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LOCOMOTIVES COMPOUND

à quatre cylindres et à trois essieux couplés

de la Compagnie des Chemins de fer Jura-Simplon.

Construites par la Société suisse pour la Constmclion

de Locomotives et de Machines, à Winterthur.

Les deux imposantes locomotives A 3/5 T, n° 231 et

232, que le Jura-Simplon vient de mettre en service,

suscitent un mouvement de curiosité assez prononcé, pour oser

admettre que quelques détails donnés sur ces machines

intéresseront les lecteurs du Bulletin technique de la Suisse

romande. Nous accompagnons ces renseignements de la

reproduction des dessins d'ensemble et d'une photographie.

Ce sont deux machines d'essai, dont tous les détails de

construction devront encore être minutieusement étudiés

en service, afi# que l'exécution d'un plus grand nombre

de machines semblables puisse s'effectuer en toute con~

naissance de cause. Les raisons qui ont poussé à la création

de ce nouveau type de machine, sont de différente

nature.
Tout-d'abord le Jura-Sjijnplon subit la même loi que

toutes les compagnies de chemins de fer, qui doivent

périodiquement songer à se procurer des machines de plus

en plus puissantes, afin de pouvoir répondre aux besoins

de l'exjploitjation. Les trains deviennent chaque année plus

lourds et leur vitesse doit suivre aussi les exigences du

progrès). Le jour n'est pas éloigné où, grâce à l'extension

des sections à double voie, le maximum de vitesse sur

les lignes de plaine pourra dépasser la limite modeste de

-.75 km. à l'heure, imposée par la loi. Le Gotthard, dont

les lignes sont de construction encore récente, peut sur

certaines sections atteindre la vitesse de 80 et de 90 km.

à l'heure. Le Jura-Simplon a obtenu Tannée dernière

l'autorisation de porter à 90 km. à l'heure le maximum de

vitesse des trains express sur la ligne de Lausanne à

Genève. Avec le percement du Simplon, il sera indispensable

que la ligne de Lausanne à Brigue bénéficie d'une

autorisation pareille.
Nous voyons donc que les machines de l'avenir doivent

être susceptibles d'atteindre et même de dépasser la

vitesse de 90 km. à l'heure. Le Jura-Simplon possède déjà

30 locomotives A2Tn, nos 101-130, machines compound à

deux cylindres et à deux essieux couplés, pouvant atteindre

cette vitesse. Ce sont d'excellentes machines, simples

et économiques, mais leur puissance n'est déjà plus en

rapport avec le poids de la plupart de nos trains express,

même pour les lignes de plaine. Après ces machines A2 Ta,

les locomotives compound à trois cylindres et à trois
essieux couplés de la série A3 Tn, n°s 301-390 ont été mises

en service. Ces dernières, remarquables par leur puissance

et si pratiques pour l'organisation du service, se prêtent,

sur notre réseau aux profils très variés, aussi bien à la

remorque des trains express qu'à celle des trains de

marchandises. Ces machines A3Tn ne peuvent déparer toutefois

la vitesse de 75 km. à l'heure, à cause du diamètre

restreint de leurs roues motrices, et surtout à cause de

l'absence d'un bogie, dont les bons effets ne peuvent être

remplacés par un seul essieu porteur. La puissance de

ces machines A3Tn est encore suffisante pour la plupart
des lignes et pour celle de Genève en particulier, mais

elles ne permettent pas de faire bénéficier les trains en

retard du maximum de vitesse de 90 km. à l'heure.

Il est donc tout naturel que le Jura-Simplon ait été

amené à'concevoir une machine de train express très

puissante et pouvant développer sa puissance à une vitesse

supérieure à 75 km. à l'heure. Le type cherché devait donc

réunir en une seule machine les propriétés, de puissance

et de vitesse, que jusqu'ici nous étions obligés de demander

à deux types différents. Il faut en outre se préparer,
dès maintenant, pour pouvoir satisfaire aux exigences du

trafic international qu'amènera la percée du Simplon.

Le programme imposé à la Fabrique suisse de

locomotives, à- Winterthur, pour la construction de ces-

machines, était le suivant : remorquer un train de 300

tonnes, machine non comprise, à la vitesse de 50 km. à

l'heure sur une rampe de 10 °/m. Cela équivaut à un

effort soutenu de 1100 chevaux environ. Un effort sou^ena

de cette importance nécessite une chaudière de grandes

dimensions, assurant une large production de vapeur. H ne

suffit pas que la chaudière soit énorme, mais un grand

foyer, procurant une grande surface de chauffe directe,

peut seul donner à une locomotive ce que nous nous per
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