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cent quatre—vindls waggons; avec trois voies, sur deux cent qua-
rante waggons par jour.
Pont de décharge. — Le pont de décharge (fig. 15) est com-

posé de deux longuerines paralléles garnies de bandes de fer, qui
font suile aux files de rails de la voie, et reposent, par une de
leurs extrémités, sur le remblai, et, par I'autre, sur une ferme F.
Cette ferme elle-méme repose sur un chariot K, pouvant rouler sur
un petit chemin de fer provisoire posé sur le sol au bas du rem-
blai. Les terres se déchargent entre les deux longuerines. Le pont
doit pouvoir porter tout un convoi de waggons vides. Le déchar-
gement de tout le convoi terminé, on raméne les waggons tous en-
semble au point de chargement.

A mesure que le remblai se prolonge, on pousse le pont de dé-
charge en avant en faisant rouler le chariot K, et on prolonge le
petit chemin de fer qui porte ce chariot en détruisant la partie
postérieure qui est recouverte de terre. On déplace également, de
temps en temps, les changements de voie, afin de faciliter les ma-
neeuvres.

Avec les ponts de décharge, nous avons déchargé, a la tranchée
de Clamart, trois cents waggons en dix heures sur une voie, ce qui
est le triple de la quantité déchargée moyennement en pareille cir-
constance par la méthode anglaise. Au chemin de Saint-Germain,
on est également parvenu & décharger trois cents waggons en dix
heures sur chaque pont. Sur les petites baleines employées au che-
min de Lille & la frontiére belge, on déchargeait vingt waggons par
heure, soit deux cents waggons en dix heures sur une seule voie.
Le déchargement au moyen des ponts s'opére done beaucoup plus
rapidement que par la méthode anglaise, et il <emble quil peut
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élre employé avec avantage quand les terrassements doivent étre
exécutés dans un trés-bref delai. Toutefois la grande dépense qu’il
exige l'ont fait presque généralement abandonner. On ne peut pas
d’ailleurs faire usage de ces ponts de décharge pour des remblais
de moins de trois métres, surtout sur un terrain fortement acci-
denté, ou il faudrait les déplacer sans cesse, ni pour des remblais
dont la hauteur dépasse dix métres. Nulle part sur la ligne de
Mulhouse, oti le cube des terrassements est considérable, bien que
les entrepreneurs aient eu a exécuter d’immenses tranchées dangs
un bref délai, on n’en a fait usage. On a généralement préféré le
déchargement a 1’anglaise.

Suite du ereusement.

Une partie des cavaliers étant enlevée
et portée en remblai, on attaque a droite ou a gauche de la cu-
nette une nouvelle tranche @ b m n (fig. 11, B), dont les terres
sont versées dans les waggons, et on pose une seconde voie provi-
soire. Ces deux voies étant réunies par des voies obliques dans les
deux directions, fig. 11 C, le déchargement peut se faire en méme
temps aux deux extrémités, et I'une ou I'autre peut servir & garer
les waggons vides. Deux convois sont placés en méme temps devant
les fronts de chargement. On les envoie successivement & la dé-
charge, et les ouvriers chargeurs, afin de ne pas rester désceuvrés
au moment du départ de I'un des convois, passent sur des plan-
ches d’un ¢oté a P'autre du goulet pour charger Iautre convoi.

Quand la tranche a b m n est enlevée sur une certaine longueur,
on abat les massifs (rapézoidaux g omn et dcst de maniére a
compléter le percement de la tranchée sur toule sa largeur, ef les
{erres provenant de ces massifs sont chargées dans les waggons cir-
culant sur les deux voies provisoires posées dés I'origine, au moyern
de brouettes, ou dans des waggons roulant sur de nouvelles voies
auxiliaires posées latéralement. On trouve ordinairement plus éco-
nomique d’employer les brouettes.

Un certain nombre -de waggons versent leur contenu par bout el
servent a former le noyau du remblai ; les autres versent de cdté et
soni employés & élargir ce noyau.

La reprise des cavaliers étant {toujours une opération cotiteuse,
et le dépot des terres en dehors de Ia créte des talns donnant lieu



