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donner, lors meme que ce neserait pas exactementcelle de la tran-
chee definitive.

Les terres provenant du percement de la cunette a b cd sont

extraites A la brouelte ou au tombereau, ou bienelles sont relevees
ä la pelle, sur les bords le long desquels on les d&pose, en cava-
liers, e et e.

La cunetle etant ouverte sur une certaine longueur, on pose sur

le fond une voie en fer que l’on prolonge jusqu’au point de döchar-

gement sur le remblai. Gelte voie, dans la cunette, a naturellement

la pente du fond, c’est-ä-dire 5 millimetres. Quant ä la pente sur le
remblai, elle dpend de la hauteur de ce remblai. Si cette hauteur

est pas tres-grande, comme nous l’avons suppos6 (fig. 11, A), on

pose la voie sur la eröte möme du remblai enlui conservantla pente
de 5 millimetres.

Des waggons roulant sur ce chemin de fer provisoire emmenent
a lextremite du remblai, pour le prolonger, les terres composant

les eavaliers, ainsi qu’une partie de celles que l!’on abat en prolon-

geant la cunette, et qui peuventse charger dansles waggonsvoisins
de l’extremite fermee.

Differents modes de dechargement. — Le dechargement s’o-

pere de deux manieres differentes. Chaque waggon, apres s’ölre

vide A Vextremite du remblai, passe dans une gare d’&vitement

pour faire place au waggon suivant, ou bien on le pousse en avant

sur un pont en charpente » (fig. 11, A), que l’on appelle pont de
decharge.

Dechargement a Vanglaise. — Dans le premier cas, le dechar-
gement s’opere A l’anglaise de la maniere suivante : A l’extremite du
remblai, les rails sontinclines (fig. 12, A), et on yempile un certain

nombre de traverses qui barrent Je chemin. Quand untrain arrive

au remblai, il est regu dans une voie de garage; on attelle alors un

cheval ä un des waggons au moyen d’une prolonge termince par
un erochet tel que le represente la figure 12, C, et combined de
maniere qu'il se detache du waggon quand on tire la corde «
(fig. 12, C). Onfait partir le cheval au trot, et, arrive pres de l’ex-
tr&mite du lalus, on detache la prolonge en tirant la corde a; le
cheval se jette de cöte hors de la voie, un leve en meme temps le
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erochet quifixe la caisse au train, et le waggon, brusquementarröte
par les traverses empilces, se porte en avant en verlu de la vitesse

acıuise ; la caisse bascule et prend une inclinaison egale ä celle que
comporte la construction du vehieule, augmentee de l'inclinaison
de la voie; les terres glissent et le dechargement se fait tout seul.

Quelquefois, afın d’augmenter l’'inclinaison de la caisse au verse-

ment, on dispose ä l’extremite de
la voie un gradin, comme l’indi-
que la secondefigure 12, B.

Le dechargement se fait ainsi

successivement pour chaque wag-
gon.

En supposant en moyenne une
distance de 150 metres entre le
garage et le döchargement,et ad-
mettant qu’un cheval au trot par-
coure une distance de 5,000 me-

tres par heure, le temps employe ä

Valler et au retour sera de quatre

minutes environ, et le dechar-
gement proprement dit, consistant ä relever le waggon et ä rc-
dresser la caisse, &lant d’environ une minute, le dechargement, y

compris le transport d’un waggon, se fera en cing minutes.

On est arriv& A döcharger par cette methode et avec une seule
voie cent einquante waggons par jour, mais c’est une exceplion.
Avee un bon materiel et de l’ordre dans le chantier, on peut faire

cent vingt waggons. En general, on ne doit compter que sur cent
waggons par jour'.

Quandles voies de d&chargementsont multiplices, elles se genent

un peu r&ciproquement. Avec deux voies, on peut compter sur

 

Fig. 12.

t Les baleines 'employdes sur les chemins de Saint-Germain et de Versailles (rive
gauche) ont cotıt& 4,500 fr. piece. D’autres baleines ä deux voies, dont on s’est servi

sur le chemin d’Orldans ä Vierzon, ont &t& payles 5,000 fr. Les petites baleines du

chemin de Lille ä la frontiöre belge &taient fort &conomiques. Elles ne sont pas revenues
ä plus de 300 fr., mais elles n’avaient que 6 mötres de hauteur. Ge n’est pas seulement
installation de la baleine qui est coüteuse, c'est aussi Pentretien et surtout la ma-

nauvre.
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cent quatre-vingls waggons; avec trois voies, sur deux cent qua-

rante waggons par jour.

Pont de decharge. — Le port a decharge (fig. 15) est com-

 

 

pose de deux longuerines parallöles garnies de bandes de fer, qui

font suite aux files de rails de la voie, et reposent, par une de

leurs extremites, sur le remblai, et, par l’autre, sur une ferme F.

Cette ferme elle-möme repose sur un chariot K, pouvant rouler sur

un petit chemin de fer provisoire pos& sur le sol au bas du rem-

blai. Les terres se d&chargententre les deux longuerines. Le pont
doit pouvoir porter tout un convoi de waggons vides. Le dechar-
gement de tout le convoi termine, on ramene les waggons tous en-
semble au point de chargement.

A mesure que le remblai se prolonge, on pousse le pont de de-

charge en avant en faisant rouler le chariot K, et on prolongele
petit chemin de fer qui porte ce chariot en dötruisant la partie
post£rieure qui est recouverte de terre. On deplace ögalement, de

temps en temps, les changements de voie, afın de faciliter les ma-
naeuvres.

Avec les ponts de döcharge, nous avons döcharge, ä la tranchde
de Clamart, trois cents waggons en dix heures sur une voie, ce qui

est le triple de la quantit6 d&chargse moyennementen pareille cir-

constance par la methode anglaise. Au chemin de Saint-Germain,

on est egalement parvenu ä& decharger trois cents waggons en dix
heures sur chaque pont. Sur les petites baleines employees au che-

min de Lille ala frontiere belge, on dechargeait vingt waggons par

heure, soit deux cents waggons en dix heures sur une seule voie.

Le dechargement au moyen des ponts s’opere done beaucoup plus
rapidement que par la methode anglaise, et il semble qwil peut


