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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
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eoussinet portait sur des traverses. Ge rail est actuellement rem-

place parle rail ä palin.
Les Americains se sont aussi

I pröoceupes des joints; ils ont cher-

ch& & faire des rails composes de

deux parties boulonnees dans les-

quelles les joints se croisaient (fi-

gure 150); ce rail a &t& essaye sur

le cheınin du Nord ä Erie; mais we

Re systeme n’a pas eu grand sucees,

 

non plus que celui represente figure 151, qui a te employ& surle

  Fig. 151.

chemin de Baltimore a l’Ohio; ils n’ont pas encore songe A enı-
ployer les eclisses. i
Le rail a patin est employe maintenant presque exelusivement

en Amerique aussi bien qu’en Allemagne : il pese de 25 & 52 kilo-

grammes; ses dimensions, en hauteuret largeur, varient suivanl

leschemins. La figure 152 reprösente celui employ& au chemin de
Philadelphieä Baltimore : il pese 51 kilogrammes 56. La figure 155
reproduit ie rail du chemin de Hicaga a Galene : son poids est de
28 kilogrammes par metre courant. La longueur de ces rails est
de 5a 6 metres; ils sont poses et fixes sur les traverses au moyende

 

   Fig. 132.

erosses en fer; dans les joints on place une platine en fer (fig. 154)
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ans laquelle on d&eoupe ä l’emporte-piece deux languettes de fer
“qun saisissentles pattes du rail : ces platines ont 0",16 sur 0,15

de cöte.

Differentes varietes de eoussinets. — Les coussinets employes

dans les voies ordinaires ont des formes varıces que nousallons de-

erire. En general, la petite saillie contre laquelle s’appuie le rail

est &vidse intörieurement, comme l’indique la figure 153. Dimi-

nuant ainsi la surface de contact, on a plus de chances de l'obtenir

bien unie. Generalement aussi on &vide le coussinet en dessous,

alin d’en diminuer le poids. Anciennement, la face interieure du

coussinet, sur laquelle repose le rail, &tait parallele ä la face qui re-

pose sur la traverse. Le coussinet etait loge dans une entaille faite

äla traverse (fig. 155), el on donnait au fond de Fentaille une in-
elinaison de 3; vers l’axe de la voie, en sorte

que la surface du champignon superieur

avait Ja möme inclinaison. Cette inclinaison
est aussi celle des roues coniques en usage
sur les chemins de fer. La surface de roule-

ment, etant plate, reposait sur loute son

etendue; cette surface, etant bombee, re-

pose sur le sommet du champignon, au-
dessus de la tige. On a reconnu qu'il etait fortdifficile d’obtenir des
charpentiers assez de preeision pour que l'inelinaison de l’entaille
füt toujours exaetement de 4, et on a remplace Ventaille & fond

ineline par une entaille ä fond horizontal. On donne alors l’inclinai-
son au rail en la donnant au moulage & la face interienre du cous-

sinet, sur laquelle repose le rail (fig. 156).
Aux chemins de fer de l’Est, nous em-

ployons avec avantage, pour creuser les en-

tailles, une invention fort ingenieuse de

M. Denis, ingenienr en chef direeteur des ı

 
chemins bavarois.

Dans la plupart des coussinets employes '

sır nos grandeslignes, les deux trous dans

lesquels se logent les cheviliettes sont places sur une perpendieulaıre

äl’axe du chemin. Il en resulte que, les deux chevillettes rencon-

 

156.


