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Avar &« mes lectewny el collaboradewns. . .

PRIX DU DIRECTEUR GENERAL DE LA S.N.C.B.

REGLEMENT DU CONCOURS FRANCAIS DE 1961 :

1. « Le Rail», revue des (Euvres sociales de la S.N.C.B., organise, pour
la quatrieme fois, selon les dispositions prévues par le present
reglement, un concours littéraire, dénomme « Prix du Directeur
général de la S.N.C.B. », auquel peuvent participer tous les écrivains,
professionnels ou amateurs, cheminots ou non;

2 Le « Prix du Directeur général de la S.N.C.B.» sera attribué a une
ccuvre de longue haleine (roman, reportage ou essai), ecrite en
francais, ayant pour but de mettre en valeur un aspect de la vie,
de l'esprit et du travail des cheminots belges;

3. Toute ceuvre présentée au concours doit étre inédite et convenir
particulierement pour étre diffusée sous forme de feuilleton, dans
les familles de cheminots belges, par l'entremise de la revue « Le
Rail ». Elle doit aussi réunir, au point de vue littéraire, les qualitées
indispensables ;

4. Les oceuvres seront adressées, en double exemplaire dactylographiég,
au secrétariat de la revue « Le Rail », 76, rue Belliard, Bruxelles 4,
pour le ler mai 1962 au plus tard ;

5. Chaque envoi sera accompagné d'une attestation par laquelle l"auteur
déclare que, dans le cas ou son oceuvre serait primée, il autorise
les organisateurs du concours a la publier, par priorité, dans la
revue « Le Raily», cette publication ne donnant pas lieu a une
rémunération s'ajoutant au montant du prix. Cette attestation sera
suivie de l'identité complete de l'auteur (nom, prénoms, éventuelle-
ment pseudonyme, profession, lieu et date de naissance, adresse) ;

6. Le jury du « Prix du Directeur géneral de la S.N.C.B. » sera composeé
par les soins de la revue « Le Rail » ;

7 Le montant du prix est fixé a 10.000 F belges. Les droits de repro-
duction. dans la revue «Le Raily», d'autres ceuvres Qqul seraient
distinguées par le jury seront fixés éventuellement par conventions
particulieres.

L'ccuvre entreprise par notre sympathi- les cheminots qui en sont l'ame; amis
que consceur meérite de retenir l'intérét lecteurs qui avez la plume active, prenez
de ceux qui aiment le chemin de fer et le départ !
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Rapide et stre..!

La locomotive diesel électrique type BB 201 a été étudiée
pour la traction des trains de voyageurs et des trains de
marchandises. Cinquante -cinq de ces locomotives sont ac-
tuellement en service sur le réseau de la Sociéetée Nationale
des Chemins de Fer Belges.

Leurs performances élevées et leur souplesse de marche
incomparable assurent un service impeccable.

Nous sommes spécialisés en tous genres de locomotives diesel a trans-
mission électrique et hydraulique, ainsi qu'en locomotives & vapeur de
toutes puissances. Nous construisons également des grues sur rails, a
vapeur, ainsi que des grues de relevage de chemin de fer.

Notre Service Commercial CONSTRUCTION, teléphone Lidge 34.08.10 poste 310, se
tlent toujours @ votre disposition.

COCKERILL- OUGREE

S ERAING ((Belgigue)




Au (roy Aey V«.MS/J .

LES CHEMINS DE FER
NORVEGIENS DE L'ETAT

(suite

VOITr « Rail & Traction » nos 70 et /1)

par P VAN GEEL

L’OFOTBANEN

C’est dans le chapitre consacré a la
grande traction électrique qu’il faut par-
ler de |I'Ofotbanen, ce prolongement nor-
végien de la ligne suédoise qui part de
Luléa sur le golfe de Bothnie et dessert
les mines a ciel ouvert de Kiruna et de
Gallivare. La section Kiruna-Riksgransen
fut électrifiée en 1912-14, Kiruna-Luléa en
1918-22, et Narvik-frontiere en 1823. Des-
servant un port toujours libre de glace,
la section Kiruna-Narvik, la plus dure,
longue de 173 km, est réellement la ligne
des minerais, et son trafic est plusieurs
fois supérieur a celui de la partie Sud
qui rejoint la Baltique.

la plus septentrionale du
a un

Cette ligne,
monde en traction électrique (1)

(1) La ligne soviétique de Mourmansk est G
notre connaissance la seule a atteindre une
latitude supérieure.

tracé et un profil satisfaisant compareés
5 ceux d'autres artéres norvégiennes, et
c’'est pourtant en Norvege que l'on trou-
ve la difficulté majeure: la rampe quasi
continue de Narvik a la frontiere, 520 m
en un peu plus de 42 km avec des
maxima de 17,3 pour mille que les trains
de minerais remontent a vide; dans le
sens du trafic les difficultées ne sont
pas négligeables avec des rampes de 8
5 10 pour mille. Heureusement les gla-
ciers d’autrefois taillerent dans les mon-
tagnes de Laponie, la faille du lac Tor-
netrask dont la ligne suit la rive Sud,
avant la derniére escalade vers la fron-
tiere.

Inutile de parler du climat : sur le ver-
sant suédois la temperature moyenne
annuelle n’atteint pas 2 degrés; moins
25 est considéré comme trés clement en
hiver, le vent arctique est redoutable,
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Une I' C+ C |' type El. 3 & I'époque de sa construction en [925.

et on retrouve les galeries de protec-
tion et méme un tunnel chauffe eélectri-
quement pour combattre le verglas. Le
versant norvégien, moins froid grace a
I’Atlantique et au Gulf-Stream est plus
humide et l|les avalanches y sont fre-
quentes. Ce pays désertique est celui du
Soleil de minuit et de son incomparable
lumiére mais aussi celui de l'intermina-
ble nuit. On y voit des mousses, de
pauvres plantes et des forets de bouleaux
rachitiques a qui il faut cent ans pour
devenir gros comme le bras; ce n'est
que pres du fjord que l'on retrouve de
vrais arbres et le feuillage sombre des
sapins.

La traction norvégienne va en Suede
et celle des SJ descend a Narvik.

L'électrification est un chef d’ceuvre
pour l'époque, avec la centrale de Porjus
au Nord du Cercle Arctique, la ligne a
80 kV qui double la voie ferrée, les sous-
stations dont deux sont en Norvege a
Hundalen et Narvik méme ; elle est uni-
que en Scandinavie en ce sens qu’elle
est la seule a avoir sa propre centrale
productrice il n'y avait d'ailleurs pas
d'autre source d’approvisionnement et
que la frequence est ici de 15 Hz et non
de 16 24 Hz comme partout.

98

(Photo A.E.G.)

La violence du vent fait que les po-
teaux de catéenaire sont plus lourds et
plus rapprocheés qu’ailleurs.

Ce n’est pas |'économie de combus-
tible qui dicta I'électrification, mais I'en-
gorgement dd a l'accroissement du tra-
fic. On était, en dix ans, passé de zéro
a trois millions de tonnes, et le choix ine-
luctable était offert entre la construction
d’'une seconde voie et |'augmentation de
la charge remorquée.

Les Suédois possédaient depuis 1914
des locomotives bien adaptées a ce tra-
fic trés dur: les I’ C -+ CI'’ série Oa et Ob
un moteur lent attaquant directement un
faux essieu par une bielle motrice incli-
née, et un train de bielles d'accouple-
ment reliant le faux-essieu et les trois
essieux moteurs; les deux demi-chassis
portant chacun une demi-caisse etaient
atteles entre eux a demeure.

En 1924, les SJ mettaient en ligne le
type Of, dérivé des précédentes mais
avec une différence essentielle les en-
grenages reducteurs permettaient, comme
sur les EI.L 1 I'emploi de moteurs rapides
attaquant directement le faux essieu et
de renoncer aux bielles motrices. Le faux
essieu etant disposé dans le plan des
essieux moteurs on n'utilise plus que les



bielles d’accouplement horizontales qui
caractérisent encore tant de locomotives
suedoises.

Les NSB choisirent a I’époque des soO-
lutions trés voisines pour resoudre le
méme probleme: démarrer 2.000 tonnes
y compris la locomotive en rampe de
8 pour mille et les remorquer 2 30 km/h,
ce qui impose un effort de plus de 30
tonnes a la jante et une puissance de
3000 ch.

Les I' C - C I' type El. 3 sont tres
proches de leurs sceurs suédoises, mais
d'origine allemande: la partie meécani-
que est de Hamar et de Thunes, la partie
mécanique d’A.E.G. et de Siemens qui col-
laboraient a I'époque sous le nom de
Wasseg. Chaque demi-locomotive loge un
transformateur et un moteur double, avec
réglage BT par contacteurs électromagne-
tiques.

Les El. 4 construites par Thunes et
NEBB different par deux points essen-
tiels

Ce ne sont plus des I’ C 4+ C I’ mais
des |I'C C I': il y a toujours deux
demi-chassis attelés entre eux, mais la
caisse est en trois parties et l'element
central ou se trouve l'unique transforma-
teur s’articule sur les deux chassis et
forme pont.

Le faux essieu est ici place pius
haut que les essieux moteurs, ce qul
impose l'’emploi de bielles motrices incli-

En téte d'un train de minerai de 1890 tonnes; une I'C-Cl' type El. 4.

nées, articulées sur une des bielles d’'ac-
couplement selon une méthode innovee
par SLM sur la C C' 121 du BLS
(Ce 6/6). L'appareillage est a graduateur
BBC basse tension; on retrouve ici une
parenté avec les Ce 6/8 suisses et les

E. 91 aliemandes.

El. 3 et 4 avaient le freinage rheéosta-
tigue donnant environ 1.000 kW ces
locomotives furent toutes plus ou moins
endommagées durant la campagne de
Narvik au Printemps 1940, et la recons-
truction de 1942 supprima le freinage
électrique. Elles subirent en 1953 une
transformation radicale dont il sera ques-
tion plus loin.

Il est au point de vue freinage une
particularité intéressante : quand le frein
automatique a air fut introduit en Suede
le robinet du meécanicien ne permettait
pas de modérer le desserrage, et on equi-
pa les wagons a minerai d'une seconde
conduite, réservée a l'échappement et
aboutissant a un robinet de desserrage.
Cette disposition a été conservée par la

suite et tout le matériel de la ligne, a
commencer par les locomotives, a une
conduite de plus que n'importe quel

autre.

L'électrification avait porté la capacite
annuelle de 3 a 10 millions de tonnes,
avec des trains de 2.000 tonnes en
moyenne ; |'essor économique d’'apres
1945 menacant a nouveau la ligne d’en-
gorgement une nouvelle étape fut deci-

(Photo N.S.B.)
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Dans la splendeur de |'été arctique, un train de 3.100 tonnes monte vers Narvik derriére une

el 12
que partiellement.

dée : alourdir les trains et augmenter
es garages pour ne pas devoir doubler
a ligne. C’est alors que les SJ lancerent
eurs locomotives type Dm. Comme il
n'était pas en Europe d’engin équivalent

et qu’il n'en est pas encore la
Norvege a sagement adopté une loco-
motive de tous points identique, dénom-
meée EIl. 12 aux NSB.

Ces locomotives Dm/El. 12 dont Ila
partie électrique est due a ASEA sont
les engins les plus remarquables d’'Eu-
rope dans le domaine du trafic a mar-
chandises. Le programme était sévere:
démarrer et remorquer 3100 tonnes en
rampe de 10 pour mille quelles que soient
les conditions climatériques. L’effort au
démarrage atteint 52 tonnes, la puis-
sance unihoraire est de 5000 ch, la vi-
tesse maximum de 75 km/h... les per-
formances réalisées dépassent cependant
largement les chiffres théoriques : on
remorque 3500 tonnes a 45 km/h en
rampe de 10 pour mille, ce qui équivaut
a soutenir 45,5 tonnes d’effort a la jante
avec un coefficient d’adhérence de 33 %,
et a developper 8000 ch aux moteurs
soit 82 9 de surcharge théorique. Ces

100

la densité du minerai suédois fait que les wagons chargés a la limite ne sont remplis

(Photo ASEA)

résultats peuvent étre attribués, d’'abord
a l|'accouplement par bielles et a |'em-
pattement moteur de 7400 mm, a |la
présence de 27 crans de marche qui per-
mettent de bien graduer l'effort, et a la
possibilité de surcharge des moteurs. Les
rampes rencontrées ne sont pas exagereé-
ment longues, il n'empéche que c’'est
sur la ligne electrique la plus septen-
trionale du monde que l'on rencontre les
trains de marchandises les plus lourds
d’Europe, et sous une caténaire aussi
léegere que n’'importe quelle autre...

Ces locomotives I' D + D I' ont un
chassis en tole de 30 mm avec traverses
et entretoises rivées; les rotors des mo-
teurs, les faux essieux, les essieux por-
teurs et moteurs extérieurs sont montés
sur roulements SKF tout comme les biel-
les d’accouplement; les deux essieux
moteurs internes qui ont un jeu latéral
de plus ou moins 30 mm ont des boites
a coussinets lisses et des bagues aux
manetons des bielles. La caisse est en
tole rivée avec prises d’'air au bord de
la toiture ; l'appareillage est a contac-
teurs électropneumatiques coté basse
tension.
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La plus puissante locomotive & marchandises européenne ; en Suéde, elle est rouge et catalo-
guée Dm : ici, elle est verte, norvégienne et classée type El. 12 ; remarquez les carters d'étan-
chéité aux roulements des manetons ; la partie mécanique des locomotives norvégiennes est

de Motala Verkstad.

Le plein débit de la ligne ne pouvait
étre atteint qu’avec des convois sembla-
bles entre eux par la charge et la vi-
tesse ; il fallait donc un parc de traction
homogene, ce qui signifiait la remorque
des trains les plus lourds par les pius
vieilles machines.

Les cing EIl. 3 d'origine ont éte trans-
formées en I’ C -+ C I' + CI’ donnant
ainsi trois El 3 a; un élément I'C est
conservé en réserve. Il a suffit de quel-
ques modifications a [|'appareillage et
aux attelages et d'ajouter un soufflet d’in-
tercirculation. La charge de 3200 tonnes
remorquées peut étre enlevée en rampe
de 10,5 pour mille et accélérée jusqu’a
20 km/h a la limite de puissance.

Une telle transformation n’était pas
possible avec les El. 4 : la caisse arti-
culée et l'unique transformateur s’y op-
posaient, et elles n’étaient que trois. On
a donc tout simplement accouplé deux
El. 4 pour en faire «lay» EIl. 4a, actuel-
lement et de 'oin la plus lourde locomo-
tive européenne en service regulier. Elle
démarre 4000 tonnes en rampe de 11
pour mille et peut accélérer un tel train
jusqu'a 20 km/h.

Mais le désir d’augmenter une nouvelle
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(Photo ASEA)

fois la capacité de la ligne des minerais
va provoquer une nouvelle évolution : on
veut maintenant transporter de 15 a 20
millions de tonnes par an avec des trains
de 5000 tonnes. Les Dm suédoises sont
déja en cours de transformation on y
intercale un élément central a 4 essieux
moteurs et elles deviennent des I'D-4+D-+-D
I” de 7500 ch nominaux; les El. 12 des

NSB vont sans doute suivre le mouve-
ment.

Le probleme sera plus delicat pour

les vieilles locomotives : il ne suffira plus
de remanier des élements: la solution
El. 4a est deja la limite. |l faudra sans

doute, comme la Suede le fait avec ses
plus vieilles locomotives, remplacer mo-
teurs, transformateurs et appareillage, de
maniere a obtenir a la fois la puissance
indispensable et une graduation plus fine
de |'effort de traction... a moins que l'on
ne renonce a faire du neuf avec du
vieux.

Et si I'on veut expliquer clairement ce
que signifient pour les NSB ces 42 km
de ligne perdus dans la Laponie, il suffit
d’'aligner des chiffres, en se souvenant
que 1957-58 ne fut pas un exercice bril-
lant pour le transport des minerais.



Trafic marchandises en 1957-58 sur le réseau NSB
——#F_

en millions de

en 1000 t sonie ki
Colis, animaux, envois partiels, animaux 256 l
997
Wagons complets 4.948 f
Minerais Ofotbanen 10.472 ... 419
@
Tab'eau V. — Les locomotives électriques norvégiennes.
_ el . Diametre] Longueur ,
Poids en sance Vitesse Anneées
Type : : roues hors
Symbole| service uni- max. : de
NSB _ motrices tout :
horaire fourniture
tonnes ch km/h mm mm
[ S S S—E————— "
EI.L 1 B'—B’ 62 940 60 1.445 12.700 1922
2 1'B—B1 77,5 1.150 75 1.445 14.780 1923
3 1'C+Cl1 138 2.900 60 1.530 21.000 1925-29
4 1C'—C’1 135 2.800 60 1.250 19.580 1925-29
5 B'—B’ 66,8 1.400 70 1.530 13.100 1927
o \
- .
; J declassees
8 1'Dol 82,8 2.830 110 1.350 13.800 1940
9 B'o—B'o 48 970 60 1.000 10.200 1947
10 G 47,9 700 45 1.100 G.600 1949-52
11 B'oB'o 62 2.285 100 1.060 14.450 1951-56
12 1'D4-D1 162,4 5.000 75 1.530 25.100 1954
13 B'oB'o 72 3.630 100 1.350 15.000 1957
3 a I_igfl 207,5 4.350 60 1.530 32.360 1653
1'C—Cl1
4 a +- 269 5.600 60 1.250 37.160 1953
1'C—Cl1

Rjukan
No
1-3 B'oB’o 46 500 45 1.000 10.720 1911
4-5 Bo 23 250 45 1.000 6.570 1911
8-9 B'oB'o 60 1.080 <1+ 900 13.150 1959
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Locomotive Bo'Bo' n. 9 de la Rjukanbanen.

Un autre point de comparaison ? la
charge nette moyenne des trains de mar-
chandises était en 1957-58 de 127 tonnes
pour l'ensemble des NSB a l'exclusion du
district de Narvik (1), et de 1129 tonnes
pour ce dernier, avec le désavantage sta-

(Photo Sécheron)

tistique que la moitié des trains y cir-
culent a vide. La charge maximum ad-
mise est actuellement de 3.100 tonnes
contre 1.000 pour le reste du reseau, et
par tous les temps...

LA TRACTION DIESEL

Locomotives

L’histoire de la grande traction Diesel
norvégienne commence avec un engin
remarquable, exceptionnel méme, a qui
il ne manqua qu'un peu de chance pour
faire époque; cela se passait en 1938.

On peut avoir recours a la traction
Diesel pour bien des raisons: économi-
ser le combustible, diminuer les instal-
lations fixes, réduire les besoins en eau,
ccmiprimer les effectifs, améliorer Iles
performances et |la charge remorquee en

rampe, augmenter la disponibilite, ga-
gner sur l|'entretien,... tous ces motifs
sont valables, en Norvege comme ail-
leurs.

(1) Contre 137 tonnes (Danemark), 1544

(Grande-Bretagne), 189 (Espagne), 241 (lta-
lie), 259 (Suéde), 283 (Autriche), 307 (Belgi-
que, 440 et 455 (France et Allemagne).
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Mais ici la raison premiere est diffe-
renie. Alors que l'on mettait les 142 en
service sur la Dovrebanen, la ligne de
Bergen réclamait a son tour des perfor-
mances supeérieures et des engins plus
puissants; les 142 eussent été tout In-
diquées, mais plus de chevaux signi-
fient plus de charbon a bruler... et plus
de fumeée. Avec 193 tunnels et d'innom-
brables galeries /73 km en tout
on n'aimait pas envisager cette solution
pénible pour le personnel et a tout le
moins contrariante pour les voyageurs,
d'autant plus que cette artere spectacu-
laire est la ligne du tourisme et des
grandes relations par excellence. On son-
gea bien a électrifier (1), mais il etait

(1) Bergen-Yoss a été électrifié en 1954,
surtout pour améliorer la desserte de la ban-
lieue de Bergen.



alors des taches plus urgentes dans le
Sud: c'est ainsi que le Diesel entra
aux N.S.B. par l|la petite porte.

Il devait pouvoir faire au moins aussi
bien que la vapeur, mais la chose
n'était pas aisée; les queiques engins
de ligne de lI’époque : PLM francais, Rou-
manie, USA ou URSS atteignaient des
charges par essieu incompatibles avec les
rails de 35 kg de la Bergensbanen
d'alors; seule la V.140 de la Deutsche
Reichsbahn (2) et pu étre envisagee
a la rigueur mais moyennant un alle-
gement suppl!émentaire.

La machine devait pouvoir rouler a
100 km/h, passer par des courbes d'un
rayon de 100 m, et la charge par essieu
ne pouvait dépasser 15,2 t aux essieux
moteurs ou 13,5 t aux essieux porteurs.
Les soumissionnaires devaient garantir
certaines performances, mais avaient le
cheix de la solution technique: la trans-
mission hydraulique était admise car on
secntait que la transmission electrique
serait trop chere et surtout trop lourde ;
cette impression se confirma: personne

(2) Voir RT. n. 26 aolt-septembre 1953.

La Dt | &

photos de cette locomotive.

601 arrive & Finse lors de son voyage d'essai du 22 juillet 1942.

ne proposa une locomotive a transmis-
sion eélectrique supposée capable de
remplir les conditions imposées sous les
rapports de !a puissance et du poids (3).

Ft c’est pourquoi on agréa en juillet
1658 la soumission de Krupp pour une
locomotive Diesel-hydraulique de 2.000 ch
pesant 85 tonnes en ordre de marche.
Méme actuellement il n'est pas un re-
seau qui peut se targuer d'un tel rap-
port puissance-poids.

La guerre fit que la 601, la premiere
et |2 seule de la série Di.l ne fut livréee
a Oslo qu’'en janvier 1942, et ce fut
I'crigine de ses malheurs...

C'était une 1 BB 1 a deux moteurs.
Le chassis était soudé pour gagner du
poids, bien raidi notamment par la pla-
aue de base en acier moulé des Diesels;
les essieux porteurs sont des bisse!s clas-
siques.

Les deux Diesels MAN, placés téte-
béche au centre de la caisse sont des
6 cylindres 4 temps suralimentés par
turbo-soufflante Bulchi, de 300 x 380 mm

(3) Inspecteur Erling Haave Trondheim. Mo-
tortechnische Zeitschrift.

Une des rares

(Photo N.S.B. Wilse)




Essai de la Di. 3 n. 604 sur la ligne de Trondheim

aui deéeveloppent chacun 1.000 ch a 700
t/min d’'une maniere continue, avec des
pointes unihoraires de 1.050 ch.

Chaque Diesel entraine une transmis-
sion hydraulique par un arbre et un
accouplement a ressorts Renk, et cha-
que transmission attaque a son tour un
inverseur a engrenages et un reducteur,
puisc un faux-essieu, et enfin les 2 paires
de roues motrices voisines par des bielles
horizontales.

La transmission Krupp-Lysholm-Smith
comporte une roue-pompe a ailettes a
pas variable et une turbine réceptrice a
3 rangées d’'aubages tournants et 2 ran-
gées fixes; c’est en fait un convertisseur
de couple a réglage continu dont le rap-
port maximum est de 1 : 4,5 environ,

Le démarrage des Diesels est pneu-
matique avec deux réservoirs de 200 et
125 | a 60 Atm, et les auxiliaires sont
nombreux chaque Diesel principal fait
tcurner un compresseur de deéemarrage
et une génératrice a 220 V,; le Diesel |l
eniraine en outre une génératrice auxi-
liaire a 32 V. Un groupe Iindependant
formé d'un Diesel Mercedes-Benz de
29 ch a 2500 t/min. et de deux gene-
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remarquez les grilles de protection.
(Photo Schroder)

ratrices a 220 et 32 V complete l'instal-
lation. Il v a le compresseur de freinage
avec son moteur a 220 V, une pompe
a vide pour le freinage des quelques
traine encore pourvus de ce systeme, le
chauffage électrique, [I|'éclairage, une
installation de diffusion par haut-parleurs
dans le train, le dispositif d’homme-
mort el les divers équipements de sur-
veillance des pressions d’'eau et d’huile,
de température, avec arrét automatique
du Diesel menacé. On peut rouler avec
le Diesel Il seul si la vitesse est supé-
rieure a 50 km-h, sinon il faut lancer le
groupe auxiliaire pour que l|'alimentation
des circuits électriques soit suffisante.

La machine n’a qu’'un poste de con-
duite : on trouve dans l'ordre, la cabine,
le ler compartiment des radiateurs, Ila
chambre des machines, le 2eme compar-
timent des radiateurs et le comparti-
ment des auxiliaires; porte et passerelle
d'intercirculation sont prévues a chaque
bout.

Les deux motorisations étant indépen-
adantes, il y avait naturellement deux
appareillages de traction. Chacun d’eux
comporte deux servo-moteurs électriques,















































































































