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une grande sujetion dans la pose; aussi prefere-t-on aujourd’hui les
coussinets du moddle fig. 159, dans le-

quel les deux joues ou saillies sont pa-
ralleles, et on arrondit les joues & leurs

extremites pour faciliter NVentree du

 

Fig. 159,
com.

Preparation des bois. — (omme il a ete constalte que, dans

d’assez bonnes conditions de conservalion, les traverses en chöne

employces pour la construction des cheminsde fer ne durent pas au

delä d’une quinzaine d’annees, et que celles en sapin et en hötre
durent encore moins longtemps, on a essaye un grand nombre de

procedes dans le but d’en prolonger l’existence.
En Angleterre, otı les cheminsde fer sont generalement poses sur

des traverses en sapin, on s’est beaucoup servi pour cela, dans

l’origine des chemins de fer, de sublime corrosif, Les traverses

etaient simplement plongees dans un bain de sublime; mais ce

mode de pröparalion a &l& abandonne, parce qu'il etait coüteux et
dangereux. On a remplace le sublime eorrosif par la er&osote im-
pure!, parle sulfate de cuivre, le sulfate de fer, le pyrolignite defer,

le chlorure dezinc, et par le melange de sulfure de bariumet de sul-

fate de fer. Ges reactifs sont introduits dans la traverse tantöt au
moyen d’une simple immersion dans une dissolution bouillante,
tantöt par pression ou succion, comme nous l'indiquerons plus

loin ; le second l’est toujours par pression.
L’emploi de la er&osote parait avoir obtenu un assez grand suc-

eös. On a fait aussi usage avec avantage du sulfate de cuivre et du

melange de sulfure de bariumet de sulfate de fer. Quant au sulfate

de fer isol& et au pyrolignite, etant acides, ils ont l’inconvenient

W’attaquer le bois. Le chlorure de zine est peu efficace.

En France, toutes les traverses en ch@ne des chemins de fer de

Rouen et du Havre ont &t& immergöes dans un bain de sulfate de

euivre. I] a &t& bien reconnu que le sulfate ne penetrait pas au delä

de l’aubier; mais, en impregnantl’aubier, il prolongela duree dela
traverse, dont ’aubier est toujours la premiere partie detruite.

1 }uile obtenue par la distillation du goudrou et ne eontenant pas röellement plus

de 4 &2 pour 100 de cr&osote.
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Au chemin du Nord, ot l’on a employe le m&me procede pour

un certain nombre de traverses, on ä eru trouver sur les bois ainsi
prepares une diminution de rösistance assez sensible. Au chemin

de Strasbourg, une partie des traverses en chöne ont &l& egalement

pr&pardes par ce proced&; mais aujourd’hui sur Fun et sur lautre

chemin on les emploie sans preparation.

L’immersion dans le sulfate de cuivre n’'a pas sembl& assez avan-

lageuse pour qu’on düt continuer ä en faire la döpense.

La er&osote est trop chere en France pour que l’on ait pu jusquä

ce jour en faire usage sur une grande echelle.

Au chemin. du Nord, on a prepare un grand nombre de (raversos
par le procede Dhthae modifie, et en se servant de sulfate de

euivre. Pour appliquer ce procöde, on prend une piece de hois de

hetre gendralement ronde, ayant deux fois la longueur d’une tra-

verse; on Ja couche sur le sol, et, ä egale distance des extremites,

on donne un trait de scie qui laisse intacte une pelite portion de

l’epaisseur ä la parlie inferieure ; faisant passer ensuite une cale
sous la Lraverse au-dessous du trait de scie, comme l'indiquent les
figures 160, 161 et 162, on £largit la fente. Dans cette fente, onin-

 

Fig. 160. —Pompe de commu- Fig. 161. — Trait Fig. 162. — Bille en preparation avec la gout-
nication entre Je röservoir in- de scie avec les tiere sup6rieure, les trois rigoles infrien-
förieur F et latonne A. Gout- cordes et les resEEK, les pieces de supportII et celle
tiere de distribution H, et  tubes, du milieu J pour l’action des coins ou-
panier de sulfate de euivre X. vrant le trait de seie.

troduit un bout de corde plus &pais au milien qu’aux extr&mites, et

sur lequel on place un entonnoir qui regoit du sulfate de enivre en

dissolution, au moyen d’un tuyau en eaoutchoue, communiquant
avec un röservoir superieur. Le liquide penetre ä droite et a gauche

dans les deux traverses. La seve sort d’abord par les extr@mites,
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puis, lorsqu’elle s’est entierement &coulee, le sulfate de euivre pfend
sa place. Le bois ne s’imprögne convenablement que lorsqu'il est

vert. Dans le bois de hetre il se trouve ordinairement une partie

eylindrique interieure de petit diametre a (fig. 165) qui ne s’im-
pregne pas. On separe cette portion morte quand

on debite l’arbre en traverses.
Au chemin de Strasbourg, on s’est servi du

proeede Payne, en introduisant, comme röactif,
le sulfure de bariumet le sulfate de fer. Ce pro-
cede consiste A placer la traverse dans un cylin-

dre en fonte oü l’on fait le vide. On fait ensuite end:
penefrer successivement, dans les cavites de la traverse, le sulfure

de barium et le sulfate de fer, par pression, au moyen d’une pompe

loulante. Il se forme, par double d&composition, du sulfate de baryte

qui s’oppose ä la pourriture du bois. Les traverses ainsi pr&pardes

n’ont pas dur& plus de deux ans, mais cela parait tenir ä ce que le

proced& n’avait pas &t& bien applique. Le dosage de sulfure de ba-
rium et de sulfate de fer n’ayant pas &t& convenablementfait, la

traverse aurait &t& detruite par le sulfate de fer en exees. En Angle-

terre, au contraire, d’apres le temoignage de M. Payen, on aurait

parfaitement r&ussi A prolonger la durce des bois. par ce procede.
Nous n’oserions toutefois en conseiller l’usage, ä cause desdiffieul-
Les que l’on &prouve ä exercer une surveillance continue et suffi-
sanle sur l’entrepreneur. En outre, ce’ procede est peu expäditil‘;

celui de M. Boucherie, tel qu'il a et employ& au chemin du Nord,
semble devoir etre prefere, On considere, sur ce chemin, le pruedde
Boucherie commetellement efficace, qu'on n’hesite pas ü payer les
iraverses en helre prepared le meme prix que celles en chene pre-

pare.

M. Molinos, ingenieur civil, dans un article fort interessant sur

la preparation des bois, insere dans les Memoires des Ingenieurs

civils de Paris (avril-juin 1855), conseille un procede de invention

de M. Bethell. Ce proced& consiste ä injeeter le bois avec du sulfate

de cuivre ou tout aulre antiseptique dansle eylindre ordinairement
employ6 ä cet elfet; äledessecher ensuite dans une etuve, de maniere

ä ne laisser dans le bois que le sel eristallise ou combine avee Valbu-
ro

g% J2
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mine; enfin, äle plonger, au sortir de Ja chambre de dessiccation,

dans ung chaudiere contenant du goudron brut. « Si on se reporte,
dit M. Molinos, aux causes de la destruetion des bois, on verra que

ce procede resume ä lui seul toutes les conditions possibles du suc-
ces. » En effet, la presence du sulfate de euivre rend l’albumineim-

putrescible ; V’absence de l’eau empöche la fermentation de se pro-
duire; enfin, l’enveloppe impermeable de goudron empe£che le
retour de l’eau et de l’air. La preparation par ce procede, suivant

Bethell, ne serait pas excessivement coüteuse; elle ne reviendrait

pas ä plus de 11 fr. par metre cube.

Sur les chemins du Palatinat et des bords du Rhin, on ne prö-

pare pas les traverses en chöne, mais on les döpouille de leur au-
bier ä coups de hache. On pretend aussi qu’en les posant simple-
mentsur le sable, et laissant toute la partie superieure decouverte,

on en prolonge la duree. Ce dernier fait nous parait contestable;

nous avons indique preeedemment que sur nos chemins francais
nous nous &lions appliques, au contraire, ä les envelopper complö-
tement de ballast. !

L’instruction sur les chemins bavarois recommande d’enlever

dans les traverses en chöne l’aubier, jusqu’ä faire reposer entiöre-

ment sur le bon bois les coussinets oules rails. « Il vaudrait en-

eore mieux Venlever entierement, ajoute Vinstruction. Cet enle-

vement.de l’aubier est &galement desirable dans les traverses en

pin; mais, en general, il est trop fort, et il resterait frop peu de

bon bois. » Nous lisons encore dans la möme instruction : « Une

couche de ballast de moins de 0",09 sous les traverses ne pre-

senle aucun avantage, et doit möme ötre considöröe comme nui-

sible. Avec une voie avec rails ä coussinets il n’y a aucune objee-

tion & faire contre une couverture suffisante de ballast. Dans une

voie avec rails ä base large on regarde la couche de ballast comme

&galementutile, quand ces traverses sonten chene, puisquele bois,
tout en se fendant facilement, retient suffisammentles chevilles;

quand au contraire les traverses sont en bois tendre, l’experienee

a. montre qu’il convient de pouvoir bien observer les chevilles, et

provisoirement, pour cette raison, on s’abstiendra de couvrir les

traverses. Pour vider entierementla question, on maintiendra en
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attendant, et ä titre d’essai, la couche de ballast sur les Lraverses

en pin de la ligne d’Augsbourg ä Ulm. »
La note suivante, que nous devons a l’obligeance de M. Alquie,

ne laisse plus de doute sur V’efficacit£ du procede Boucherie ap-
plique ä certaines essences de bois :

«(est en 1846 qü'ont et& faits les premiers essais sur le chemin
du Nord. Toutes les traverses qui, ä cette &poque, ont ete bien pre-
parees, sont aujourd’hui comme le jour oü elles ont &t& mises en
terre. Les procöd6s eınploy6s A cette epoque n’etaient pas par-

faits, on manquait d’experience. Un assez grand nombre de traver-
ses ont &t6 mal prepardes, c’est-A-dire incompletement. Les parties
bien prepar6es se sont conserve6es, les autres se sont pourries. Ainsi

il est bien certain que la conservation n'est assur&e que lä ouil y
a du sulfate deeuivre. Il est done tr&s-important de ne prendre du

fournisseur que des traverses parfaitement prepardes. Le procede

Boucherie s’applique parfaitement en general aux bois sans cur

commele hetre, le charme, le bouleau, le pin, ete. Quandle hötre,

le pin ou le sapin ont du caur, l’aubier, seul, prendla preparation.
« La Compagnie du Nord a maintenant dans ses voies prös de

quatre cent mille traverses de bois prepare par le procede Bou-

cherie. De nombreux et forts marches sont encore en cours d’exe-

eution. L’etat dans lequel se trouvent les traverses qui ont &te bien
pröpardes il y a dix ans, et qui sont dans la terre depuis cette
&poque, est tel, que je ne puis estimer une limite de duree ä ces

traverses ; il est difficile de donner des rösultats comparatifs bien

definis dans mon opinion. La traverse demi-ronde en chene ne
vaut pas grand’chose; je ne crois pas qu’on puisse lui donner une

dur&e moyenne de plus de eing ä six anndes. Une traverse en caur
de chöne durera plus du double, et enfin pour nous Ja duree d’une

iraverse en bois de hötre, de charme, ete., bien preparee, est inde-

ime.!... »
M. Couche, ingenieur en chef, nous a confirm& les renseigne-

ments fournis par M. Alqui6, et il a ajoute que la refection du che-
min de fer du Nord l’ayant oblige ä faire decouvrir toutes les an-

ciennes traverses en chene de ce chemin, il avaıt reconnu que les

traverses demi-rondes ne duraient pas en moyenne plus de cing
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äsixans, el celles öquarries, plus de douze ä quinze ans. Celles en

hötre pröpare, decouvertes au bout de onze ans, lui ont paru tout

ä fait neuves.
La Compagnie de l’Est, qui a employe, l’annee derniere, ein-

quante mille traverses en hetre ou sapin prepar& par le procede

Boucherie pour la refeetion du chemin de Bäle, vieni d’en acheter
(mai 1857) soixante mille pour la pose de la seconde voie du che-

min de Mulhouse; la compagnie du Midi a achet& soixante ımille

[raverses en pin pr&pare par le m&me procede.
Duree des rails. — On a peu de donnees pre£cises sur la durce

des rails; en voici cependant quelques-unes:
Le North-Western-Railway est de tous les cheminsanglais le plus

important; sa Jongueur est de 500 milles anglais. Le capitaine

Huish, charge par l’administration de cette Compagnie d’etudier
l"usure des rails, a trouv& que le mouvement etant, sur la par-

lie comprise entre Liverpool et Manchester, de quatre-vingt-dix

trains parjour, sur celle comprise entre Birmingham et le chemin

de Liverpool a Manchester (ancien chemin Grand-Junetion) de
trente-huit trains, et sur la section de Londres ä Birmingham de

quaranle-quaire trains, soit en moyenne einquante trains par jour,

les rails ne dureraient pas au delä de vingt ans, ce qui equivaut ä

une duree de vingt ans pour dix-huit mille deux cent einquante
trains par an.

M. Belpaire, ingenieur belge, a trouve, d’aprös des observations

faites surles chemins belges, queles rails, avec un mouvement an-

nuel de trois mille trains par an, dureraient cent vingt ans, soit, en
supposant la dur&e proportionnelle au mouvement, vingt ans seule-

ment avec un mouvement annuel de dix-huit mille trains. Cette

coineidence est remarquable. Il est vrai qua les rails belges ne
pesent que 25 kilogrammes par melre, tandis cue les rails anglais
pesent de 50 & 40 kilogrammes;; d’un autre cöle, le poids du mate-
riel belge etla vitesse avec laquelle marche ce materiel sont tres-

sensiblement inferieurs au poids et ä la vitesse de marche du
materiel anglais.

Ces donnees seraient probablement inapplicabies aux rails ac-

tuels. I est ä craindre queces rails, faligu6s ä l’exc&s parles enormes


