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558 TRAVAUX DE TERRASSEMENT ET TRAVAUX D’ART.

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
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SUITE DU CREUSEMENT. 559

etre employe avec avantage quandles terrassements doivent eire

executes dans un tres-bref delai. Toutefois la grande depense quil

exige l’ont fait presque generalement abandonner. On ne peut pas
d’ailleurs faire usage de ces ponts de döcharge pour des remblais
de moins de trois metres, surtout sur un terrain fortementacci-

dente, ou il faudrait les döplacer sans cesse, ni pour des remblais

dont la hauteur depasse dix mötres. Nulle part sur la ligne de

Mulhouse, oüı le cube des terrassements est considerable, bien que

les entrepreneurs aient eu ä executer d’immenses tranch6es dans
un bref delai, on n’en a fait usage. On a generalement prefere le

dechargementä l’anglaise.
Suite du cereusement.  Une partie des cavaliers elant enlevce

et portee en remblai, on attaque ä droite ou A gauche de la eu-

nette une nouvelle tranche a b mn (fig. 11, B), dont les terres

sont versees dans les waggons, et on pose une seconde voie provi-

soire. Ces deux voies &tant r&unies par des voies obliques dans les
deux directions, fig. 11 C, le dechargement peutse faire en m&me

temps aux deuxextr&mites, et !’une ou l’autre peut servir ä garer

les waggonsvides. Deux convois sont plac&s en m&me temps devant

les fronts de chargement. On les envoie successivement ä la de-

charge, et les ouvriers chargeurs, afın de ne pas rester desoeuvr6s

au moment du depart de l’un des convois, passent sur des plan-

ches d’un eöte ä l’autre du goulet pour charger l’autre convoi.
Quand la tranche ab mn est enlevee sur une certaine longueur,

on abat les massifs trapezoidaux gomm et dest de maniere ü

completer le percementde la tranchdesur toule sa largeur, et les

terres provenant de ces massifs sont chargees dans les waggonseir-
culant sur les deux voies provisoires posces des l’origine, au moyen

de brouettes, ou dans des waggons roulant sur de nouvelles voies

auxiliaires postes lateralement. On trouve ordinairement plus &co-

nomique d’employer les brouettes.

Un certain nombre de waggons versentleur contenu par bout ei

servent A former le noyau du remblai; les autres versent de eöte ei

sont employ6s ä elargir ce noyau.
La reprise des cavaliers &tant toujours une op£ration coüteuse,

et le döpötdes terres en dehors de la eröte des talus donnant lieu


