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Assemblage des rails a patin et des traverses. — Les rails ä

palin sont aujourd’hui generalementfixes aux traverses par des

erossettes ou chevilles ä_ crochet (fig. 158). Dans les alignements
et pour les courbes d’au moins 585 metres

de rayon, il suffit, dit linstruection sur les

chemins bavarois, de fixer le rail sur chaque

Iraverse intermediaire au moyen de deux

chevilles ä erochets; mais, dans les courbes

d’un rayon moindre, il est necessaire d’em-

ployer sous le rail exterieur une platıne en

töle Iiant la cheville interieure Aa celle

exlerieure.
Kelisses. — Malgre tous les soins appor-

(cs dans la fabricalion des rails et des cous-

sinels, et dans le sabotage des traverses, les

joints des rails sont sujets ä se deranger et
surtout ä se desaffleurer dans le sens horizontal. Il en resulte des

chocs au passage des joints, chocs aussi prejudiciables ä la conser-
valion du matöriel que desagreables aux voyageurs. Poureviter ces

choes, on a &t& conduit, sur quelques chemins anglais et allemands,

ä placer quatre traverses sous chaque rail, les deux extremes n’ctant

eeartees des denx bouts du rail que de 0",50 & 0",40. Les joints
sont alors form6s par deux platines ou eelisses en fer (fig. 159) pla-
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Fig. 159.

ces des deux cötes de la tige des rails et r&unies par quatre bou-
lons. D’autres fois, on a donne aux coussinets de joints la forme

representde dans la figure 140, et on a remplace la joue supprimee

par une 6clisse. Les Allemands l’appliquentavee un sucees incontes-

table auxrails americains.
Pourfixer les rails ä base large, on recommande en Baviere de
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reunir les joints au moyen d’eelisses @ cornieres, chacune fixce par
deux chevilles a crochet.

 

Fig. 140.

MM. Grenier et Goschler, enfin, ingenieurs au chemin de fer de

l’Est, ont imagine un coussinet-eclisses tout en fer que l’on emploie
avec succes sur ce chemin.

Ce coussinet (fig. 141 et 142) a principalement pour objel
d’eviter de placer les joints en porte ä faux, quand on emploie
les rails a champignons ordinaires. Il repose sur la traverse, el
se compose de deux mächoires qui sont traversces, ainsi que le

rail, par un boulon.

         

  
       

  
  5

2nnRIme J_   
Fig. 142.

L’emploi du coussinet-eclisses n’oflre pas les mömes avantages
pourle rail americain que pour le rail a champignonordinaire.

Dans la voie am£ricaine, il n’y a plus de joints en porte A faux.

L’eclisse ordinaire est place au-dessus de la traverse, et l’on inter-

cale une platine enfer forge entrele rail et la traverse. Cette plaque
est necessaire pour maintenir la nivellation des rails aux joints. On
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sexposerait, en la supprimant, au risque d’iimposer ‚aux boulons
d’eclisses un surcroit de travail.

La difference entre les deux systemes d’eclisses Aus au rail
americain est done que les joints avec les &clisses ordinaires al-

mettent uneplatine independante, tandis que les coussinets-eelisses
portent leurs platines avec eux.

Les coussinets-Eclisses prösentent plus de solidite peut-etre, et
sont moins sujets ä se deranger, mais les r&parations aux voies de

fer sont plus difficiles qu’avec les eclisses ordinaires, et„leurs pla-
tines ind&pendantes.

Sous le rapport dela depense, les eclisses ordinaires sont plus

economiques que les coussineis-eclisses, et la difförence peut etre
evaluee a 200 ou 250 fr. par kilometre.

Les coussinets-telisses paraitraient donc avanlageux plutöt pour

la voie-posee avec les rails ordinaires ä champignons que pourcelle

posee avec les rails ä patins. Ils sont toutefois susceptibles d’appli-
eation dans un et dans l’autre cas.

En Allemagne, on a reconnu que la forme du champignon le plus
usite produisait sur l’enseinble des eclisses l’effet d’un con qui

transmettait aux faces inchnees des eelisses l’effort exerc& par le

poids des vehicules, eflort tendant ä &carter les eclisses du rail, et,

par suite, a faire rompre les boulons.

On a, pour consolider l’assemblage, employi des boulons A

double eerou, moyen coüteux, et qui n’est quun palliatif insuf-
fisant.

C'est aussi pour obvier a cet inconvenient grave que l’on a donne

au champignonla forme quasi rectangulaire que nous avons indi-

quee plus haut.
Cette disposition a poureffel de soulager les eclisses et leurs

boulons. Nous devons ajouter qu’elle est surtout avantageuse lors-

qu’on veut consolider les joints des rails a champignons symetri-

ques ou non symetriques, au moyen de cornieres analogues ä celles

employees sur la ligne de Paderborn ou sur. celle de Bamberg.

Lerail repose alors direetement sur la traverse par un champi-

gnoninferieur, et il est soutenu des deux cötes par des cornieres en

fer, qui sontr&unies au moyen de boulons. Deux cas se presentent:
.
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ou bien les cornieres et le rail portent en m&me tempssurle bois,
ou bien le rail seul est en contact avec la traverse. Dans le premier
cas, le serrage n'est pas complet; dans le second, l’effort se transmet

immediatement sur les boulons, et il ne tarde pas ä produire un

ferraillement que Von ne parvient ä eviter qu’en faisant porter le

palın de la corniere sur la traverse-par une extr&emite seulement.

Au chemin de Magdebourg ä Halberstadt, on a remplace les tra-

verses de joints par deux portions de longuerines assemblöes avec

les traverses voisines. En Autriche, on place, sous les traverses de

Joints, des longuerines qui augmententainsi la surface par laquelle
ces traverses reposent sur le ballast.

Rails en hois et fer. —Les premiers railways se composaient

de longuerines en bois fixdes sur des Lraverses &galement en

bois. Afın de diminuer l’usure des longuerines et de rendre la sur-

face de roulement plus dure et plus unie, on les recouvrit bientöt
de plaques de fer. Dans les pays ot le prix de ce metal est peu

elev& par rapport A celui du bois, on supprima completement Ile
hois des rails, et on les composa entierementde fonte et enfin de
fer, De la Vorigine de la voie que nous venons de decrire.

En Amerique, otle bois est ä trös-bas prix, on a construit nean-
moins, il n’y a pas bien longtemps, des che-
mins de fer A rails en bois garnis d’une mince
barre de fer plate fixee au moyen de elous ou
de vis ä bois (fig. 145). Mais on reconnut bien-
Löt que, des quele poids des vehicules devenait
un peu plusconsiderable, le bois s’&crasait mal-

gr& la bande de fer qui le recouvrait et que les vis s’arrachaient. On
fut ainsi eonduit A renforcer le rail en fer
et älui donner la forme reprösentse dans
la figure 144. Ce rail est fixe en Amerique
sur des longuerines en bois au moyen de
erampons en fer ou de visä bois. Surle che-
min de Philadelphie ä Colombia, en Amc-
rique, on econserva la simple barre defer,
mais on substitua aux longuerines en hois

des supports conlinus en granit.

  


