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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.
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"On peut considerer le rail americain pos6 sur longuerines comme

un rail compose de bois et. de fer. Dans ce systeme, on peut espaceı
les traverses plus qu’on nele fait dans le systeme ordinaire ; et, si

la longueur de la voie est considerable, la consommation de bois

peut ne pas etre augmentee, tandis que l’on obtient, avec des rails

d'un poids comparativementfaible, un chemin capable de suppor-
ter les plus fortes charges.

Rail Brunel. — M. Brunel a, le premier, introduiten Angleterre,

sur le chemin de Londres ä Bristol (Great Western), le systöme des

longuerines. Le rail dont il s’est servi presente une forme tr&s-ration-
nelle, en ce qu’il aune basetres-large et que la partie qui est soumise
ä action des roues est parfaitement bien soutenue aux points ol les
rails ä champignon s’ecrasent frequemment. Ce rail, reprösente par

la fig. 145, est fixe sur les longuerines;

son poids, qui etait de 22 kilogrammes

dans l’origine, a die porte depuis ä
27 kilogrammes et demi, et enfin ä
95 kılogrammes.

Sur la premiere seetion du chemin

de Londres a Bristol, M. Brunel avait,

dans le but de donnerplus de solidite
a la voie, pose ses longuerines surdes pilols. Ge mode de construc-
tion n’a pas tarde A tre abandonne, parce que la voie manquait

(Welastieit@ au droit des pilots, et qu’elle flechissait beaucoup au
passage des machines dans l’intervalle de ces pilots; aujourd’hui,
le Great Western a sa voie composce de longuerines r&unies par

des traverses espacees de 5 A 4 melres.
On a construit un assez grand nombre de chemins de fer avec

longuerines, soit en Angleterre, soit en Allemagne, soit en Hol-
lande. En France, les chemins d’Auteuil, de Döle ä Salıns, une

partie de ceux du Midi et celui de Grayä Saint-Dizier sont construits
avec les rails Brunel poses sur longuerines. Tantöt on a employe le
rail americain, tantöt le rail Brunel; ce dernier a &t& souvent pre-

[er6. Les rails ont 6te fixes partie au moyen de boulons(fig. 146), et
partie au moyen de crampons ä talons(fig. 147). Les boulonsfor-
ment le mode d’attache le plus solide, mais ils presentent plusieurs

   Fig, 145


