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CHAPITRE VII

ETABLISSEMENT DE LA VOIE

DESCRIPTION

Rails et accessoires. — [in general, la voie -des chemins de fer

se compose de rails enfer, en bois et fer ou en fonte, fix6s direete-
ment, ou par l'intermediaire de pieces en fonte, sur des Lraverses
en bois ou des des en pierre.

Les traverses

sont des pieces de

bois posees perpen- '
dieulairement aux

rails et qui sup-
portent les rails

(fig. 114). Onles a

employees sur les

chemins etablis de-

ja vers lemilieu du

dix-seplicme siecle

pres de Newcastle.

Les des sont. des
pierres de forme
prismatique ä base
carr6e, Posces sous

chacune des files

de rails (fig. 115).
On s’est servi de

des pour la pre-

miere fois en 1797.
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Les traverses doivent toujours etre employees de preference aux
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des surles terrains de remblai, parce que le Lassement de ces ter-

rains, et, par suite, l’abaissement des rails etant inevitables, il est

bien plus facile de relever une voie posce sur des Iraverses quune
voie posee sur des des. Sur le chemin de Montpellier ä Cette, ou l’on
avait commis la faute de se servir de d@& sur les remblais, force a

et de les remplacer bientöt par des traverses.

Dans les tranchdes, on pose les voies de fer lanlöt sur des,

lantöt sur traverses. L’usage des traverses est cependant aujour-

d’hwi en France et en Angleterre presque general, meme surles
terrains les plus resistants. Les motifs de la preference qui leur est

accord6e sont que les traverses relient les deux files de rails d’une

meme voie, de maniere A en maintenir l’&cartement et ä en rendre

le tassement moins inegal, qu’elles sont plus faciles ä relever queles

des lorsque les voies s’abaissent, et enfin que, si elles sont en bois,

elles jouissent d’une certaine elastieit& qui rend le mouvementdes

voitures plus doux, eirconstance quiest favorable ä la conservation
«du materiel et diminuela fatigue des voyageurs.

Nous lisons toutefois ce qui suit dans l'instruction pour la con-
struction des chemins de fer bavarois dejäa citee :

« Les craintes qu’on avait autrefois que les des en pierre ne nui-

sissent ala conservation du mat£riel roulantet des rails ne se sont

trouvdes nullement fond6es pour un materiel roulant dont l’entre-
lien a &t6 reconnu identique sur les parties de voie posees surdes
en pierre ou sur iraverses en bois. L’usure des rails, au contraire,

a et& reconnue plus grande sur les des en pierre, aussi longtemps
que les joints des rails se trouvaient r&unis par des coussinets fixes
sur des des au moyen de chevilles en bois. Les coussinets de joints
etant completement abandonnes dans les constructions neuves et
se Lrouvant m&me pet A peu remplac6s pardes 6clisses A cornieres
dans les voies anciennes, rien ne s’oppose ä l’emploi des des en
pierre pour supporterles joints. Dans l’interöt de la conservalion
des rails, on n’a jamais craint d’employerles dös en pierre comme
supports intermediaires. Avec les eclisses ä cornieres on peut done
hardiment se servir de des, m&me pour supports de joints, quel
que soit le profil du rail, soil avec, soit sans coussinels.

« Quantä la nalure des pierres employces pour des, on a reconnu
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une grande sup£rioritö au granit; mais, pour economiserles fraıs
de transport, on asia a l’avenir, et a titre d’essai, d’autres
pierres dures, nolamment on se servira du gres danslesvain-
ferieures du Mein et de la Nagelflue dans l’Algaü.

« On renoncera ä l’usage des des en pierre dans l’interieur des

stations, sur les travaux d’art ayant au-dessus de la chape une

couche de terre moindre de 0",90, et dans les parties de voies

qui sont mal assechees.» -
Sur des chemins en Allemagne autres que les chemins bavarois,

on se sert egalement de des en pierre, mais dans cerlains cas parti-

euliers. Voici ce que nous lisons dans un des meilleurs ouvrages

eerits en Allemagne sur la construction, celui de M. Becker, inge-

nieuret professeur ä l’&cole polytechnique de Carlsruhe!
« On conseille d’employer des des en pierre sur les nouvellesli-

gnes &construire, mais seulement dans le cas olı la chaussce re-

pose surle terrain solide.

« On ne doit employer des des sur les remblais que lorsque ces
remblais sontfaits depuis cing ans au moins.

‚« Dans les courbes d’un rayon inferieur ä 800 metres les des en
pierres doivent, aux joints et au moins une fois au milieu de la

longueur des rails, ötre reunis par des traverses, de fagon que la

largeur de la voie ne puisse tre alteree. Cette liaison des deux files
de rails cesse d’ötre necessaire dans les courbes«de plus grand dia-
metre et dans les parties rectilignes, pourvu que les des aient l'in-

elinaison de la voie et soient maintenus lateralement par unlit de

ballast convenablement bourre.
«Il faut toujours interposer entre la voie proprement dite et les

ıles en pierre une substance £lastique.
« Le lit de ballast sous les des en pierre, aussi bien que sous les

iraverses en bois, doit avoir de 20 A 25 cenlimetres d’epaisseur au
moins. »
En Baviere, on a essay& differents corps elastiques commeinter=

mediaires entre les coussinets et les des. Le feutre goudronne, pri-

1 Der Strassen und Eisenbahnbau in seinem ganzen Umfauge und mit besonderer
Rücksicht auf die neuesten Gonstructionen, von M. Becker: Stuttgart, 1855
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mitivement employe, a &t& reconnu trop destructible, surtout de-

puis qu’il a &te livre A bon marche. Des planchettes de moins de

10 millimötres d’epaisseur ne conviennent pas, quelle que soit la

nalure du bois. A cette &paisseur, le hetre blanc seul a resiste, et
encore fallait-il que les planchettes fussent fabriquees en bois par-

faitement sain et see, droit de fil et sans noeudset & fihres serrees,

et garanti de la pourriture par une preparation quelconque.

On a employe, ä titre d’essai, des cartons serres ayanı 11 & 12
millimetres d’epaisseur; ces cartons ont et& goudronnes avant

l'’emploi, et plusieurs couches de goudron ont et& appliquees sur
les bords dans le courant de l’annee. Cette experience fait esperer

un sucees complet.
Quoi quil en soit de l’opinion repandue en Allemagne sur l’em-

ploi des des dans la construction de nouvelles lignes, les avantages

des traverses nous semblenttels, qu'il nous parait prudent d’atten-

dre le resultat des experiences commeneees dans ce pays avant de

les substituer aux iraverses, möme sur un terrain solide.

Nous pensons aussi que, lors m&me que l'instruction pourles

chemins bavarois n’exelut pas l’emploi des des sur les terrains frai-
chement remblaves, cette interdietion doit ötre absolue.

On objecte a l’emploi des traverses en bois la necessite ou l’on se

trouve de les renouveler frequemment. @’est ce qui a conduit,
comme nousle verrons plus loin, ä essayer differents moyens dans

le but d’en augmenter la duree, ou ä leur substituer, sur quelques

chemins, des traverses enfer.

Nature du hois pour traverses. — En France et en Belgique,

les traverses sont, pourla plupart, en chene, parce que ce bois est -
celui qui, sans &tre prepare,se eonserve le mieux, etque, d’ailleurs,

il est, dans ces deux pays, assez abondant. Depuis quelques anndes

on fait ungrand usage, en France, de hötre ou de pin prepare.

En Belgique, en Allemagne et en Angleterre, on s’est servi de

sapin; mais, si ce bois n’est pas trös-rösineux, il doit ötre pröpare.
En Angleterre, oü le chene est rare, presque toutes les traverses

sont en sapin prepare. En Suisse, on emploie le meleze sans pre-
paratıon.

Au Mexique, le chemin de l’isthme de Panama est pos# sur des


