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TRAVERSES EN BOIS

Dimensions. — Les traverses sont destinées 4 assurer la bonne
assietle de la voie en mainlenant I'écartement normal des rails et leur
inclinaison lout en répartissant le plus uniformément possible la pression
sur le ballast. -

Pour que celte pression ne soit pas trop considérable par unité de
surface, il est nécessaire que la traverse ail des dimensions suffisantes.
On lui donne généralement une longueur comprise entre 2m. 50 et 2 m. 70,
une largeur de O0m.20 & Om. 30 et une épaisseur de Om.14 4 Om. 16,
pour la voie normale et de 1 m. 75 & 1m. 80 de longueur, 0m. 15 4 0 m. 20
de largeur, O0m. 10 2 0 m. 12 d’épaisseur pour la voie de 1 métre et suivant
la nature du bois; de sorte qu'elle offre une surface d’appui d’environ
2m. 60 < 0m. 25 =6.500 cenlimétres carrés dans le premier cas et de
3.500 dans le second. Mais il faut remarquer que celle surface ne transmet
pas au ballast la pression d’une fagon égale parce que, en pratique, on
bourre trés fortement le ballast 4 Paplomb du rail sur Om. 25 4 Om. 30 de
chaque coté; on bourre moins fortement les extrémités et on se contente
souvent d'un garnissage peu serré du milieu de la traverse. 11 n'y a donc
réellement qu'une surface de 2m. X Om. 60 % Om.25 — 0 mec. 3000 qui
transmet la pression au ballast; ce qui correspond pour un essieu de

3?}%%0 =5 kil. 333 par cenlime-
tre carré. Cette pression serait réduite de plus de moitié si toute la sur-
fac.e d’appui de la traverse était intéressée, et comme, d’autre part, il
existe une solidarité réelle entre les traverses, la pression se répartit tou-
Jours sur les Lraverses voisines de sorte qu'on arrive a admellre une
pression maximum de 2 & 3 kilos par centimeélre carré. \

Les traverses sont placées, au point de vue de leur conservation, dans
de‘trés mauvaises condilions, car, en dehors des fatigues normales qu’elles
doivent supporter, elles sont constamment soumises & des allernatives de
sécheresse el d’humidité et par suite exposées a la pourriture, méme
dan.s un ballast trés perméable. D’un autre coté, les resabotages plus ou
moins fréquents, dus en partie précisément a cette pourriture, leur fonl
subir des détériorations profondes, tant par 'enlévement du bois usé que
par le percage de nouveaux trous pour les attaches.

16 Lonnes a un effort maximum d’environ
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Essences. — On voit donc que le bois idéal pour une traverse
devrait étre treés dur tout en se laissant travailler facilement. En France,
c¢'est le chéne qui remplit le mieux cetle condition et qui est le plus fré-
quemmenlt employé, mais pour des raisons d'économie, on a aussi recours
au sapin, au pin, au hétre et quelquefois au méléze.

En Europe, ce sont ces mémes essences qui sont employées, enremar-
quant toutefois que la Suisse fait plutot usage du méléze el 'Angleterre
du pin et sapin rouge de la Baltique prov’enant de Russie, de Suéde et de
Norvege. En Australie, on emploie I'eucalyptus et dans la République
Argentine le quebracho Colorado.

Le chéne est un bois trés dur, d’'une densité moyenne de 900 kilos. Sa
qualité esl variable suivant le sol qui I'a nourri. Dans un terrain bas et
humide, la croissance est plus rapide, mais le bois est mou el peu résis-
tant. Le bois de chéne est a fibres droites, serrées et sa section est de cou-
leur jaunatre. La variété employée pour les traverses est le « chéne
rouge » ui est le chéne ordinaire de France, ou le « chéne blanc pédon-
culé ».

Le héire est un bois dont le grain sans fibres apparentes se rapproche
de celui du noyer. Il esl moins résistanl que le chéne et peu élaslique. Le
ton d'une seclion esl fauve clair, veiné de parties brillanles moins fon-
cées; quelquefois le cceur est rougedtre, on doit alors refuser son emploi.
Sa densité est de 700 kilos.

Le pin et le sapin donnent un bois blanc, 1éger, a longues fibres et
peu résistant. Leur densité, trés variable, est, en moyenne, de 580 kilos.
Le pin employé en France provienlt presque exclusivement des Landes.
Dans cette région on exploile en méme temps la « résine », quel’on retire
des arbres en les saignant. De la résultent deux variétés de bois : le pin
gemmé, c’est-a-dire saigné, plus dur, pluslourd de 1/10 41/6 que 'autre ;
le pin non gemmé, c'est-a-dire celui dont on n’a pas extrail la résine et
qui est moins résistant.

Le méléze est de la méme famille que le sapin. Il est rouge généra-
lement et & veines foncées. Sa densité est d’environ 660 kilos. Il fournit
des traverses de qualité égale a celles que donne le meilleur pin.

Formes. Qualités. Défauts. — La forme donnée aux traverses
est variable suivant la nature des bois employés et, il faut le reconnaitre,
suivant les exigences de la consommation. Plus le bois se fera rare,
moins on pourra maintenir les conditions premiéres de réception.
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Les dimensions minima de la section exigées habiluellement pour des
traverses ordinaires en chéne sont indiquées sur les croquis ci-dessous. Les
conditions imposées pour leur réceplion sonl généralement les suivantes :
Toutes les faces doivent étre lavées & la scie. La face supérieure ne doil
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Fia. 45. Fia. 46.

pas avoir d’aubier sur 15 centimétres de largeur et le bois de coeur doil
étre & nu sur les faces latérales. Le bois doil élre dur, a fibres serrées, il
ne doit étre ni gras, ni gélif, ni piqué, ni
roulé, exempt de pourrilure, fentes, ger-
cures, nocuds vicieux.

Les arbres & ce destinés seronl abatlus
du 15 octobre au 15 mars.

Lorsque des iraverses de bonne qua-
lité ont, en bout, des fenles menacant de
s’ouvrir, on y pourvoit sans plus tarder
avec un S en fer méplat de 20/1 environ,
ou si l'une d'elles est lrop importante,
on rameéne les levres de la fenie avec
une presse et on les maintienl alors avec
un boulon de 15 a 20 millimelres.

En dehors de la forme reclangulaire
indiquée ci-dessus, les lraverses en pin
peuvenl avoir les formes données par les

admis que si le ceeur est mis a nu par le
sabotage sur une largeur de 15 centi-
e, 47. melres et si la hauteur, aprés celle opé-
ralion, est au moins de 14 centimeétres.
Les qualités exigées pour le pin sont les mémes que celles décrites
pour le chene, ainsi que les conditions d’abalage.

Mais on tolere & ces traverses une fleche qui ne doil pas dépasser
1750 de la corde el des flaches ne dépassant pas 3 a 4 centimétres. On -

croquis ci-contre. Le dernier type n'est
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exige, en outre, que les traverses de la forme des figures a el d com-
posent les trois quarts de la fourniture ; celles des figures b et ¢ [ournis-
sant le dernier quart, sans que les traverses de la figure ¢ puissent entrer
pour plus d’un huilitme dans le total des traverses a fournir. Pour le
hétre on exige en oulre, sous peine de rebut, que les traverses ne pro-
viennent pas d’arbres courbés qui présenteraient des fibres taillées en
biais ayant une inclinaison de plus de 1/10 sur I'axe de la traverse. Les
traverses sont livrées par lots dans les parcs ou les chantiers d’approvi-
sionnements des compagnies ou elles sont empilées en piles mortes, en
grils ou en tas (1) en attendanl leur préparation et leur emploi.

Les traverses employées par I'Angleterre, qu’elle fait venir de Russie,
de Suctde et de Norwége, ne sont pas débitées de la méme fagon. Les
hois d'oil on les tire sont coupés a la fin de I'automne ou en hiver, et
sciés simplement en billes de la longueur
d’une traverse (2 m. 75). On les conduit
par flottage, pendant I'éL¢, de la fordt au
port d’embarquement, ce qui a pour effet
de leur faire perdre une partic de leur
seve. Ils sont ensuite iransportés par
navire en Angleterre ou on en opére le
débit a Péquarrissage demandé : géné-
ralement 2,72 > 0,25 < 0,125. Chaque
bille fait deux traverses. On les empile
ensuite en grils en attendant leur emploi. Fi. 48.

Les défauts qui ameénent le rebut des
traverses au moment de leur réception sonl généralement les suivants

a) Ger¢ure. — Fente partant de la circonférence et se prolongeant
parfois au dela de l'aubier. Est produite par le hale sur 'écorce qui se
desséche. Le bois gercé rend un son franc sous le choc du marteau ;

b) Gélivure. — Fenle partant du cceur et n'atteignant pas la circon-
férence. Est due aux gelées tardives qui surprennent la séve en mouve-
ment el solidifient 'eau qu'elle renferme. Celte eongélalion brise les

(1) Les traverses en piles mortes sont posées par rangs alternés sans intervalles.
Ces piles ont la longueur et la largeur d'une traverse, leur hauteur variant de
I m. 50 & 2 métres. Dans les grils, les traverses, au lieu d'étre jointives, sont
séparées par un vide égal a la largeur d’'une traverse. Les traverses en tas sont
empilées les unes sur les autres, toujours dans le méme sens, sans intervalles et
sur des hauteurs parfois considérables.

4
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fibres et désorganise les tissus. Le bois atteinl de ce défaut rend un son
sourd sous le choc d’un marleau ;

¢) Cadranure. — C’est la réunion d'une gélivare avec une gergure.
Ce défaut est da a la vétusté ;
d) Roulure. — Est un vide qui s’est produit entre ’écorce et 'aubier.

Elle est due & un hiver lrés rigoureux qui a désorganisé le liber (couche
qui se trouve entre I'aubier et I'écorce) et qui, par suite, n’a pu se trans-
former en aubier. C’est ce qui fait que parfois on trouve un arbre formé
de deux cylindres concentriques avec un vide correspondant a la roulure.

Double aubier. — On rencontre quelquefois deux anneaux d’aubier
séparés par une ou plusieurs couches de bois dur. 1l est da & un défaul
de nutrilion de certaines couches annuelles qui, de ce fail, prennent une
Lexture spongieuse comme I'aubier. Le double aubier fermente rapide-
ment, tombe en poussitre el la fermentation se propage rapidement au
restant du bois abatlu.

Bois échauffé. — (Cest un bois qui, aprés avoir éié abatiu, a éL6
placé dans un endroit mal aéré; la-séve ne s'est point évaporée et la
fermentation sera rapide lorsque le bois sera débité.

Durée des traverses brutes. — L'expérience acquise, d’apres
les slalistiques relevées au réseau P.-L.-M. et publiées dans la Revue
Générale des Chemins de Fer (mai 1893), confirmées par les résultats
oblenus sur les chemins de fer allemands, permet d’assigner aux bois
mployés dans leur étal naturel une durée moyenne de :

Chéne........... ... it 12416 ans ;
Méleze. . .....covi i 9a 10 ans ;
Sapll. ..o ‘748 ans;
Pin......oooo o 445 ans;
Heétre. ..o 2 4 3 ans.

Le prix du chéne étant relativement élevé et la durée des autres bois
précaire, les compagnies de Chemins de fer ont cherché a augmenter la
durée des traverses en les injectant au moyen d'une solution anti-
seplique.

Les réseaux frangais consommenl annuellement, pour les renouvelle-
ments el U'entrelien, environ :

E'st (hetre) : 350.000 lraverses injectées a la créosote ;

Ltal (pin et chéne) : 250.000 raverses injeclées jusqu'ici au chlorure
de zine el créosote ;
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Midi (pin el chéne) : 200.000 traverses injectées: 1° chéne & la créo-
sole, 2° pin au sulfale de cuivre ; ’

Nord (chéne el hétre) :  285.000 traverses injectées & la créosote ;

Orléans (chéne el pin): 465.000 — —

Ouest (chéne et hélre) @ 250.000 — v —

P.-L.-M.{chéneethétre): 710.000 — -

Soit un lotal de 2.600.000 traverses formant un cube d’environ
260.000 sléres. St on ajoute & celle quantilé les lraverses nécessaires aux
voies neuves et les traverses consommées par les chemins de fer & voie
élroile, on peut évaluer & au moins 350.000 stéres le cube des traverses
consomm¢ées annuellement.

Procédés de conservation. — Tous les procédés de conservation
consistent & ¢liminer la séve du bois qui est essenliellemenl fermen-
lescible el & y substituer un liquide antiseplique. Les procédés les plus
communémenl employés autrefois élaient le flotlage el le flambage.
Mais ils ne pouvaienl convenir aux Compagnies de chemins de fer parce
qu'ils étaient Lrop lents, peu pratiques el d'une efficacilé conlestable. Ces
Compagnies ont recours aujourd’hui a des procédés d'injeclion sous
pression dont les dispositions générales sont les suivantes aprés dessic-
calion des lraverses & I'air libre ou dans des étuves.

On charge les traverses, préalablemenl enlaillées el percées, sur de
pelils chariols portant de 40 & 50 traverses. On roule ces chariots, au
nombre de lrois ou qualre, ou méme davantage, dans un cylindre en iole
(que l'on ferme ensuile hermétiquement. La vapeur y esl alors introduite
et chauffe les lraverses pendant un temps variable, puis, & l'aide d’une
pompe ou d'injecteur, on produil un vide relatlif. On évacue le liquide
extrail des traverses ou produil par la condensalion el on introduit le
mdélange anliseptique préalablement chauf(fé. On soumel ce mélange a
une pression de six & sept atmosphéres qu’on mainlienl pendant un
lemps varianl de trente minules & une heure el quarl, selon 'essence
du bois & injecler el, quand I'imprégnation est jugée complete, on fait
évacuer le mélange en excédenl. On ouvre alors les fonds des cylindres,
on relire les chariols el l'opération est lerminée.

La durée totale de I'opéralion varie de une & six heures, suivant le
sysléme employé.

Avec le procédé Béthell, les lraverses sonl préalablement séchées
a lair libre et vassées a I'éluve.
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Avec le procédé Blythe, le séchage est fait dans les cylindres, ott on
soumel les lraverses & une température de 200° C produite par la vapeur,
qqui a barbotté préalablement dans la créosote.

Avee le procédé Rulgers, on fail, soit un étuvage préalable partiel
<ous pression dans le cylindre d’injeclion, soit un étuvage complel, mais
loujours dans le cylindre, dans un bain de créosote chauffé de 105 & 115° C.

Les méthodes d’'injeclion se sont généralisées aussi bien en France
qu'a I'élranger el, sur quatre-vingl-douze Compagnies ou adminisirations
représenlées & PExposition universelle de 1900, il y en avail :

38 qui se servaienl d’huile lourde de goudron de houille (créosote);

18 de chlorure de zinc ;

4 de chlorure de zince el créosole ;
3 de sulfate de cuivre ;
1 d'eau salée du lac de Baskountchak (Russie) ;

28 n'employanl aucun procédé.

En France, les réseaux d’Orléans el du Midi achélent leurs traverses
créosolées ou les font créosoler par des entrepreneurs possédant outillage
nécessaire ; le Midi emploie, en oulre, de la méme fagon, le sulfate de
cuivre pour les lraverses en pin seulement.

La Compagnie du Nord injecle a4 la créosole annuellemenl environ
300.000 traverses dans son chantier de Villers-Collerels ; elle achéte le
restant de sa consommalion tout préparé.

La Compagnie P.-L.-M. emploie le méme procédé et le méme mode
Copérer que le Nord. Ses chantiers de Collonges (Cole-d’Or) et de Lyon
peuvent en préparer dans année, le premier 600.800, le deuxiéme 300.000.

La Compagnie de I'Ouest-Etat posséde a4 Surdon (Mayenne) des
inslallations qui permettent de préparer acluellemenl 200.000 (raverses
i la créosole avec la perspective de doubler ce chiffre.

La Cowpagnie de I'Est prépare elle-méme lous ses bois dans ses
chantiers d’Amagne (Ardennes) el Port d’Alelier. Le premier, i lui seul,
peul produire 500.000 traverses annuellement.

Le réseau de I'Elal injecte également lui-méme ses lraverses dans
ses chanliers de Saint-Mariens (Gironde), mais un incendie Iayanl
détruit, de nouvelles installations sonl a I'étude avee une tendance
marquée d'en venir & I'emploi de la créosole pure. La produclion géné-
rale annuelle doit ¢tre de 250.000 4 300.000. )

‘n Allemagne, I'injeclion employée de préférence jusqu'ici élail aussi
un mélange de créosole el de chlorure de zine appliqué par le procédé
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Rillgers, mais la aussi la lendance esl & I'emploi exclusif de la créosote
Jdans des conditions nouvelles permetlant d’oblenir la pénétration du
ceeur des traverses, toul en réduisant au stricl nécessaire la quantité
(’antiseplique ulilisé.

On emploie également le procédé Riitgers en Danemark, en Autriche,
en Russie el en Hollande. En Anglelerre, on injecte les (raverses en pin
rouge A la créosole pure, par le procédé Bethell, mais sans dessiccalion
préalable des bois. Ces lraverses, ainsi que nous I'avons dit, ont perdu
par le flollage une grande partic de leur seve el lorsqu'elles sont rendues
dans les chantiers d’injeclion, elles onl déja au moins six mois d'aba-
tage ; en outre, elles restent empilées en grils avec un vide égal &
Ja demi-largeur d’une (raverse, de 4 & 6 mois. Elles sonl ainsi dans de
honnes conditions de siccilé.

En Amérique, l'injection des lraverses s'est faile jusqu'a ce jour d’une
facon sommaire an chlorure de zinc seul parce que les Compagnies de
chemins de fer, étant donné le hon marché des bois, se préoccupaient peu
de la durée des traverses. Une traverse de chéne se payail 2 fr. 07 el une’
lraverse en pin 1 {r. 04, tandis quen France les mémes essences brutes
valaient respectivement 5 {r. 30 el 2 fr. 60 (1). Mais l& comme icl, loutes
proporlions gardées, les hons bois se font rares el plus chers. Aussi
commence-l-on depuis plusicurs années a envisgger sérieusement cette
queslion el # apporler plus de soins el de mélhode a ces procédés de
conservalion des bois.

Un nouveau procédé d'injection « dit procédé Ruping », du nom de
Pinventeur, commence i se répandre. Usilée déja en Allemagne, celte
méthode vient d'é¢tre appliquée aux Elats-Unis et dans I'Amérique du
Sud. En France, une usine pour son applicalion vienl d'élre inslallée
pres de Bordeaux.

Le procédé Ruping supprime 'éluvage préliminaire des bois et
réduit, parail-il, dans une grande mesure lewr lemps d’exposition & Pair
libre apres leur coupe.

Il consiste & injecler Ies bois @ refus, puis, par un lour de main spécial,

aleur faire rendre la créosote superflue.

(1) A I'heure actuelle, une traverse en pin indigéne brute vaut 3 fr. 60.
Une traverse en sapin rouge de la Baltique, créosotée, coute 5 fr. 40.
— hétre indigéne créosoté vaul............... 5 fr. 80.
— chéne indigéne créosoté vaut.............. 6 fr. 60.
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A cet effel le cylindre I contenantl la créosole a la lempérature de
100° environ el le cylindre 11 conlenant les lraverses & injecler, établi en
conlrebas el isolé pour I'inslant du premier, sonl mis en communiealion
avec un compresseur qui comprime le conlenu des deux cylindres & une
pression p variable sutvani I'essence du bois. Quand celle pression p esl
atleinle, on inferrompi la communication des deux eylindres avec le
compresseur ¢l on ouvre celle des cylindres. La créosole du I descend
par la gravilé dans le II et le remplil. Lorsque le remplissage esl terminé
on isole ce dernier cylindre du premier el & l'aide d’une pompe on
continue & injecler de la créosote dans le 11 jusqu'a ce que la pression
atleigne un taux p’ égal généralement & deux p el s’y maintienne fixe.

Pendant celle compression on a rétabli la pression almosphérique
dans le 1.

On met alors & nouveau en communicalion les cylindres I el T; la
eréosole du II, en vertu de la dilférence de pression, remonte dans le I.
Cela fait, on isole encore les cylindres I el II et on fait le vide le plus
parfail possible dans le II. La créosole en exces dans le bois esl rejetée
par suite de Pexpansion de 'air que ses cellules renfermaient.

On écoule celle créosole et on relire le bois injecté qui est sec, sans
lrace de suintement.

De celte facon, bien qu'injeclées a refus, les lraverses ordinaires
n'absorbent, parait-il :

en pin des Landes que 5 & 6 kilos de créosole ;
cn hétre 94all — .

Ce procédé serait done Lrés économique si 'expérience confirme ces
résullals.

Quel que soil le mode d'injection adoplé et pour quil donne les
meilleurs résultats possibles, il est nécessaire que loutes les phases de
l'opéralion soienl rigoureusement surveillées; lorsque la dessiccalion des
bois s'opere dans les cylindres d’injection, il est de toute nécessité de
purger I'eau provenant de la vapeur condensée et de la s¢ve ¢chappée des
bois, avanl tout commencement d'injection; il faul aussi veiller & ce
que les (raverses absorbenl bien les quantilés de maliéres prescriles, ce
dont on se rend comple en faisant des pesées fréquentes de ces hois avant
et aprés I'injeclion. '

Le lableau ci-aprés contient, a titre documentaire, le résumé des
diverses applicalions des procédés d'injeclion employés en France et
4 Pétranger.

(1) Non compris les frais d'¢tuvage hors des ¢
(2) L’injection au chlorure de zinc seul a été

ylindres, ni les frais d’amortis
abandonnée par I'Etat Prussi
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. . QUANTITES | COUT DUREE
DESIGNATION | ESSENCES |pRociDE MATIERES | yoXsaes par | MOvENNE
¢ d . S averse des
1‘)‘:5 va:isus d'injection INJECTEES pa(znl;aox;g;')se tr d(\lil sc {raverses
FrancE kilogr::mmes f}n c. .
26l hétre...... Béthell eréosote 25 2,20 125430 ans
Bl [ chéne..... — - 6 0,70
a 300 1,400 | 0
i ‘éosote et | 0,300 1,4 I
2 pinfa)....)] = | créoso , s 10415 ans
Blab e | chene(b). .\ RU 0 Zzuce 0,300 1,39 | 020 yont
: 0,700 » ; .
Midi pin........ » Cu So? 1j175 » 84 ]Q ans
A chéne..... Béthell ‘ créosote 449 0,60 (10a15ans
- ' E hétre...... Blythe — 16 1,85 |15a0 ans
Nord............ | chene ... T B 5 055
l hétre...... Béthell — 16 1,65 (18a25ans
Ouesteeeeee 3 chéne ..... — — 6 0,70 |15a20ans
. pin — — 16 & 20 1,66 {13al6ans
Pl { chéne..... — — 5,400 0,65 |15ans.
hotre. ... — — 18420 | 1,9
Po-L-M......... s pin........ — — 16 1,65
l chéne..... — — 5 0,60 |12 ans.
. 0,65 (195 95"
ANGLETERRE. . ... pin........ — — 4,7 a 16 ; 1,60 12425 ans
[ pin........ Riitgers — 2,700 »
hétre...... — ZnCP 1,700 »
ALACE-LORRAINE] e — | créosote 36 3,00
| chéne ..... - — 11 1,40
pin(a)..... — © eréosote w (b 1,00
2 Aweeaaene @ | hotre (b) .|  — | SEl, | 3863 L0
Réseaux de I'Etat) chéne (c). . — n 1,7; 1,7 0,80
ct aulres réseaux. pin........ . ‘ 2,80
hétre......, — % créosote | 36; 36; 11 ' 3,00
\‘ chéne ..... — - 1,40
\ pin........ Burnett ZnCk 0,800 0,80
Hoxerie......... chéne ..... — - 0,800 0,65
;\ hétre. ... .. - » 0,800 1,00 | 8 ans.
{

issement du matériel employé:
en en 1897.
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Durée des traverses injectées. — La durée des Lraverses
injectées esl aussi variable que la durée des lraverses brutes, mais il est
¢vident que I'injection augmente notablemenl cette derée, surlout quand
on emploie de fortes doses de créosote. D’une fagon générale, on peut
dire aussi que le lemps de service d'une lraverse diminue au fur el &
mesure (ue l'on se rapproche de I'équaleur. Ainsi, pendant qu’en France
les Llraverses en hélre el en chéne onl une durée de 15 & 25 ans, en
Algérie ces mémes bois ne durent que 8 a 10 ans, tandis qu'au Sénégal
leur remplacement s'impose environ tous les ans.

La mise hors de service des lraverses a lieu généralement par I'usure
des parlies en conlact avec les allaches du rail ou avec ses appuis.

Nous avons déja dit qu'on s’effor¢ait d’augmenter la surface d’appui
au moyen de selles ou de coussinels a large semelle. On a aussi cherché
a renforcer les allaches en leur donnant plus de prise dans le bois el
en adoptant, a cel effel, un inlermédiaire entre le tirefond et la traverse,
lorsque celle-ci est en bois lendre ou déja avariée.

Divers systemes ont élé expérimenlés dans ce bul ; les principaux
sont le (renail « Collel », qui esl répandu en France el notamment a
la compagnie P.-L.-M., ainsi qu'en
Espagne ; la garniture Thiollier, plus
nouvelle, el le lirefond Lakhowski; mais
I'emploi de ces accessoires ne s'esl pas
encore généralisé.

Nous les décrirons néanmoins en
quelques mols, & tlilre documentaire.

Trenail Gollet. — Le lrenail est une
cheville conique en bois dur fileté, d'un
Fi. 49. diametre extérieur de 45 millimelres avec

noyau de 35 millimélres.

Les filets triangulaires ont un pas de 15 millimetres avec une épais-
seur de 10 millimelres & la base el une saillie de 5 millimeétres. La partie
inférieure est frettée en fer pour 'empécher de se fendre el d’éclater. Sa
longueur, une fois posé, est d'environ 120 millimélres, mais elle varie
suivanl Iépaisseur de la lraverse. Le (renail est percé dans loule sa
hauteur d'un (rou dont la forme tronconique est celle du lirefond et donl
le diamétre de la parlie cylindrique est égal au noyau du lirefond
employé.
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Le tirefond doil mieux résister ainsi a I'arrachement ou au déverse-
ment puisqu'il travaille dans le bois dur. D'un autre coté, le bois tendre
de la traverse semble devoir ¢lre moins faligué parce que les efforts qu’il
subil sont répartis sur une plus grande surface.

La pose de cel inlermédiaire parail assez délicate. Elle se fait a la
main, au moyen doutils spéciaux, lorsqu'il s’agit d’un entretien courant,
el & I'aide de machines trés ingénieuses mues ¢leclriquement lorsqu’on
I'emploie dans des traverses neuves. Son prix d’achat est de O fr. 15 pour
un lrenail injecté i la créosole, ce qui augmente sensiblement le prix
d’une Llraverse qui esl généralement per-
cée de six lrous aussi bien pour la pose Elévation
Vignole que pour la pose D C, soit une
majoration de 6 < 0 fr. 15 = 0 fr. 90, non
compris la pose.

Garniture Thiollier. — La gar-
niture type de ce systéme esl formée
par un fil méplat en acier de 4 < 8 tordu
en spires réguliéres el introduit dans les

| . . 4,
traverses 4 l'emplacement des tirefonds, Plan % traverse
aprés que son logemenl y a éLé préparé \\

al'aide d'une tlariére spéciale.

Le diamelre intérieur de la garniture
est sensiblemenl égal au diametre du
noyau du tirefond employé et son pas exac-
tement égal & celui de ce méme Lirefond.

Le lirefond vissé dans la garniture ne
porle par ses filels que sur les spires de la
vis. La pose de cel accessoire demande beaucoup de soin; on perce
d’abord un trou du diametre habiluel dans la traverse; on laraude ensuite
ce trou avec une lariere spéciale, on visse la garnilure sans efforl el
on pose ensuite le lirefond & la main en ne se servant de la clé que pour
les derniers tours. Le serrage ainsi oblenu esl (rés énergique.

Le prix de celle garnilure varie, sans la pose, de 0 fr. 10 4 0 fr. 15
piéce, suivant le type adoplé.

Tirefond Lakhovsky. — Ce systéme de renforcement des attaches

de la voie subslilue au lirefond ordinaire un tirefond spécial, appelé du
nom de son invenleur.
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Le lirefond Lakhovsky, en acier doux, se compose de lrois parlies :
le tirefond proprement dit, son écrou el la coquille.

a) Tirefond. — Cette attache ne différe du lirefond ordinaire que par
sa lige cylindrique el son filelage. La parlic supérieure de la lige esl lisse
el d'un diameéltre égal & celui du tirefond habiluellement employé ; la
partie inférieure, d'un diamétre plus faible, est filelée comine une vis a
mélaux afin de s’engager dans I'écrou.

b) Ecrou. — Cette picce est de forme (ronconique el porle exté-
ricuremenl en saillie, diamétralement opposées, deux pelites ailelles
biseaulées qui s'engagenl, au mo-
ment du vissage, enlre les deux
partlies de la coquille.

¢) Coquille. — Celle partie, qui
se pose enlre 'écrou et la téte du
tirefond, esl formée d’un cylindre
creux divisé suivanl une généralrice
en deux gaines évasées vers le bas
et qui viennent reposer sur I'écrou.
Le paremenl externe de ces gaines

esl lisse dans sa partie supérieure
el porle des crans circulaires dans
sipartie inféricure. Le serrage de I'écrou fail écarter les gaines qui
viennent alors en conlact intime avec le bois.

La pose de ce lirefond se fail au moyen d'oulils spéciaux el demande,
surtoul pour la pose de la voie & coussinels, quelques précautions, afin
quau vissage I'axe des lrous des coussinels coincide exaclemenl avec
'axe des lirefonds et que I'écarlement des gaines se fasse suivanl I'axe
longitudinal de la traverse (1).

Le serrage obtenu avec ce Lype d'attache parail lrés énergique, il ne
semble limité (ue par la résistance propre du métal (1011[ il est formé, ou
de la traverse elle-méme. Lorsquon serre le tirefond, I'écrou ayanl ses
ailelles engagées enlre les deux gaines de la coquille, ne peut lourner ; il
se visse par suile sur la lige du tirefond en écartanl au fur et i mesure
quil s’¢léve les deux gaines qui s’encastrent alors dans le bois ; plus

1) Dans le cas de remplacement du tirefond a bague par le tirefond Lakhovsky,
ce dernier peut se poser sans déplacer le coussinet.
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le serrage esl accentué, plus la compression du bois esl énergique et plus’
le rail semble devoir élre maintenu solidement.

Ce systeme de lirefond esl & l'essai dans quelques réseaux. Son prix,
variable suivant les dimensions des allaches, esl d’environ 0 {r. 27 piece,
el son poids est de 655 grammes.

Le tableau ci-aprés donne quelques résullats de la résislance &
I'arrachement de lirefonds nus ou munis d'une garniture Collet ou
Thiollier dans diverses essences de lraverses. ‘

Sabotage des traverses. — Lc¢ sabolage ou enlaillage des
traverses, c’est-a-dire la préparation de la partie olt doil reposer le
rail, soil direclemenl, soil par I'inlermédiaire d'une selle ou d'un coussi-
net, se fait aujourd’hui mécaniquemenl el préalablement a toute in-
jeclion. Dans la plupart des cas, le per¢age se fail mécaniquement (1).

La machine & saboter représentée a la page 62, esl, en fail, divisée
en deux parlies & mouvements indépendants mais réunies par un méme
bali. La partie avanl est deslinée 4 l'enlaillage et la parlie arriére,
au percage.

Les couteaux & enlailler, en acier de trempe spéciale, sont monlés sur
une poupée A, animée d'une vilesse moyenne de 2.250 lours par minute,
fixée sur un chariot B, maintenu en place par le contre-poids G et la
vis F, mais pouvanl se déplacer verlicalement. Ce dernier esl monté
lui-méme sur un autre chariot D se déplacant horizonlalemenl au moyen
de la vis E. Ces disposilifs de réglage permeltent de faive varier la
posilion de 'enlaille, ainsi que sa profondeur.

Les méches & percer, du type dil américain, animées d'une vilesse de
Y00 tours par minule, sont monlées sur un porte-outils formant chariot,
coulissanl horizontalement sur le bali transversal par I'inlermédiaire de
la vis G. Chaque porle-outils porte deux, lrois ou qualre meches suivant
le pergage demandé par le type de voie el fixées de facon que leur
axe longiludinal soil normal & la table de sabolage de la traverse.

La traverse a enlailler est posée par deux ouvriers sur le plateau de la
machine ; elle est immédialement enfrainée par une chaine sans fin
A maillons, animée d’une vilesse de deux métres & la minute et munie de

(1) Il ne s’agit que des traverses neuves. Les resabotages el réentaillages des
traverses en service se font toujours & la main.
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laquets d’entrainement espacés d’'un mélre. La lraverse s'engage sous un

QLU IeLIUI P auieys gy
N\ 9P dpuewuiay

1

Commande
des
Forte -meches

pied en fer H, fixé au chariol supporl des couteaux ; ce dernier
se lrouve plus ou moins soulevé suivant I'épaisseur de la lraverse,

Fi1G. 52. — Machine a tailler et & percer automatiquement les traverses.
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de sorle que le fond de l'entaille est toujours, d’'une facon générale,
4 la méme distance du plan supérieur de la traverse. L'inclinaison
de Ventaille au 1/20 dans la pose Vignole est donnée par la position
méme des couteaux. La lraverse, loujours entrainée par la chaine, continue
son mouvement et passe dans la parlie arriére de la machine. Deux
aulres ouvriers reclifient au besoin sa posilion, abaissent avec le pied au
moyen des pédales P, deux griffes monlées sur Parbre Q qui fixenl
la traverse et, cn méme temps, & l'aide du levier 4 mains K, abaissent les
méches qui - glissent  librement dans le porle-oulils. Le percage
Sexéeule en une seule passe, sans relever les méches. Les ouvriers
abandonnent alors le levier K et la pédale P el retirent la traverse. Celte
machine, mue par une locomobile ou une machine demi-fixe de la force
de 25 chevaux-vapeur mesurés au frein, cotle, rendue en gare,
11.200 francs, avec le dispositif pour voie D C, el 11.600 francs avec le
dispositif pour voie Vignoie.

Desservie par qualre hommes, elle peul enlailler el percer 1200 tra-
verses par journée de 10 heures de travail, mais pratiquement il convienl
de ne compler que sur 1.000 (raverses par suite des pertes de temps
occasionnées par le remplacement des couleaux ou méches brisés ou
usés intempestivement. ‘

Le prix du pergage et de I'entaillage d’une Llraverse, non compris
Papproche des Lraverses el leur enlevement aprés Iopéralion, revient, au
maximum, & 0fr. 10 picce, y compris amorlissement du prix de I'ins-

tallation.

Appareils de dilatation. — Sur les ouvrages métalliques, la voie
ne peul élre posée de la méme facon que sur la plateforme, parce
que, d’'une fagon générale, on supprime le ballasl sur ces ouvrages tant

par économie que pour ne pas les surcharger d’un poids mort consi-

dérable.

Les rails sont altachés soil sur des longrines, soit sur des lraverses
ordinaires fixées elles-mémes au tablier du pont.

La dilatation des rails peut donc se faire comme en voie courante
grande longueur, composé

mais le ponl lui-méme, de plus ou moins
ement a ses

de parlies rivées formant poulre conlinue, se dilale total
extrémilés qui reposent sur des appuis mobiles nommés galets ou
rouleaux de dilatalion. Dans ce mouvemendt, il enlraine les rails avec

lui, dans une certaine mesure, et pour parer A ce déplacement, qui



64 COURS DE CHEMINS DE FER

esl d’aulant plus sensible que la longueur de I'ouvrage esl plus grande,
on pose vers l'extrémité de chaque file, dans le voisinage de l'appui
mobile, un organe spécial dénommé appareil de dilalation, permettant &
la voie une dilatalion égale & celle du pont lni-méme. Il est d'usage, dans
ce cas, de serrer le plus possible les rails sur le ponl pour réduire le jeu

des abouls.
Le fonclionnement de cel appareil de dilalation esl rarement salisfai-
sant ; il occasionne des chocs Lrés sensibles au passage des véhicules ;
aussi, au lieu de lDinstaller sur le

ponl lui-méme, il parail préférable de

o / I'établiv sur la culée, le plus prés
T / possible de I'extrémité du pont opposé
: B O a Pancrage (1).

: I — A Cerlains réseaux, aussi bien en
: ?- O % O France qu'a I'élranger, en présence des
Q: Q‘A 7 B in?onvénientsquc présenlenl ces appa-
gg: ! o 7% '—'O_'— reils, essayenl de s'en passer, méme
[ pour des ouvrages ayanl jusqu’a 500
,' - %é melres de Jongueur. Ils se contentent
’l ®) \‘C’L E de laisser aux joinls des rails posés
\ ‘ sur la culée el aux abords du ponl un
-~ R

vide double de celul qu'ils devraient
avoir normalement.

Quand on emploic les appareils
spéciaux de dilatation, un des systemes
les plus simples consiste & enlailler
les deux rails par moitié sur une lon-
gucur telle que le vide A restant enlre
lextrémité de I'un et le fond de l'en-

laille de I'aulre soil & peu pres égal &
Fic. 53. la dilatation théorique du pont. Ces

rails sonl supportés par un coussinel

i forles machoires dans lequel ils sonl ajustés un peu librement et fixé lui-
méme sur une forte semelle en chéne anerée dans lamacgonnerie de la culée.

(1) Les ponts a travées solidaires sont habituellement ancrés vers le milieu sur
une pile. Les ponts & une seule travée sonl ancrés A l'une de leurs extrémités, et
si 'ouvrage est en pente, a extrémité la plus élevée.
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Poids et prix de revient du meétre courant de voie sur traveres
en bois, non compris pose et ballast

lo. — REseav P.-L.-M. (Voie Vignole)

Kilogrammes Francs
2 rails de 12 métres de 47 k. 250 ......... e = 1.134 » 198 45
2 paires d’éclisses de 35 k. 060 ................... = 70 120 14 01
14 boulons d’éclisses de 760 grammes ............. — 10 640 2 98
14 rondelles Grover de 20 grammes............... = 0 280 0 56
16 traverses en hétre, injectées, de 90 kilos........ = 1.440 » 80 »
128 tirefonds goudronnés : 16 a 420 gr. et 112 &
400 grammes ..o P = 51 520 14 42
4 flasques d'arrét de 2 k. 800.............. ... ... == 11 200 370
32 selles a talon de 3 kilos........... ...t == 96 760 31 68
TOTAUX. .ottt 2.813 760 345 80
Soit pour 1 métre de voie :
2.813 k. 760
un poidsde ............... T/—— 234 k. 480
. 345 fr. 82
un prixde.......... oL e 28 fr. 82
20, — REsEAU bE L'OuesT-ETaT (Voie en rails dissymélriques)
Kilogrammes Francs
2 rails de 12 métres de 44 kilos................... — 1.056 » 184 80
2 paires d’éclisses de 16 k. 120, ................... = 32 240 6 45
8 boulons d’éclisses de 692 grammes ............. = 5540 155
18 traverses en hétre, injectées, de 90 kilos........ = 1.620 » 90 »
36 coussinets de 16 k. 340 ......................... =— 58 240 88 24
108 lirefonds de 360 grammes ...................... == 38 880 10 88
36 coins cn acier de 1 k. 090..... O 39 240 15 70
TOTAUX. ... 3.380 140 397 62
Soit pour 1 métre de voie : ,
3.380 k. 140
un poidsde ............... 15— 281 k. 678
397 fr. 62
ctunprixde.............. L O 33 fr. 13

12

(4]
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30. — (Voie étroite en rails d’acier de 18 kilos)

Kilogrammes Irancs

2 rails de 8 metres, de 18 kilos le métre............. - 288 50 40
2 paires d’éclisses de S Kilos. . ovvn v e 10, » AN
& boulons d'éclisses de 400 grammes .......coovnnnn = 3200 0 96
10 traverses, chéne, injectées, 40 kilos.....ovvvnnen = 400 » 3B »
40 tirefonds de 200 grammes.......c.ooveeeeneann = 8 , _—‘_3_29

TOTAUX. <« eeveeeemuensaanseeeennas 709 200 91 56

soit 1 meétre de voie:
Soil pour &t 709 k. 200

un poidsde............... — = 88 k. 650
91 fr. 56
et un prixde ............. —3 = 11 fr. 44
§ 2. — Voli SUR TRAVERSES METALLIQUES

Exposé. — Les premiers essais d'introduction des supporls enliére-
ment métalliques dans les voies de chemins de fer datent déja de long-
lemps ; mais ce n'est guére que depuis 1880 que les traverses mélalliques
onl pris, sinon en France du moins & I'élranger, une sérieuse exlension,
surloul dans les pays lropicaux, ou elles présentent un avantage marqué
sur les traverses en bois, en raison de l'extréme rapidité avec laquelle
ces dernieres sont mises hors service.

En 1898, il y avail en service, en France, 280 kilomeltres de traverses
métalliques posées entiérement sur le réseau de I'Etat (1); en Allemagne:
15.139 kilomeétres ; 290 kilometres dans les Pays-Bas; 146 kilomeétres en
Autriche-Hongrie et 1.221 kilométres en Suisse ; dans les autres pays
d’Europe, on n’a fail jusqu’ici que des essais. Mais dans les pays d'oulre-
mer, lels que le Congo, la Colonie du Cap, le Sénégal, le Soudan,
I'Ethiopie, les Indes Anglaises el Néerlandaises, 1'Indo-Chine, la Chine,
PAustralie, l'emploi des lraverses mélalliques est devenu presque

général.

(1) En 1901, ce réseau en possédait 500 kilométres ; en 1906, 700 kilométres et en
1909 : 1.000 kilometres environ.
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Supports métalliques. — En Allemagne el en Autriche-Hongrie,
il y a encore une cerlaine longueur de voies posées sur longrines métal-
liques ayant les profils ci-aprés; mais on remplace aujourd'hui ces
longrines par des traverses
métalliques au fur et & mesure
de leur usure (depuis 1886,
I'Allemagne en a supprimé

ZZ

272

ZZ

s

2.500 kilom. environ), parce
que le type sur longrines n'a
pas réalisé les espérances
quil avait fait concevoir. Le
but économique poursuivi par
leurs promoteurs était : 1° de
réduire le poids des supports
employés, car avec l'écarle-

%

Fi16. 54. — Longrine Haarmann.
Coupe par les altaches du rail.

ment donné actuellement aux lraverses ordinaires, la longueur de longrine
est, par mélre courant de voie, plus pelite que la longueur correspon-
dante de traverse; 2° le volume de ballast employé et, par voie de consé-
quence, la main-d'cenvre de hourrage.

Mais cette économie ne se réalisait qu'au détriment de la solidité de
la voie, qui manquail de rigidilé transversale. C'est la principale cause de

imm raNAYNNNNNY
R FET T et L LT e i i

F1c. 55. — Longrine Hilf (Alsace-Lorraine).

Coupe par le joint du rail. Elévation du crapand et de P'attache
Poids par metre courant de longrine : 23 k. 500. d’'une tringle d'entretoisement.

leur abandon. En Egypte, au Cap et dans les Indes Anglaises, ol
5.800 kilomeétres de voie étroile métallique sont en exploilation, on
emploie pour supporl une cloche en fonte creuse de 590 millimetres de
longueur el 125 millimelres de hauteur, pesant 41 kilos, maintenant le
rail par trois machoires faisant corps avec le support et par un crapaud
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avec boulon lorsqu'il s'agit de rails Vignole, ou par un coussinel venu de

fonte avec la cloche et un
‘ coin s'il s'agit d'un rail &
| double champignon. Les

ZFi-g cloches sonl reliées trans-
PR R, |
! ol versalement par une entre-
] .
_ 2| toise en fer qui constitue le
*%I point faible du sysléme.
) Le bourrage de ces sup-
€ e S e = — .
S rls se fail ¢ selui
Fra. 56. pOl ts (Omm(? ('e.
Epaisseur des parois : 19 millimétres. d’une lraverse ordinaire.

Ce systéme porte le nom de
cloche Levesey. 11 parail suffire pour la circulalion des lrains peu
lourds el animés de faible vitesse. .

Traverses. — On emploie dans quelques colonies frangaises le lype
Boyenval et Ponsard, représenlé au croquis ci-contre (fig. 57). 11 a été

fi / d

Tassead

Profil pour voie normale avec attaches sur bois. — Poids : 58 kilos environ.

appliqué dans la construction des chemins de fer & voie étroile de I'Indo-
Chine (ligne d'[Tanoi & la frontiere de Chine), au Sénégal (ligne de Dakar
4 Saint-Louis et a Porlo-Rico). Les tra-
verses onl habiluellement 1 m. 80 de
longueur, pesent 35 kilos, sauf & Porlo-
Rico ol le poids esl réduit & 23 kilos, et
portent des rails de 8 metres de lon-
gueur, pesanL 20 kilos le métre courant. Coupe transversale de la traverse.
Pour la voie normale, le pOidS de la Poids de la traverse : 58 kilos.
traverse esl porlé & 58 kilos environ.

Mais le systéme donl I'usage est le plus répandu en Europe a le profil

FFic. 58.
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ci-dessous aussi bien pour la voie normale que pour la voie élroite ; c'est
I'ancienne traverse plus ou moins modifiée du chemin de fer de Berg et
Marche, dérivanl elle-méme du type Vautherin, créé vers 1860 par un
ingénieur frangais. L'extrémité inférieure des aréles verticales est termi-
née par un bourrelel ovoide renforcant cette partie de la lraverse la plus
exposée au choc des outils servant au bourrage el empéchant, dans une
certaine mesure, son lrop grand encaslrement dans le ballasl el I'écrase-
ment de ce dernier. Toules ces lraverses onl leurs exlrémités fermées, en
bout, soit par unc plaque rivée, soit par un simple emboutissage en vue
d’offrir une plus grande résislance aux efforts transversaux. Elles sont
percées, suivanl le cas, de lumiéres rectangulaires & angles fortement

Fic. 59. — Traverse Heindl.

Coupe transversale de la traverse. Coupe sur une traverse de joint.
Poids de la traverse : 72 kilos.

arrondis, ou de trous ovales. Le premier percage esl adopté pour la voie
Vignole et le second pour la voie & coussinels.

Quand on emploie le rail Vignole, il faut incliner la lable supérieure
sur une certaine longueur, au droit de I'appui du rail, ou emboulir en
forme de selle, la partic de la traverse sur laquelle repose le rail afin de
lui donner I'inclinaison de 1/20. Ces deux procédés présentent une grande
sujélion dans la fabricalion des traverses el en augmenlent le prix de
revient. Aussi préfére-l-on souvenl interposer entre le rail et la traverse
une selle ordinaire ou & lalon d’inégale épaisseur qui donne naturellement
I'inclinaison du rail et répartit la charge sur une plus grande surface de
la table supérieure, diminuant, par suile, I'usure de cetle derniére. Clest
ce qui a lieu avec le systeme Heindl, employé en Allemagne (fig. 59).
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Fic. 62.

Ligne de Konakry au Niger. — Traverses pour rails Vignole avec
crapauds et boulons (voie étroite). — Poids : 33 kilos.
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Dans I'emploi du rail & double champignon ou dissymétrique, c’est le
coussinel lui-méme qui, comme dans la pose sur bois, donne celle incli-
naison. Nous donnons & la page précé-
dente le croquis de lrois types de tra-
verses avec le mode de fixalion des rails.

Attaches. — Le coussinel de la
voie D. C. (fig. 61 el 63) esl allaché par
deux boulons & ergot qui se poseul par

dessous ; un talon venu de fonte avec
le coussinet s’encastre dans la traverse
et a pour elfel de recevoir une partie des

eofforts lransversaux. Il réparlit mieux de

cetle facon le travail des atlaches.
+ - . o
I:.OI'S(IU F)ll conslate quelques 1mper Coussinet pour rail D.S. de 40 kilos pos¢
feclions soit dans la lable de la traverse,  sur iraverse mdtallique. — Poids :
o . . 12 kil. 360 gr. — Surface de la base :
soit a la semelle du coussinet, on inter- 376 centimétres carvés.
pose entre elles quelques feuilles de
papier préalablement goudronnées sur 1 millimelre environ d’épaisscur.
Celle précaution évite de nombreuses cassures des supporls, toul en
prolégeant mieux la (raverse conlre I'usure.

I1G. 63.

i Le rail de la voie Vignole est atlaché

‘: (fig. 59, 60 et 64) par deux crapauds de

b e ) méme forme dont l'un, généralement le

‘t; S N crapaud extérieur, porle un talon. Ils s'en-

', 1:':' ] gagent, qu'il y ail ou non inlerposition de
T T selle enlre le rail et la lraverse, dans des
Elevation trous appelés lumiéres, percés dans la tra-

£ T o ~--3 verse au moment de sa fabricalion, el sonl
SL{* L9 C oL fixés & celle dernitre par deux boulons &
) ,5 joLm 'j tete de chapeau de gendarme permetlant
i _ =} leur pose par dessus la traverse. Les boulons

Fic. 64. travaillent au cisaillemenl par suite des

Crapaud eztérieur. — Le crapaud in- efforls latéraux, plus que dans la pose D.C.:
térieur est semblable, sauf le talon . . < . .
C qui n'existe pas. mais une partie de ces efforls est répartie sux
les crapauds. La distance qui sépare les bords

lntemcurs se faisant face, de deux lumiéres voisines, est loujours plus pelile
que la largeur du patin du rail, afin de facililer la pose de la voie, ainsi que
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son dressage el de parer, dans une certaine mesure, aux imperfeclions du
percage. Celte disposilion permel aussi de donner aux courbes le surécar-
lement nécessaire. Un aulre sysléme d’altache des rails Vignole, mais
donl I'abandon s’accenlue de plus en plus, est reprenté par la fig. 65.
1l est composé de trois prisonniers et d'une clavetle en fer ou en acier
doux. Ce systéme est simple, d’entrelien facile, mais il ne parail pas
offrir toule la solidité désirable par suite des usures rapides qui se
produisent dans les parties A des prisonniers, a tel poinl qu'il n'est pas
rare de voir la téle de la clavelte affleurer au bout d’un certain temps la
partic supérieure des prisonniers. Le serrage esl alors insuffisanl et il

faut remplacer les pri-

sonniers par d'aulres plus

Exterrevr larges.
de lavoie La pose de la voie sur
‘3 23 5 traverses métalliques esl
TTTT tout aussi simple que la
; 14 pose sur bois el se fail
: :’ fxf't«\w\c\& NSNS @’aprés les mémes prin-
boNA—4 | }& cipes el on pourrail ajou-
SISY3, 31 s, 3 ler les mémes procédés.,

Elle offre une plus grande
. régularilé si le pergage
4 l'usine esl bien fail.
Dansles courbes de faible
rayon, le surécarlement

Fia. 65.

Prisonnier et clavelte de 20 millimétres d'épaisseur pour
voie normale.

est oblenu par I'emploi de crapauds, boulons, prisonniers de différents
modeles. Le bourrage s'opére avee les mémes oulils el de Ia méme facon
que dans la pose sur lraverses en bois, seulement il eslici plus délicat parce
que le remplissage complet de la cavité de la traverse ne se fait pas
immédialement. Il ne s'opére quelquefois qu'au bout d'un an ou deux,
suivant la forme de la traverse el la nature du ballast, par des bourrages
répélés, combinés avec une circulation prolongée des trains. I1 esl done
nécessaire que celle pose soil surveillée de plus prés que la pose sur bois
pendant les premicres années tant au point de vue de son assielle que du
serrage des altaches. L'entretlien proprement dil est ensuile toul aussi
facile et plus ¢conomique qu'avec les traverses en bois parce qu'il n'y a
pas a laire de resabolages et qu'on n'est amené a renouveler les attaches
(u'au boul d'un temps relativement prolongé.

5 i T

~
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La plateforme demande & élre trés hien assainie el le ballast doit étre
de trés bonne qualité el perméable ; le meilleur parait élre un ballast en
pierres cassées peu susceplible de s’écraser sous I'aclion du bourrage el
des charges roulanles, c¢’esl-a-dire composé de granit ou de roche dure,
a I'exceplion du greés dont 'usure des aréles est lrop rapide. Le cassage
de ces matériaux ne doit pas élre trop gros, compris entre 3 et 5 centi-
meétres pour faciliter le remplissage de 1'auge par le bourrage.

Lorsqu’on ne peut se procurer cetle pierre cassée, le sable siliceux a
gros grains mélangé de sable plus fin remplira le méme but & la condilion
loutefois que la proportlion de ce dernier ne dépasse pas 25 a 35 p. 100.

La pose sur Lraverses méialliques a 'avanlage de réaliser une économie
sérieuse de ballast en ce qu’elle permel d’araser le niveau de celui-ci au
plan supérieur de la traverse (1).

Les traverses métalliques jouissent de la méme immunité que les
ails; elles ne rouillenl pas, sauf cependant dans les tunnels longs,
humides ou mal aérés. Elles s’usenl alors, comme toules les aulres parties
de la voie, lres rapidement sous 'action de I'eau el des vapeurs sulfu-
reuses dégagées par les machines. La Compagnie du Sainl-Gothard a
renoncé complélement & employer ce sysléme de iraverses dans ses
tunnels, lout en les maintenant généralement dans les aulres parties des
voies. On ne peut qu'imiler son exemple.

Qualités d’une bonne traverse. — En résumé, d'apres les
résultals d’expérience acquis 4 ce jour, une bonne lraverse mélallique
parail devoir remplir les condilions suivanles, d’aprés le lravail qu'elle
est appelée & fournir:

Lire assez lourde, pour assurer par elle-méme la slabilité de la voie et
diminuer par la suile les frais d’enlretien ; & ce poinl de vue, la pose sur
coussinets est particuliérement favorable en ce qu’elle augmente le poids
de la lraverse. Quant au noyau de ballast qui lui serl d’appui, il ne doit
pas élre considéré comme faisant parlie intégrante de la lraverse; il ne
peut el ne doil étre envisagé, en dehors de son role d’appui, que comme
une masse s'opposant simplemenl aux déplacements longitudinaux el
lransversaux de la voie.

Ltre assez longue, pour empécher le balancement transversal et conlri-

(1) Cette considération tend a perdre de sa valeur, car actuellement les Compa-
gnies de chemins de fer ont une tendance a généraliser dans les voies 'emploi du

ballast dit & profil réduit, c'est-a-dire 4 araser le ballast au niveau du plan supé-
rieur de la traverse.
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buer & la stabilité de 'ensemble. Trop courte, en effet, elle a une tendance
& se cinlrer sous I'aclion des charges, el & produire ainsi un surécarte-
menl de la voie; lrop longue, elle se creuse parce que les extrémilés onl
une lendance & se relever sous l'aclion des charges roulanles, d’ou
résulle un resserrement de la voie.

Avoir un profil transversal, simple, régulier, assez large et de peu de
hauteur, pour facililer sa fabrication et son bourrage. Plus la traverse
esl haule, plus le garnissage & lintérieur est difficile el lent ; mais il
faut cependant que le noyau de ballast emprisonné soil suffisant pour
que le travail auquel il est soumis ne soil pas exagéré el qu'il ne puisse
s'éeraser sous I'action des charges roulantes.

Lire fermée & ses extrémilés, pour s'opposer énergiquemenl aux
glissements transversaux el mieux maintenir le bourrage.

Avoir des atlaches solides, faciles a remplacer, se logeant dans des
lumiéres ovales ou & angles forlement arrondis, pour avoir un enlrelien
facile et éviler les fissures de la table supérieure qui se produisenl
fréquemment lorsque les lrous sonl reclangulaires; ces fissures sonl
¢galement provoquées par le genre de fabricalion de ces lumieres quand
elles sont failes au poingon. On doil proscrire cetle fagon de procéder et
exiger le percage des lumicres rectangulaires an foret, malgré la légére
augmenlation de dépense qui en résulte. Ce n'esl, semble-t-il, que lorsque
les lumi¢res sont ovales qu'on peul autoriser le poin¢on.

Le métal employé pour la fabricalion des lraverses mélalliques doil
¢lre un acier doux laminé (on 'appelle fer fondu en Allemagne), 4 grains
fins, compact el parfaitemenl homogene. 11 doit présenler une résistance
& la lraction variant enlre 38 cl 45 kilos au maximum, par millimétre
carré avec un allongement de 16 & 20 p. 100, mesuré & une barrelle de
20 centimeétres de longueur. Sa limile ’élasticilé doil élre au moins de
25 kilos par millimeétre carré.

Le prix des {raverses esl Lres variable, il suil évidemment le cours du
mélal indépendamment de beaucoup daulres circonstances. Voici néan-
moins, a litre de renseignements, les prix que l'on a payés dans diverses
localilés :

En Alsace-Lorraine, 120 marks ..... 133720 la tonne
En France ....................... . 170 —
A Hanoi (Indo-Chine) .............. 265 »  —
A Djibouli (Harrar) ................ 176 » —
A Konakry (Guinée)................ 210 »  —

MATERIEL DE VOIE COURANTE 75

Branchements sur traverses métalliques. — Les réseaux
qui emploient des traverses mélalliques ont construil et posé des bran-
chements sur lraverses spéciales métalliques en forme de [l renversé.

Il était naturel de le faire puisque ces appareils demandenl une
rigidité plus grande que la voie ordinaire et un écarlemenl invariable.
Les rails y son! fixés au moyen des mémes attaches. Cependant, ce
systéme de pose ne parail pas avoir pris beaucoup d’exlension parce qu'il
exige pour son enlrelien el pour parer aux accidenls possibles, un appro-
visionnemen! assez considérable de ces traverses, résultanl de leur
diversilé de longueur el de percage. Les avaries produites 4 ce malériel
ne sonl cependant pas plus importantes que celles que peuvenl subir les
traverses en bois; car si les déraillements faussent les traverses métal-
liques, il est relativement facile de les redresser & I'atelier. Mais, pour
celle opéralion, il est nécessaire de les relirer de la voie el de recourir,
pour les remplacer, & celles qui sonl approvisionnées a cel effel,

Poids et prix de revient du meétre courant de voie
posée sur traverses meétalliques

Te. — LioNE pUu Jura-SimprronN (Vole Vignole)
Kilogrammes Franecs
2 rails de 12 métres de 42 kilos.................. o= 1.008 » 176 40
4 éclisses de 12 k. 650............... B == 50 600 10 12
8 boulons d'éclisses de 710 grammes .............. = 5 680 159
8 anneaux & ressort de 27 grammes ............... == 0216 024
14 traverses métalliques de 58 kilos ................ = 812 » 138 04
. < APIATITS y 57D » % ]
?8 crapauds m'tc,m.(/ms de 572 grammes........... I 24 552 17 28
28 — extéricurs de 662 grammes .......... |
56 boulons de crapauds de 450 grammes ........... e 25 200 756
o6 anneaux a ressort de 25 grammes ............... = 1 400 168
TOTAUX. ..ot == 1.937 648 352 91
Soit pour 1 metre de voie:
. 1.937 k. 618 o e
un poidsde ............ e T = 161 k. 471
322 fr. 91
etunprixde............. . —Fli—: 29 fr. 41
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20, — REsEAU pE L'ETaT Frangats (Voie en rails dissymélriques)
Kilogrammes Francs
2 rails de 11 métres de40 kilos .................... == 880 » 154 »
2 paires d’éclisses de 19 k. 550 .................... = 39 » 7 82
8 boulons d’éclisses de 715 grammes .............. E 5720 1 60
14 traverses métalliques de 58 kilos. ................ F 812 » 138 04
28 coussinets de 12 k. 360 ............o i = 346 080 51 91
56 boulons de coussinets de 450 grammes.......... = 25 200 7 56
28 coins métalliques de 1 kil. 230............. ... .. == 34 440 1378
TOTAUX . eevvet i — 2.142540 374 71
Soit pour 1 métre de voie :
. 2.142 k. 540
un poidsde ............... — 194 k. 776
. 374 fr. 71
etunprixde.............. — 1 34 fr. 06
Nota. — Le prix de revient du métre courant de voie sur lraverses en
bois et en métal a ét¢ calculé sur les prix de base suivants :
Francs
RailS .ot 175 » les 100 kilos
Eclisses ... 200 » —
Boulons d’éclisses. ...t 280 » —

— de coussinets................ 300 » —
Traverseenmétal .................... 170 » —
Coinenacier................oooiunenn 400 » —

Coussinet en fonte.................... 150 » -—
Tirefond goudronné.................. 280 » -
Selle d’arrét et flasque ............... 330 » —
Crapaud.........oooiiiiii it 500 » -
Traverse en hétre injecté............. 5 » la piece
Rondelle Grover ..................... 004 —
Bague en bois.................oo 0 07

CHAPITRE 11

APPAREILS DE VOIE

§ 1e*. — BRANCHEMENTS

Généralités. — Les branchements de voie sont des appareils qui
permettent aux trains de s'engager a volonté, sur I'une ou l'autre des
voies qu'ils réunissent.

Prenons deux voies dont la direction est AB et AC. On voit qu'il est
nécessaire, pour permettre aux véhicules venant de la direction A (voie
directe) de passer par la direction AC sur la voie déviée ou branchée, de
placer un appareil mobile en a ¢ et en a' ¢’. Cet appareil est appelé chan-
gement et sa position est assurée par le levier de manceuvre.

La file extérieure de la voie déviée rencontre en un point O la file inté-
rieure de la voie directe. Pour que les véhicules puissent continuer leur
marche vers C, il faut en ce point ou les deux files de rails se croisent
installer un autre appareil spécial qu'on désigne sous le nom de croise-
ment.

Les deux appareils ci-dessus sont réunis par quatre files derails formées
généralement avec des rails du type de la voie courante; les files de la
voie déviée onl une courbure plus ou moins accentuée et une longueur
d’autant plus grande que I'angle de croisement o est plus petit.

C'est ce qui forme les voies inlermédiaires.

On voit done, d’aprés cet exposé, qu'un branchement de voie se com-
pose de trois parties bien distinctes:

Le changement,

Le croisement,

Les voies intermédiaires,

auxquelles il faut ajouter une partie indispensable, le levier de manceu-



