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leur partie superieure, afın que les roues pussent reposer sur une

plus grande surface, et a les fixer, comme nousallons l’indiquer,

sur la traverse, par l'intermediaire de la piece en fonte nomme6e
coussinet ou chair, de maniere ä rendre le mode d’assemblage
avecles traverses plus parfait. Les rails dece genre s’appellent rails

a champignons.
Rails a champignons. — Les premiers rails ä champignon,

employ6s sur les chemins de Saint-Etienne ä Lyon et de: Roanne

ä Andrezieux, avaient la forme de la figure 121. Le coussinet se com-
posait d’une semelle reposantsurla traverse et de deux
saillies S et S’venues de fonte sur cette semelle (fig. 122).

Le bourrelet plac& au bas du rail se logeait dans une

cavile semi-cireulaire menag6e dans la saillie la moins
elevee, et le rail, s’appuyant sur cette saillie, &tait main-

tenu par un coin en bois C remplissant l’espace qui le
separait de l’autre saillie. Le coussinet etait fixe ä la

 

Hig. A. i
'8 traverse par des chewvilles en fer.

La petite saillie du coussinet &tait A U’imterieur de la voie, le bour-

relet des rouesfrottait, dans les courbes, contre la face laterale du
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champignonla plus voisine de eettesaillie, et, cette face uste, iln’6-

tait pas possible de retournerle rail bout pour bout afın de la rem-

placer par la face exterieure. C'est ce qui a determine A ajouter un

9



RAILS A CHAMPIGNONS. 415

second bourrelet symötriquement au premier, de maniere ä obtenir

le rail reprösent£ figure 125. Enfin, on a fait des rails (fig. 124) dans
lesquels les bourrelets sont remplaces par un champi-

gnon absolument semblable au champignon dejäa exi-

stant. Ges derniers rails peuvent non-seulement se

retourner bout pour bout, ils peuvent encore se re-

tourner sens dessus dessous. On a ainsi la faculte de

substituer le champignon inferieur au champignon su-

perieur use ou fatigue.
Laplupart de nos grandes lignes ontet& &tablies avec

des rails ä double champignon; mais il arrive que,

dans ces rails, ainsique dans ceux A simple champi-
gnon, comme l’a fort bien indique feu M. Leon Coste,
ancien directeur des forges de Decazeville' et du che-
min de fer de Saint-Etienne A Lyon, le metal n’est
pas homogene. Celui qui compose le champignonest
moins dense, moins bien &pur& que celui qui forme la
tige. Pour @viter ce defaut, M. Coste avait adopte,
pour-le chemin de Saint-Etienne, un rail d’cpaisseur

uniforme(fig. 125) avec bourrelets dans le haut et

dansle bas; mais, comme, afın d’eviter l’emploi d’une

trop grande quantit& de metal, il avait et& oblige d’en

diminuer la hauteur,le rail se trouva trop flexible, et

on revint au rail a champignon.

Sur le chemin de Versailles (rive gauche), on se ser-
vit. de rails a simple champignon, du mö&me poids que

 
ceux ä double champignon, reportant la quantit& de metal enlev&e
aux exir&mites du champignon inferieur, partie en dessous du

champignon sup£erieur, partie le long de la tige (fig. 126). On ob-

tint ainsı un rail de meme hauteur que le rail ä double champi-

gnon, du m&me poids, un peu plus flexible, mais encore suflisam-

1 Journal de Ulndustriel et du Gapitaliste, annde 1856. « Le fer, dans les rails ä cham-

pignons, dit M. Coste, n’est bien comprim& que dans la’partie mince du rail, mais il est
veloul& dans toutes les parties arrondies et saillantes. Si on brise la barre, on remarque
que la partie mince est d’un grain bien plus serr& et bien plus homogene que le cham-
pignon, qui, souvent, laisse voir des portions ereuses et mal souddes. »
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mentrigide, dans lequel le champignon superieur &tait mieux sou-

tenu, et dont le metal, sans etre entierement homo-

gene, etait d’une qualit& plus uniforme. Ce rail, A
la verite, ne pouvait pas se retourner sens dessus

dessous; mais cet avanlage est beaucoup moins grand
qu’on ne serait port& ä le supposer.

Remarquons, en effet, que lorsque, en retournant
le rail, on fait prendre au champignon sup£rieur la

Br.du hisssicasn inferieur, ce champignon superieur, deforme

parle froltement, ne se loge qu’imparfaitement dans le coussinet, et

que le champignon jeden substitu& au sup6rieur, est dejä tres-

fatigu&; car le rail ne s’altöre pas seulement par le frottement:

les barres defer flöchissant entre les appuis au passage des convois

et se redressant ensuite, le bas souffre autant que le haut de ce

double mouvement. Aussi observe-t-on que les rails retournes au

bout de quelques anndes durentfort peu de temps. Il a m&me 6&t&

constat& par M. Grenier, ingenieur principal au chemin de Stras-
bourg, que les rails, apres six et sept ans d’usage, ne pouvaient

plus ötre retournes sans se rompre presque immediatement.

Le ministre des travaux publics &erivaitäla Compagnie, en mai

1857, ce qui suit : « Messieurs, les ruptures de rails sont l’une

des causesles plus frequentes des d6raillements qui surviennentdans

l’exploitation des cheminsde fer, et ces ruptures elles-m&mes pro-

viennent le plus souvent de l’etat de veluste de rails que l’on a

retourn6s apres l’usure ou l’exfoliation de ’un des champignons.

« Ges aceidents röiterds ont amene A penser que l’operation du

retournement des rails est de nature ä compromeltre la sürete de
la cireulation des trains, et qu’il y aurait peut-ötre lieu de la pros-
cerıre. »

 

Nous ferons remarquer que les rails les plus vieux poses sur la
ligne de Strasbourg n’ont cependantpas &t& employes pendant plus

de dix ans.
Le ministre a du reste ordonn& une enquöte sur la drei des rails

retournes; nous en ferons connaitre le resultat ä la fin du second

volume, s’il yalieu.
M. Bergeron, qui a 66 en möme tempsingenieur en chef des deux
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cheminsde fer de Versailles, rive gauche et rive droite, eonstruits

la möme anndeavec des rails du möme poids, provenant de lam&me

usine, les premiers ä simple champignon et les seconds ä double

champignon, a constate que ceux & simple champignon s’6taient
beaucoup mieux comportes que les aulres. Le mouvement a &t6, A
dire vrai, un peu moins grand sur la rive gauche que sur la rive

droite. Le fait signale par M. Bergeron n’en est cependant pas moins
tres-remarquable.

Les rails devant ötre introduits, quand on les renouvelle pour

l’entretien de la voie, dans le coussinet de haut en bas, et nonlate-

ralement, ceux ä simple champignonont encore le merite de per-

mettre ’emploi de coussinets moins larges et par cons&quent moins

coüteux. On pourrait au besoin augmenter le poids du rail en y
appliquant l’&conomiefaite sur le poids du coussinet.

Quelques ingenieurs, conservantä la tige du rail ä simple cham-

pignon la möme &paisseur qw’ä celle du rail ä double champignon,

et au champignon les m&mes dimensions, ont employ& une partie
du fer dötache du champignoninferieur A allongercette lige, comme

l’indique la fig. 127. Le rail devient alors plus rigide, mais le me-

tal n’y est pas de meilleure qualit& que dans le rail ä
double champignon, et lechampignon n’yest pas plus
durable. On peut encore employer le fer enlev& au

champignoninferieur en partie ä renforcer la lige, eı

partie A ameliorer le champignon(fig. 126).

On a reproch& au rail ä simple champignon d’etre

plus diffieile a fabriquer que celui ä deux champi-
gnons. Il rösulte, en effet, de sa forme que, le refroi-

dissement de la barre &tant inegal, elle tend ä se cour-

ber plus facilement que la barre symetrique ; mais on obvie aisc-
ment ä cet inconvenient en prenant, certaines pr&cautions.

Les opinions sur les.avantages respectifs des rails ü simple et &

double champignon sont doneIres-partagees, et nous inclinons pour

les premiers.
En France, on a pose le chemin d’Avignon ä Marseille avec der

rails ä simple champignon, et l’on posera avec des rails de la m&me

espece toutes les nouvelles lignes du r&seau de l’Est, ainsi que le

 

Fig. 127.
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chemin de fer Grand-Central, les chemins piemontais et ceux du
röseau lombardo-venitien.
En Allemagne, on emploie presque exelusivement un rail ä sim-

ple champignon, muni ä sa partie inferieure d’une semelle au lieu de
bourrelets (fig. 128); la semelle repose immediatement sur les tra-

/ verses, et le rail est fix& par des crampons ou
avec des vis. On supprime ainsi les coussinets
Ce rail est connu sous le nom de rail americain
et sous celui de rail a patin'.

On areproche&au rail americain de se renver-

ser dans les courbes; on a dit aussi qu’il etait

plus diffieile ä remplacer que le rail ä cham-
pignon. Des ingnieurs allemands, qui en ont fait souvent usage,
nous ont alfırme que, lorsque le patin &tait suffisamment large
el convenablement fixe ä la traverse, il conservait sa position,

möme dans des courbes de petit rayon, les convois marchant ä

une assez grande vitesse; ils nous ont egalement assur& qu’onenle-

vait tres-aisöment les crampons A l’aide d’un appareil fort simple,
de fagon que lerail pouvait &tre remplace en tres-peu de temps.

Ce n’est qu’apres avoir recueilli le t&moignage de ces ing&nieurs
que la compagnie de l’Est s’est servie du rail ä patin sur les em-

branchements de Strasbourg ä Bäle et de Nancy ä Vesoul. La com-
pagnie du Norda &t& encore plus hardie que la compagnie de !’Esten
adoptantle rail ä patin pour le remplacement de ses rails ä double

ehampignon, sur la voie principale, ot passe un nombre conside-

rable de convois, dont une partie marche ä de trös-grandes vitesses,

D’apres les nombreux &erits qui ont &t& publies sur les merites
partieuliers du rail ä patin, connu sous le nom de rail Vignolles, .

et plus encore d’apres les applications nombreuses qui en ontee

faites sur Ja plupart des chemins allemands, on pourrait croire que
la question est definitivementresolue en faveur de ce type.

II n’en est pourtant pas ainsi : sur quelques lignes de l’Etat, en
Prusse, on conserve encore le rail ä double champignon symeiri-

que, support& par des cornieres en fer faisant l’oflice de mächoires

 

> Fig. 128.

! On le designe aussi sous le nom de rail Vignolles, du nom d’un ingänienr anglais,
N. Vienolles, qui, le premier, a employ& ce rail en Angleterre.



RAILS A CHAMPIGNONS. 477

de coussinets, et, sur la ligne bavaroise d’Aschaffenbourg a Bam-
berg,on a pose recemment une voie avec rails deux champignons

inegaux analogues ä ceux de la ligne de Paris a Mulhouse.

Quelques ingenieurs allemands möme, contrairement ä l’opinion

de la majorit& de leurs collegues, pensent qu’on reviendra au rail ä

double champignon parles raisons suivantes:
1°La fabrieation de ce rail est beaucoup plus simple, et, par

suile, moins coüteuse que celle du rail ä patın;
2° La pose de la voie avec le rail ä donble champignon estinfi-

niment plusfacile, ‚plus expeditive;
5° En cas de rupture d’un rail, le remplacement avec le rail ä

champignon peutse faire presque instantandment;
# Si Yun des champignons est use, l’autre peut faire encore un

long service ;
5° Monte sur coussinets enfonte, il permet d’enfouirles Lraverses

profondöment dansle sol, ce qui tend ä consolider l’ensemble de la

voie tout en conservantle bois pendant un laps de temps plus long
qu’en le laissant expose a l’aır;

6° Monte avec les cornieres enfer, il presente tous les avantages
durail ä patin sans en avoir les inconvenients;

7° Il n’oblige pas d’employer pour sa fixation sur les traverses
des erampons dontla solidit& d’attache n’est jamais parfaite. Lors-

que ces erampons s’öbranlent,il faut percer d’autres trous, ce qui,

au bout de quelque temps, comprometla resistance de la traverse,
qui pourrit beaucoup plus vite.

Le rödacteur de l’instruction sur les chemins bavarois s’exprime

de la maniere suivante sur les avantages respectils des rails a cous-
sinets et des rails ä base large (rails ä palin):

« Deux systemes de rails ont &t6 prineipalement employes jus-

qu’ä ce jour, les rails ä coussinels et les rails ä base large ; l’expe&-
rienee n’a pas prouv6 de sup£riorite absolue en faveur de un ou

de l’autre systeme, quand on peut se servir de traverses de bois de

l’essence voulue.
« La simplicit6 du systeme de voies et les depenses moindres de

1 Ge fait est, avons-nous dit plus haut, tres-conteste.
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premier &tablissement parlent en faveur des rails ü base large.
Une securilö plus grande et probablement une durce plus grande
des rails recommandentle rail ä coussinels.

« Avec des des en pierre de bonne qualite, les rails ä base large
meritent Ja preference, puisqu’ils reposent sur une surface plus
grande.

« Quand on n’a pas uniquementdes Lraversesen chene äsa dispo-

sition, et qu’on est force de se servir du pin rösineux pour traverses
intermediaires, les rails ä base large presentent une sceurite sul
fisante sı on a soin, 1° d’employer des &clisses ä cornieres pour
faire les joints ; 2° d’intercaler une traverse en plus par longueur
de rail dans les courbes ayant moins de 440 mötres de rayon, et
5° enfin si ’on a soin de garnir de platines en töles au moins
trois traverses par longueur de rail dans les courbes exterieures
ayant moins de 580 metres de rayon; le tout dans la supposition
que les rails ne soient pas fix6s avec des chevilles en spirales,
mais avec des chevilles rectangulaires ä crochets.

« Quand onse trouve force de se servir uniquementde traverses
en pin ou en sapin, on fait bien de donnerla pröference au systöme
de rails avec coussinets. »

Constatons toutefois que le rail a patin , adopte sur la plupart
des chemins allemands, sur un grand nombre de chemins de fer en
Amerique, et sur tous les chemins suisses, commence &etre em-
ploye en France sur une grande echelle.

Les ingenieurs ne sont pas encore fix6s sur la forme et surles
dimensions qu'il convient d’adopter pour ce rail.

Dansles rails les plus nouveaux, on a rendu l’&paulement du
champignon horizontal, de telle sorte que celui-ej affeete une forme,
quasi-rectangulaire. On facilite ainsi, commenous le verrons plus
loin, la consolidation des joints.
Au chemin du Nord le champignon n’est pas entierementplat au-

dessous, il est lögerement incline, en sorte que l’6clisse le touche
par une surface plane. On a menag6 sur le patın une surface plane
de m&me inclinaison. L’£chsse est alors symetrique, ce qui en fa-
eilite beaucoup la pose.

Dans l’origine, on a donne A la surface de roulement des rails la
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forme convexe. Plus tard, on a aplati cette surface, pensant qu’en

augmentant ainsi la largeur du contact entre la roue et le rail, on
diminuerait l’usure du rail. Mais on a bientöt reconnu que les pe-
lites irregularites in&vitables dans la pose de la voie et l’usure des
roues, qui se creusent en forme de gorge, rendaientcette precau-

tion illusoire. Bien plus, on a remarque que, avec les rails ä sur-

face plate, les roues reposaient en general sur une des aretes du

champignon et l’Cerasaient. Enfin, les roues &tant coniques, elles
ne peuvent rouler en ligne droite sur une surface plane sans qu’il y

ait glissement, par consöquent frottementet usure. Aussi en est-on
revenu a bomber la surface des rails.

Restait ä fixer le rayon du bombement.
Avec un rayon trös-prononce, les roues coniques ne sont en con-

lact avec le champignon que par un el&menttres-etroit. Le frotte-
ment ä la jante est pour ainsi dire insensible; mais, la pression se

trouvant röpartie sur une pelite surface, Vusure des bandages et

des rails n’en est pas moins tres-rapide. Si le bombement est au
eontraire Lrop faible, les roues reposant sur le rail par un el&ment
d’une grandelargeur,il en rösulte un frottementde glissement äla
jante considörable. Il y avait un moyen terme ä prendre pour le

bombement; la pralique seule pouvait conduire ä le determiner.

Celui qui a &t& adopt& pourles derniers rails ä patin du chemin du
Nord nous parait &tre l’expression la plus correete des r&sultats

fournis par V’experience sur ce chemin. Le rayon de bombement

est de 0",200; le champignon ayant 0",629 de largeur entre les
deux extr&mites de l’are, la fleche du bombementdevient 0",0005.

Quand une roue repose sur un rail, dans l’'intervalle d’une Ira-
verse ä la suivante, elle fait flechir le rail, et, par cela m&me, tend

ä le rompre. L’experience et la theorie s’accordent A prouver que,
toutes choses &gales d’ailleurs, cette rupture a lieu au point ol re-

pose la roue. Mais l’intensite de l’action qui provoquela rupture est

W’autant plus grande que ce point est plus rapproche du milieu de
lintervalle entre les deux supports. Il est done rationnel de donner

aux rails des sections variables presentant une resistance minima

aux points ol ils reposent surles traverses, maxima au milieu de

l’intervalle de ces traverses; et on avait adopte, pour les rails en
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fonte, la forme dite d’eyale resistance, representee dans la fig. 129,

dans laquelle la courbe inferieure est sensiblement une ellipse.
On avait meme

imagine des pro-
cedesde laminage

fort ingenieux,
Fig. 129. qui permettaient

d’obtenirdesrails

ondule en fer.

(ig. 150). Mais
on a bientöt re-

connu que l’eco-

nomie de matiere
obtenue par ce moyenetait loin de compenserles defauts suivants,

inherents au syst&me des rails ondules. Dans les courbes, la file

exterieure des rails presenle une plus grande longueurque la file
interieure. Avec les rails ondulös, l’&cartement des traverses est

necessairement invariable ; les traverses ne peuvent done pas ötre

normales aux rails. Il arrıve aussi assez fr&equemmentquele ter-

rain s’allaisse sous l’une des traverses et qu’elle cesse alors de servir

d’appui. La portee du rail est ainsi doublee, et sa section est la

plus faible precisement au point oü il doit rösister au plus grand

effort. Il est impossible de varier l’&cartementdes points de support

des rails ondules, comme cela peut se faire avec les rails dont la
section est la meme dans toute leur longueur (rails parallöles)
(ig. 151).

 

 

 

 

 

  

Enfin, l’economie que l’on realise en employantles rails ondul6s
est bien faible, parce qu’ils sont plus coüteux A fabriquer, et que
leur valeur, quand ils sont uses, est bien moindre que celle des

rails paralleles qui auraient coüt& le m&me prix.
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Aujourd’hui Fon ne fait. plus usage que de rails ü aretes paral-

!eles.
Dimensionset poids des rails. Les dimensions et le poids des

rails ont loujours &t& en eroissant, ä mesure que les waggonset les

machines employes sur les chemins de fer sont devenusplus lourds.
Ainsi les premiers rails des chemins de Saint-Etienne ä Lyon, et

de Roanneä Andrezieux, ne pesaient que 15 kilogrammespar mötre

eourant,et ceux du chemin de Liverpool ä Manchester 17 kilogram-

mes; les coussinets etaient 6cartes de 0”,90. On les remplaca bien-

töt par d’autres rails pesant 25 kilogrammes par metre courant, et

enfin par des rails de 50 ä 57 kilogrammeset demi supporles a des

intervalles de 1",20.

En Belgique, on a d’abord fait usage de rails ondules, du poids
de 1722 kilogrammes; puis onleur a substitue des rails ä arötes
parallöles ä simple T, de25 &27 kilogrammes, et enfin des rails &
double T de 54 kilogrammes.

Les rails ü coussinets des chemins qui ont &1& construits dans

ces dernieres anndes pesent de 57 & 42 kilogrammes par metre
eonrant; leur longueur est de 6 mötres. Chaque rail ü coussinel

de 6 mötres, au chemin de Mulhouse, est supporte par cing tra

verses intermediaires, 6cartees de 4 mötre d’axe en axe l’une

de l'autre, et deux traverses de joint qui supportent les abouts

des deux rails eonseeutifs. Les traverses de joint ont, comme nous

l’avons vu, des dimensions plus fortes que les intermediaires, et

sont ögalement &cartses de 4 metre de leurs voisines.
Les rails ä simple champignon du chemin de Mulhouse ont

130 millimetres de hauteur, la töte du champignon a 65 millime-

tres de largeur, et la tige 20 millimetres.
Quant ä,ce qui concernele rail ä patin, tantöt on lui donne une

hauteur de 150. ä 140 millimetres, avec une &paisseur de corps de

14 millimetres (Cologne ä Minden, Sarrebruck); tantöt on se con-

tente de 100 & 110 millimetres pour la hauteur, avec une &paisseur

de corps de 20 millimötres (ligne bavaroise). Le modele du rail

ä patin le mieux etudie est le rail type du chemin du Nord fran-

cais, rail qui a &t& copie par le chemin de l’Onest suisse. Dans ce

rail, la hauteurtotale est de 125 millim£tres , l’&paisseur du corps

I; 51

 


