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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



490 ETABLISSEMENT DE LA VOIE.

inconvönients : sı l’ecrou est en-dessous, ils sont dilficiles A en-

lever ; si, au contraire, il est en-dessus, il faut donner au rail une

grande hauteur, afın que les boudins des roues ne viennent pas les

  
Fig. 146 Fig. 147.

rencontrer. Enfin Jes boulons, devant passer dans des trous percös.
dans les pattes du rail, ne peuvent ötre changes de place. Is pre-
sentent ce dernier inconvönient, commeles vis.

Les erampons sont enfonces dans la longuerine en dehors du

rail ; leur tete vient s’appuyer sur les pattes de ce rail. Ils permet-
tent ainsi la dilatation du rail et peuvent &tre changes de place;

mais ils font frequemmentfendre les longuerines.
Quel que soit le mode d’assemblage des rails et des longuerines,

il faut placer dans les joints des rails des plaques en fonte ouenfer;
sans cette pr&caution, le bois s’ccrase en fort peu de temps.

Au chemin d’Auteuil, les rails sont fixes sur les longuerines au

moyen de pelites paltes en fonte serrees au moyen de vis ä tete

carree (fig. 148). ;

Au premier abord, le systeme des longueri-

nes semble preferable ä celui des rails poses sur
traverse. En effet, les rails supportes uniforme-

ment dans toute leur longueur paraissent pla-

ees dans de meilleures conditions que ceux qui
Fig. 148, ne le sont que de distance en distance. La voie

sur longuerines est plusdouce que la voie sur rails ordinaires; enfin

elle est sans danger dans le cas de rupture d’un rail.
Neanmoins le mode d’etablissement de la voie sur longuerines

presente plusieurs inconvenients graves qui lont fait abandonner
sur les chemins allemands.
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Les joints sont tres-imparfaits, les longuerines sont sujettes ä se
deverser, surtout dans les eourbes de pelit rayon, elles sont

coüteuses de fabrication. On ne peut pas, comme pour les tra-

verses, y employer des bois bruts ou grossierement equarris.

Exigeant plus de facon, elles ne peuvent etre faites que par des

ouyriers speciaux que Fon n’a pas loujours sous la main et qui

eoütent fort cher. Le mode d’attache des rails sur les longuerines
est complique et toujours plus ou moins defeetueux; le relevage
d’une voie de ce systöme est plus difficile que celui d’une voie
posee sur traverses. Regnant sur toute la longueur de la voie,
ces traverses genent l’&coulement des eaux de la chaussee vers

les fosses. Le rail Brunel se plie diffieilement suivant l’are des

courbes. Il se pr&te moins bien que les rails ä champignons aux
exigences des voies de terrassement, et les entrepreneurs s’en ser-
vent souvent pour ces voles sans interposition de longuerines. Il se

“ brise alors tr&s-facilement. Au chemin de Blesme ä Gray, plus de
eing mille rails Brunel ont ete ainsi detruits sur une petite lon-
gueur de voie en tres-peu de lemps; enfin le metal parait beaucoup

plus fatıgue dansla fabrication que celui des rails ordinaires.
Sur le chemin de Blesme ä Gray et sur celui de Döle a Salines,

on a interrompu les longuerines entre les traverses afin de faciliter

le passage de l’eau; il en est resulte, commeil etait facile de
le prevoir, une voie instable fort mauvaise.
Un a essay& sur quelques chemins en Allemagne le rail Brunel,

portant seulement sur des appuis transversaux commele rail or-

dinaire; cette application peu rationnelle de cette espece de rail
n’a obtenu aucun sucees.

Rails employes aux Etats-Unis. — Les ingenieurs americains,

qui ne reculent pas devant les essais, ont experimente toute espece
de systemes de voie, a l’exception du rail Barlow, dont ils n’ont pas
encore fait usage.

Le rail le plus anciennement employeest celui fig. 149. On s’en
est servi au chemin de Long-Island, entre New-York et Boston; sa

longueur &tait de 5 metres ; son poids, par metre courant, de 15 ki-
logrammes environ. Le coussinet avait la forme indiquee sur la
figure, et le rail y etait fix& au moyen d’une clavelte en fer; ce


