'Est de Trondheim pour atteindre Storlien
en Suede, donnait la troisieme relation
internationale (1881 - 102 km). Il y avait
aussi Bergen-Voss.

Tout s’arréta en 1884, et les ingénieurs
expérimentés, les ouvriers formes, inca-
pables de retrouver du travail s’expatrie-
rent en grand nombre ; le manque de per-
sonnel qualifié devait se faire cruellement
sentir quelques années plus tard.

On prit un nouveau départ en 1890 mais
en tergiversant encore a propos de l|'écar-
tement ; 970 des 1.562 km construits jus-
qu’alors etaient a voie étroite... l1a décision
finale tombe en 18S8: la ligne de Bergen
sera realisee a voie normale, et depuis
on n'a plus dérogé a cette regle qu’en de
rares occasions.

De 1890 a 1899 le Storting sanctionnait
la construction d'un total de 1.114,4 km,
tous terminés pour 1910. Les nouvelles
liaisons comportaient entre autres Oslo-
Gjovik par Roa, compléetée en 1902 pour
mieux relier la capitale au district du
Hadeland et a la région agricole a l'ouest
du lac Mjesa, et aussi Oslo-Bergen ou plu-
tot Roa-Voss, reliant les deux plus gran-
des villes du pays, premiere ligne a aller
réellement a travers la montagne et non
autour; i1l v avait le prolongement vers le
Nord, jusqu’a Otta, de Oslo-Hamar, et en-
fin la quatrieme et derniére liaison avec la

s (Photo N.S.B.)
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Locomotive 2-4-0 lére série, en téle d'un train mixte, quelque par: en Norvége. (Photo N.S.B.)

Sueéede, la ligne des minerais qui, de Nar-
vik sur les Ofotfjorden rejoint la frontiere
a Vassijaure (1902 - 41,9 km).

Le début du siecle avait aussi vu nai-
tre plusieurs exploitations privées; 240
km en furent repris plus tard par I'Etat,
certaines ont disparu depuis; il en de-
meure trois, d'une longueur cumulée de
/7,4 km, a caractere essentiellement in-
dustriel.

Par cing fois, entre 1907 et 1921, le
Storting acquiesca a de nouveaux pro-
jets, totalisant 851,3 km pratiquement
achevés en 1935; les augmentations des
salaires et des prix, la réduction de la
durée de travail, I'expansion des charges
sociales expliquent pourquoi il fallu tant
de temps pour réaliser ces projets, et
pourquoi ces lignes couterent plusieurs
fois ce qu’'on avait estimé a l'origine.

Les principales réalisations de cette
période sont Otta-Dombas-Storen, dite Do-
vrebanen (1921) donnant entre Oslo et
Trondheim une relation plus courte que
I’'ancienne Roresbanen, la Raumabanen de
Dombas a Andalsnes (1924) et la ligne
du Nord qui poussant de Trondheim at-
teignait Grong en 192¢, Namsos en 1934,
et Mosjoen en juillet 1940.

A l'autre exiremité du pays la ligne du
Sud (Serlandsbanen) devenue indispensa-
ble malgré des liaisons maritimes cour-
tes et slres était étendue de Kongsberg
a Nestlandvatn avec plusieurs embran-
chements. De nombreux trongcons a voie
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étroite avaient dd entretemps étre con-
vertis a la voie normale, parfois entiere-
ment reconstruits a grands frais pour s’in-
tegrer a un réseau cohérent; l|'électrifica-
tion était officiellement en marche depuis
1922.

Le réseau norvégien s’est construit len-
tement. On pourrait croire que les der-
nieres extensicns sont, comme partout
ailleurs des embranchements, des amélio-
rations de détail; il n'en est rien. Depuis
1935 les efforts se concentrent sur les
lignes principales, sur de grands axes, a
I'exception de la ligne de Flam, ouverte
provisoirement au trafic en 1940 mais
décidée des 1908.

La liaison par rail entre Oslo et Sta-
vanger, approuvée par le Storting en 1923,
remonte effectivement a 1943-44, et ces
dates suffisent a dire que l'occupant avait
jugé vital de poursuivre la realisation de
cette artere qui donnait enfin un acces
terrestre direct et rapide aux ports de la
Norvege meéridionale qui dominent la mer
du Nord. C'est sur la section Kristian-
sand-Sira, mise en serv.ce provisoire en
décembre 1943 que l'on trouve les deux
principaux tunnels de Norvege celui
d'Haegebostad avec 8.474 m, et surtout
son voisin Kvinesheia, qui avec 9.064 m
est le plus long de |'Europe septentrio-
nale.

La Nordlandsbanen a progressé depuis
la guerre : on était a Mo-i-Rana en 1942,
et depuis lors d'importantes aciéries s'y



sont établies. Dunderland était atteint en
1945 et Lensdal! en 1947. Toujours plus
au Nord on rejoignait Saltdal en 1955
en coupant le cercle arctique entre les
petites gares de Bolna et de Stodi. Saltdal-
Fauske a été mis en service le ler dé-
cembre 1958, et on travaille maintenant

pour atteindre Bodd ou l'on espere ar
river en 1962 ; c'est de cette derniere
ville que partent les lignes de naviga-
tion desservant le tiers supérieur du pays.

Un tableau peut résumer [|'evolution
ferroviaire norvegien

Tableau |. — Kilometres de lignes.

Chemins de fer de I'Etat

Annee

Chemins de fer privés

Voie Voie

normale étroite
1870 182,4 176,5
1880 352,95 704,7
1890 592,4 ¢70,0
1900 813,0 1.057,5
1910 1.695,3 878,9
1920 1.978,2 909,9
1930 2.01 7.0 849,8
1940 3.146,1 682,1
1945 3.913.,6 280,8
1950 4.273,9 114,6

Total
Voie Voie
normale étroite
—_— .- 358,9
— - - 1.U57.2
e — 1.562,4
— 110,4 1.980,9
154,5 247.5 2.976,2
154,5 243,8 3.286,4
124,4 243,8 3.835,0
15,8 123.1 3.967,1
38,6 66,3 4.299,3
15,8 66,3 4.470,6

La Norvége a encore trois réseaux pri-
vVes..

Loin au dela du Cercle Arctique il v a
la Sulitjelmabanen qui étend ses 22 km
de voie de 1067 mm entre Sulitjelma et le
fjord de Salt ou se trouve Bodo; elle se
relie avec la grande ligne du Nord aux
environs de Fauske; son effectif est de
/ locomotives, 1 autorail, 8 voitures et 87
wagoens.

Il y a ensuite la Thamshavnbanen qui
relie Lokken a Orkanger sur le fjord de
Trondheim ; cette ligne de 26 km avec au
total 34 km de voie métrique existe, com-

Une ccureuse du temps de la vapeur

me la précédente, en fonction de gise-
ments de pyrite. La Thamshavnbanen a
la distinction d’étre le premier chemin de
fer electrique de Norvege, car elle fut
electrifiee des 1908 en courant mono-
phasé 6,6 kV. 25 Hz. Son parc se com-
pose de 7 locomotives électriques et de
2 locomotives Diesel, 1 automotrice, 4
voitures et 150 wagons.

La ligne de Rjukan, proprieté du grand
concern Norsk Hydro, la seule ligne privée
a voie normale, est de loin la plus inté-
ressante ; elle étend ses 15,8 km de ligne
avec 30 km de voie entre Rjukan et Mael

: 230 compound série 30 B. — On remarque, a la fois
les accouplements du frein & vide et la pompe a air.

(Photo N.S.B.)
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Une 140 & marchandises des années 1920...
sur la rive ouest du lac Tinnsjé ou un
ferry assure la liaison avec le réseau na-
tional a Tinnoset. Le troncon de Tinno-
set a Notodden complétait I'ensemble au-
trefois, mais ses 31 km furent repris par
I'Etat en 1S20.

La Rjukanbarien fut électrifiée en 1911
par I'A.E.G. Les deux troncons étaient ali-
mentés par deux sous-stations dont les
groupes de 400 kVA continus compor-
taient un moteur triphasé asynchrone a
500 V. et une machine tétrapolaire mono-
phasée synchrone a 15 Hz, alimentant
directement |la caténaire en 10 kV. Le parc
électrique d’origine comportait 2 locomo-
tives type Bo et 3 Bo'Bo’, avec des mo-
teurs a répulsion Winter-Eichberg suspen-
dus par le nez. Moteurs, roues et en-
grenages etaient identiques sur toutes les
locomotives, et les performances des unes
sont exactement le double de celles des
autres.

Les Bo'Bo’ d'origine développaient
10.000 kg au déemarrage et 9.200 kg a 14,6
km/h.

Aux dernieres statistiques ce reseau
comptait 6 voitures, 110 wagons et 6
locomotives électriques ; les deux dernie-
res viennent de Sécheron a Geneve et ont
eté fournies en 1959. Ce sont des Bo’'Bo’
typiques, a capots et cabine centrale, a
appareillage a contacteurs électropneuma-
tiqgues et freinage par récupération.

Exception faite des réseaux de tram-
ways a Oslo, Bergen et Trondheim, tout
le reste des voies ferrées est propriété
des Chemins de Fer de I'Etat Norvégien
— Norges Statsbaner — en abrégé NSB.

Il v avait jusqu’en 1959 une ligne NSB
a l'écartement de 750 mm, dite Aurskosg-
Holandsbanen qui étendait ses 57 km
de Sorumsand a Skillerud; elle vient
d’'étre supprimée aprés 65 années d’exis-
tence.

La seule ligne a voie étroite — 1.067
mm — des Norges Statsbaner est main-
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(Photo Nohab)

tenant celle de Grovane a Byglandfjord,
dite Setesdalbanen, longue de 58 km avec
6¢ km de voie y compris les raccorde-
ments privés. Elle date de 1896 mais les
20 km de Kristiansand a Grovane furent
mis a voie normale en 1938 pour s'in-
corporer a la grande ligne du Sud.

Le réseau actuel

Au ler ianvier 1959 les NSB eétaient a
la téte d’'un réseau de 4.300 km de lignes
a écartement normal; avec les gares, les
garages, les triages et autres antennes,
et les lignes a double voie le total est
de 5.573 km. Les seuls trongons actuelle-
ment a double voie sont Oslo-Lillestrom
(21 km) sur la ligne principale, Oslo-Ski
(24 km) sur |'Ostfoldbanen, et Oslo-Asker
(23 km) sur la ligne de Drammen; au-
tant dire que tout le réseau est a voie
unique. Il y a 25.175 agents a [|'effectif,
et le dernier bilan avoue 494 gares, 95
haltes et 851 points d’arrét. Il y a aussi
9.319 km de trajets journaliers des ser-
vices routiers, avec 614 agents.

C'est un réseau dur par le profil, par le
tracé, par le climat.

Par le profil: dans ces paysages qui
ignorent les pentes douces on s’efforce de
suivre les vallées bien dirigées, mais
méme dans le sens du trafic ces vallees
ne sont pas de tout repos, et il faut de
plus passer de l'une a l|'autre... le profil
esl en général en dents de scie accen-
tuées ; les lignes de Bergen et de Trond-
heim sont, avec la ligne des minerais, les
seules a franchir de grands massifs mon-
tagneux.

Deux indices suffisent a montrer la dif-
ficulté. Le premier est que la traction
calcule les performances maxima de ses
engins en rampe de 59, et ignore le
palier; le second que l'exploitation assi-



































































































