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La locomotive type AA-AA N° 82
du Chemin de Fer de la Bernina

par A.-E. MULLER, ingénicur diplémé, a Genéve.

Depuis 1910, la vallée de I’Engadine est en commu-
nication par voie ferrée avec I’Italie. La ligne de chemin
de fer électrique de la Bernina, qui établit la corres-
pondance, & St-Moritz, avec les Chemins de fer Rhétiques,
atteint la petite ville italienne de Tirano, station ter-
minus de la ligne de la Valteline, aprés avoir traversé
le massif de la Bernina.

Le tracé de la ligne de la Bernina est des plus accidenté.
C’est du reste, la ligne de chemin de fer 4 adhérence,
qui, en Europe, passe & l'altitude la plus élevée. Cette
ligne est exploitée sur une longueur de 60,68 km; la
somme des différences de niveau atteint la valeur de
2428 m. Le 88 9, de la longueur totale de la ligne est
en rampes, dont le 54 9, avec une déclivité supérieure
2 30 /0. La pente est en moyenne de 40 ©/50 et de 70 ©/oo
au maximum, cette derniére déclivité régnant sur une
longueur de 27 km.

Comme nous aurons l'occasion de le constater, les
constructeurs qui se sont occupés de la nouvelle loco-
motive du chemin de fer de la Bernina, se sont trouvés
en présence d’un probléeme des plus complexes, pour
remplir les conditions techniques imposées par la Direc-
tion du Chemin de fer, par suite des différences de
niveau du profil en long et du fait que la ligne a di
étre construite en courbes sur une longueur représen-
tant le 42 %, de sa longueur totale. Le 30 %, de la longueur
de la ligne est en courbes dont le rayon est inférieur
200 m, les plus petits rayons ont 50 m, exceptionnel-
lement 40 m.

Ajoutons & ces données topographiques peu propices,
des conditions atmosphériques exceptionnellement dé-
favorables, par suite de la rigueur des hivers dans ces
régions montagneuses, et nous aurons un apergu des
difficultés que présenta I’étude de la nouvelle locomotive.

Notons en passant que, dans cette contrée, la tempé-
rature tombe généralement en hiver entre 250 et 300
au-dessous de zéro et que, pendant 'hiver 1925, par

exemple, la neige a atteint & I’Hospice de la Bernina une
épaisseur de 5,2 m,

Avant d’aborder la description de la locomotive dans
sa forme définitive, nous dirons quelques mots des causes
qui ont déterminé le choix du systéme adopté par la
S. A. des Ateliers de Sécheron.

Lorsque la Direction du Chemin de fer de la Bernina
s’est proposé, en 1926, d’acquérir une nouvelle locomotive,
il fut tout de suite question d’une locomotive a bogies,
a 4 essieux moteurs. Cette locomotive devra assurer le
service des trains de voyageurs et des trains de mar-
chandises ; de plus, elle sera pourvue de chasse-neige
pour le déblaiement de la voie et permettra encore la
propulsion d’un wagon a chasse-neige rotatif. En service,
la locomotive doit marcher aux vitesses de 20, 10 et
5 km/h.,

Tandis que les concurrents présentaient des projets
de locomotives & bielles, avec doubles trains d’engre-
nages de réduction, ou d’autres projets, pour lesquels
le systéme d’attacque individuelle des essieux nécessitait
I’emploi de bielles, la S. A. des Ateliers de Sécheron
étudia une locomotive du type AA-AA, différant des
projets de la concurrence par le systéme de commande
des essieux, d’'un caractére essentiellement individuel.
Pour atteindre ce résultat, la S. A. des Ateliers de Sé-
cheron prévoyait par bogie, deux moteurs jumelés
attaquant chacun un essieu moteur. Mais 1l fallait éviter
les inconvénients dus au patinage des roues motrices.
Les risques de patinage sont grands surtout lors des
parcours pour le déblaiement des neiges, pendant les-
quels la locomotive doit marcher a la vitesse trés minime
de 5 km/h. I’emploi de bielles entre les essieux de chaque
bogie se serait imposé, si I'on avait fait travailler les
moteurs de traction en série aux faibles vitesses.

Une solution, cependant, se présentait : il s’agissait
d’appliquer, aux quatre moteurs de traction, le couplage
en parallele, a la vitesse de b km/h. déja. Grace a sa
grande expérience en matiére de moteurs de traction,
la S. A. des Ateliers de Sécheron n’eut aucune difficulté
a remplir cette condition, qui donnait la meilleure solu~
tion technique au point de vue de I’adhérence, en écar-

tant les dangers de patinage dus au couplage en série.
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