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La locomotive diesel &électrique type BB 201 a été étudiée
pour la traction des trains de voyageurs et des trains de
marchandises. Cinquante - cing de ces locomotives sont ac-
tuellement en service sur le réseau de la Société 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 & trans-
mission électrique et hydraulique, ainsi qu'en locomotives & vapeur de
toutes puissances. Nous construisons également des grues sur rails, &
vapeur, ainsi que des grues de relevage de chemin de fer.

Notre Service Commercial CONSTRUCTION, téléphone Lidge 34.08.10 poste 310, pe
tlent toufours @ votre disposition,

~ COCKERILL- OUGREE

S ERAING ((Belgigue)

C. ;565
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« Rail et Traction » n’a subi aucune
modification de prix depuis 1957
soit donc depuis plus de 5 ans
(n° 50).

Le colut des travaux d'imprimerie
ayant haussé a plusieurs reprises
depuis lors, nous serons contraints
de réajuster le prix de la revue
a partir du prochain numéro (n. 82,
janvier-février 1963) comme suit:

Le numéro: Beligique 25,—

ABONNEMENT ANNUEL

Belgique : 130,—
Etranger (sauf Suisse, Grande-
Bretagne et France) 160,—

Les nouveaux prix a l|'etranger se-
ront indiqués au prochain numeéro.
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aciéries de

Haine-Saint-Pierre (Belgique)
Tél. La Louviere 221.71
Telex Mons 54

Lesquin-lez-Lille (France)

Tél. Lille 53.05.95
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PROGRAMME D’ACTION DU MARCHE COMMUN

A commission de la Communauté économi-
que européenne a présenté & ['examen du
Conseil des Ministres, qui s'est réuni le
14 juin, un programme d'action sur la
politigue commune des transports, qui
constitue |'aboutissement de plus de qua-
tre années d'études.

La mise au point de cette « charte des
{ransports », qui s'accompagne d'un calen-
drier détaillé de mise en vigueur, est, pour les administrations
ferroviaires, & la fois un sujet de satisfaction et de craintes pour
I'avenir. Tout d'abord, on peut étre heureux de constater que la
commission de la CEE ait eu le souci de définir et de faire
approuver un plan d'ensemble sur la politique commune des
transports avant que soit poussé plus avant |'examen de diverses
mesures partielles qui doivent y trouver leur juste place.

Mais les premiéres informations sur le contenu du programme
d'action font apparaitre bien des faiblesses dans le montage
prévu. Nous n'en citerons ici que quelques-unes ; c'est ainsi que,
obstraction faite des mérites du systéme de tarification a four-
chette proposé, qui est encore & ['étude, il existe une disparité
difficilement justifiable en ce qui concerne sa date de mise en
vigueur pour le chemin de fer d'une part et la voie d'eau d'autre
part. La commission s'est, par ailleurs, montrée trés timide en
matiére de répartition des charges d'infrastructure, pour laquelle
de longs délais sont prévus et, surtout, en matiére de coordina-
tion des investissements: on peut dire que ce probléme fonda-
mental est pratiquement esquivé. De méme, les administrations
ferroviaires regrettent que les théses des intéréts pétroliers aient
prévalu en ce qui concerne les pipe-lines a produit brut qui se
trouvent exclus. sans justification valable, de la politique com-
mune des transports. || manque enfin un programme précis et
rapide pour la conduite des études sur les coits de transport qui
devraient étre & la base de la plupart des mesures envisagees.

Aux craintes suscitées par ces faiblesses s'ajoute le souci
provenant de la procédure adoptée; celle-ci, en effet, prévoit
que chaque point du programme d'action devra étre approuvé
par le Conseil ; le danger subs.ste donc de voir mettre en
vigueur les mesures de libéralisation partielle faciles & réaliser,
alors que les mesures fondamentales, destinées & créer les condi-
tions d'une saine concurrence dans le domaine des transports,
risquent d'étre retardées sinon rejetées dans un avenir probléma-
tique, parce qu'elles sont plus difficiles a instituer. La Commu-
nauté mangquerait certainement & sa vocation si, sous ['empire
d'une idéologie libérale, elle cédait a la facilité et éludait cer-
tains problémes fondamentaux de la construction de ['Europe

économique.
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equipements
electriques
de traction

S.A. KIEPE ELECTRIC N.V. GAND/GENT

188, boulevard d’Afrique/Afrikalaan Tel. 23.36.31
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NOUVELLE LOCOMOTIVE Bo’'Bo” -~ Bo’Bo’ Ae 8/8
DU CHEMIN DE FER DES ALPES BERNOISES (B.L.S))

INTRODUCTION

Le chemin de fer du Loetschberg
assure, sur sa ligne de 84 km de lon-
gueur Thoune-Spiez-Brigue, dont la plus
grande partie est a voie unique, un fort
trafic international de marchandises, en
plus d'un trafic voyageurs important, sur-
tout en été. Comme les locomotives
Ae 6/8 de 120 t de poids adherent,
utilisées jusqu'a maintenant pour le ser-
vice des trains de marchandise ne peuvent
remorquer sur la rampe de 27", qu'une
charge de 600 t. tous les trains de mar-

Locomotive Ae 4/4 du B.L.S.

chandises dépassant ce poids doivent étre
remorqués en double traction de facon
peu économique. La résistance des atte-
lages permet toutefois des charges re-
morquées de 900 t. Afin d’assurer la
remorque de trains de ce poids sans
avoir recours a la double traction, une
locomotive du type Ae 8/8 a été mise
en service il y a deux ans: une deuxieme
machine est en construction et sera livrée
au printemps 1962.

Comme le BLS posséede depuis 1944
un type de locomotive Ae 4/4 moderne
et éprouvé, d’'un poids adhérent de 80 t,

(Photo B.L.S.)
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Le B.L.S. en fonction du réseau européen occidental.

pouvant remorquer 400 t sur une rampe
de 27%, il était naturel de developper
la locomotive Ae 8/8 en partant du
type 4/4. La puissance et |'effort de
traction furent cependant augmentes
d'environ 15 9. Ce résultat fut possible
grace a des transformateurs plus puis-
sants, ainsi qu’a diverses améliorations
et a une ventilation renforcée des mo-

teurs de traction.

CONSTRUCTEURS

Partie mécanique : Société Suisse pour

la Construction de Locomotives et de
Machines Winterthur (SLM).
Partie électrique : Societé Anonyme

Brown Boveri & Cie, Baden (BBOQC).
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(Document B.L.S.)

DONNEES TECHNIQUES

Longueur hors tampons 30230 mm
Empattement total 26130 mm
Empattement des bogies 3250 mm
o des roues motrices

(charge par essieu 20 t) 1250 mm
Nombre de moteurs de traction 8
Tension maximum des moteurs

de traction 475V
Rapport de réduction 122,22

Puissance unihoraire
a 75 km/h

Puissance demi-horaire
a 75-80 km/h

6470 kW ou 8800 CV

9800 CV



PARTIE MECANIQUE

Effort de traction:

de

31t

unihoraire a 75 km/h

constitue

de bogie soude,

Chassis
poutres creuses.

48 t

maximum de déemarrage

Poids en ordre de marche et

Guides de boites d’essieux cylindriques,

rouleaux SKF.

a

roulements pendulaires

160 t
125 km/h

poids adherent

ressorts

Suspension des essieux par
hélicoidaux rectifiés a grande déflection,

de section circulaire.

#

Vitesse maximum autorisée

du

dépendant

e
temps et protection automatique du train.

Dispositif de sécurit
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Suspension de la caisse par elements
de caoutchouc.

Entrainements a disques BBC.

Pignons incorporés au carter d’engre-
nage et carter d’engrenage s'appuyant
sur le moyeu de la grande roue dentee,
par I'intermédiaire d'un roulement a
rouleaux pendulaire et d’'un roulement
a rouleaux cylindriques.

Grandes roues dentées trempées, mais
non rectifiées, sur la base des expeérien-
ces avec les locomotives Ae 4/4.

Accouplement court entre les deux moi-
ties de locomotive, ccmprenant deux tam-
pons et une barre de traction. Les tam-
pons sont pré-comprimés a env. 5 t, afin
d’éviter du jeu dans la barre de traction.

La caisse a #été allongée en ligne
droite a la place des cabines de con-
duite intérieure supprimées. Le passage
entre les deux moitiés de la locomotive
est protégé par un soufflet, a l'intérieur

duquel! se trouvent également les con-
duites pneumatiques et les connexions
électriques.

PARTIE PNEUMATIQUE

type KLL 18
loco-

Un compresseur rotatif,
de S.L.M. dans chague moitie de
motive.

Robinet de frein du mécanicien, type
Kradolfer-Weibel.

Distributeur Oerlikon pour le frein au-
tomatique, modifié de facon a donner la
pression maximum dans les cylindres de

Locomotive Ae 8/8 du B.L.S.

frein lorsque la chute de pression dans
la conduite principale atteint 2,0 au lieu
de 1,5 atm., ceci afin de ménager les
freins de la locomotive,

Frein anti-patinage, type BBC/Charmil-
les. Par l'intermédiaire d’'un bouton-pous-
soir les cylindres de frein sont chargés
a 0,8 atm., ce qui empéche le patinage
sur les troncons de voie humides ou
ralentit les roues ayant amorcé un pati-
nage, reétablissant ainsi les conditions
normales d’'adhérence. Pas de dispositif
de sablage.

Dispositif pneumatique anti-cabrage,
construction BLS/SLM. Ce dispositif com-
pense le déchargement d’'env. 3 t des
essieux avant de chaque moitié de loco-
motive produit par l'effort de demarrasge.
Le dispositif est enclenché automatique-
ment en fonction du courant des moteurs
de traction. A l'aide d’'un cylindre a air
comprimé fixé a la caisse de la loco-
motive et d’'un cable d’acier, la partie
avant du bogie est attirée vers le bas,
c’'est-a-dire chargée additionne!lement. Ce
dispositif nouveau s’est révélé excellent.

Dispositif d’attelage pneumatique: En
actionnant un commutateur dans la ca-
bine de conduite, les crochets d’attelage
peuvent étre poussés de 90 mm grace a
un dispositif pneumatique, ce qui permet
de découpler la locomotive sans difficulte
méme en courbe. Ce procédé méeénage les
moteurs de traction.

(Photo B.L.S.)
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Crochet d'attelage a
réglage pneumatique.

;r#l‘#. o el

{Doc. B.L.S.)

PARTIE ELECTRIQUE

Un pantographe sur chaque moitie de
locomotive : en service, seul le panto-
graphe arriere est utilisé. Le dispositif
de levage pneumatique se trouve sous
le toit de la locomotive, contrairement
a la technique usuelle en Suisse, ce
qui conduit a différentes simplifications
et réduit les probabilités d’avarie.

Un disjoncteur a air comprimé d'une
puissance de coupure de 200 MVA dans
chaque moitié de locomotive.

Transformateur a gradins pour com-
mande a haute tension, a noyau a toles
radiales. Puissance unihoraire 3080 kVA
pour chaque moitié de locomotive.

Graduateur a haute tension a 28 crans
de marche et commande a préselection
des crans. Afin d’assurer le synchronisme
des graduateurs de chaque moitie de
locomotive, ils sont reliés par un systeme
de transmission mécanique qui peut étre
utilisé également comme entrainement
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manuel a partir des cabines de conduite
en cas d’avarie au systeme de commande
électrique,

Moteurs de traction a 14 pdles, courant
unihoraire 2300 A a 76 km/h, balais ju-
melés avec partie supérieure pyramidale
et doigt d’'un nouveau type.

Frein électrique sur resistances avec
excitation a courant continu. En rampe
de 27 9%, la locomotive, ainsi que env.
400 t de charge remorquée peuvent étre
maintenues a une vitesse de 70 km/h
(effort de freinage env. 13 t, puissance
de freinage env. 3400 CV).

EXPERIENCES EN SERVICE

Pendant les deux premieres annees de
service, la nouvelle locomotive a entiere-
ment rempli ce qu'on attendait d’elle.
Son parcours de fin mai 1959 a fin
avril 1961 s’élevait a 350.000 km, c’est-
3-dire a 180.000 km par an. Il s’agit la
du parcours le plus élevé de tous les

283
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véhicules-moteurs du BLS, bien que Ia
locomotive soit utilisée presque exclusi-
vement pour le trafic marchandises. Le
principe de développer le nouveau type
de locomotive pour autant que possible
a partir d’éléments déja eéprouvés, s'est
révélé juste. Le nombre de derangements
a été tres faible et les frais d’entretien
sont tres réduits. Il n'y a pas eu de
maladies d’enfance. Les frais d’entretien
s'élevent a environ F.S. 0,20 par km-
locomotive, ou a F.S. 0,40 par km-loco-
motive en y incluant les deépenses de
révision. D’autre part, la locomotive ef-
fectue un service trés dur du fait que
les trains tirés par la machine Ae 8/8
sont chargés au maximum le pius sou-
vent possible afin d’éviter la double trac-
tion des autres trains de marchandises.
La charge remorquée de plus de 80 %
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(Document B.L.S.)

de tous les trains tirés par cette loco-
motive atteint des valeurs entre 700 et
850 t. A l'occasion des inspections, au-
cune usure speécia'e ou défectuosité n’a
pu étre constatée, ce qui confirme Ila
justesse de la conception et la qualite
du travail des constructeurs.

CONCLUSION

Enfin, peu avant Paques 1962, le BLS
a mis en service sa deuxieme locomotive
double de la série Ae 8/8, la premiere
de ce type circulant maintenant depuis
trois ans. Un troisieme veéhicule est en-
core en construction. Ces machines ausg-
menteront sensiblement le rendement du
Chemin de fer du Loetschbersg.



LOCOMOTIVE DE MAN(EUVRE
QUADRICOURANT DES C.F.F.

E probleme des dif-
féerents systemes
d'alimentation en
courant électrique
des Chemins de Fer
Européens a beau-
coup préoccupe les
Directions responsa-
« bles des relations
internationales ; aussi voit-on depuis quel-
ques anneées, sortir des prototypes de
locomotives capables de rouler sous deux,
trois, et méme quatre systemes de ten-
sions differentes.

La Suisse, placée au carrefour des
réseaux européens, se devait de trouver
aussi des solutions a ce probleme. En
effet, alors qu’elle est entierement élec-
trifiée, en ce qui concerne les C.F.F., en

monophasé 16245 Hz. 15.000 V. comme
ses voisins du Nord et de [I'Est, I'Alle-
magne et I|'Autriche, a [|'Cuest et au
Sud en France et en Iltalie trois

Nouvelle locomotive de manceuvre quadricourant des C.F.F.

par Raoul G. HAUSMAN
Ingénieur E.C.A.M.

tvpes de courant ont servi a [I'electrifi-
cation des lignes frontieres. Ce sont pour
la France, le 1.500 V. continu et le
monophase 25.000 V. 50 Hz. et pour
I"lItalie le continu 3.000 V.

Si quelques trains directs sont ou se-
ront prochainement remorques par des
locomotives de ligne bi ou tri-courant, la
majorite des trains tant voyageurs que
marchandises, changeront comme tou-
jours, de locomotives aux gares fron-
tieres. Des voies commutables en deux
courants différants, permettent aux trains
etrangers de rentrer en gare et aux loco-
motives de se dégager. Cependant de
nombreuses manceuvres sont souvent in-
dispensables dans les gares frontieres,
pour la rupture ou le regroupement d’éle-
ments de trains avec destinations diffe-
rentes. Ces manceuvres sont habituelle-
ment effectuées par des locomotives Die-
sel. Comme il n’est pas rationnel et
méme antihygiénique de rouler avec des

(Photo Sécheron)


















































































































