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machines en usage aujourd’hui, durent fort peu de temps. Il im-

porte de rechercherles moyens d’en prolonger l’existence. On ne

peut guöre en augmenter les dimensions, qui sont dejä tres-grandes,

mais on peut en ameliorer la fabricalion, et remplacer les rails en

fer, au moins sur certains points oü la fatigue est plus grande que
sur d’autres, par des rails en acier puddle.

Reserve pour refeetion de la voie. — Si toutefois on veut se faire

une idee du capital que les compagnies doivent mettre chaque an-

nee en röserve pour le remplacement des rails, des coussinets et

des traverses, on y parviendra ä l’aide des donnees qui suivent :

Les rails dont on s’est servi dans l’origine pour construire le

chemin de fer du Nord frangais ne pesaient que 50 kilogrammes.
Chaque rail, long de #”,50, reposait sur eing points d’appui; l’e-
cartement des points extrömes 6tait de 1 mötre seulement; celui

des points intermediaires &tait de 1”,25. Peu de tempsapres l’ou-

verture, on ajoula une cinquiöme traverse pour chaque rail; en

sorte que l’ecartement des points extrömesfut reduit A 0",75, et

celui des points intermediaires a 1 mötre.
Le poids des machines augmentant dans une proportion consi-

derable (de 16 ou 20 tonnes A 50 tonnes), il devint necessaire de

remplacerles rails de 50 kilogrammespar des rails de 57 kilogram-

mes. Ges derniers, longs de 6 mötres, furent places sur sept tra-

verses; l’&cartement des traverses exir&mes &tant de0”,60, et celui

des traverses intermeödiaires de 0,90, les joints se trouverent en

porte ä faux et furent consolid&s au moyen d’Eclisses. Aujourd’hui

on emploie, concurremment avec ces rails A double champignon,

des rails Vignolles du meme poids, pour lesquels nous avons dejä

indiqu6 l’&cartement des points d’appui.

La substitution des rails lourds aux rails lögers a eu lieu en A855,

dix ans environ apres l’ouverture de la ligne. Une partie, &valuee

a 20 pour 100 dela totalite, &lait alors completement hors de ser-

vice et fut vendue aux maitres de forges; 24 pour 100 de rails plus

ou moins avaries furent mis A la disposition des entrepreneurs pour

des travaux de lerrassement; 56 pour 100 de rails, dont un rebord

seulement avait souffert, furent considöres comme propres A faire

encore de trös-bonnes voies; 20 pour 100 enfin &taient en parfait
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etat et auraient pu-servir A la construction de voies neuves s’ils

eussent ee d’un modele plus resistant.
Prenant pourprix des rails neufs 280 franes la tonne, on a es-

tim& les rails de premier choix commevalant encore 250 francs la
tonne; ceux du deuxieme choix 240 francs; ceux du Lroisieme

choix 220 franes; et ceux du quatrieme choix 200 franes.
Au chemin.de Rouen, le materiel etant generalement plus löger

que sur les aufres ligues, ce n'est que dans ces derniers temps que,

les machines devenant un peu plus lourdes, on a jug& ä propos de

remplacer les anciens rails a double champignon du poids de 55
kilogrammes par metre courant pardes rails de 57 1/2 kilogram- -
mes, egalement A double champignon, les joints de ces derniers
elant consolides par des coussinets-Gelisses du systöme Grenier el
Goschler. Les anciens rails avaient 4"80 de longueur et &taient

supportes par eing traverses, l’Ccartement des traverses extrömes

etant de 4",05 ei celui des traverses intermediaires de 1",55. Les

nouveaux rails, de 6 metres de longueur, reposent sur sept traver-
ses; les deux extrömes sont ecarlces de 0,75, et celles interme-

diaires de 0",90.

La plus grande partie des rails du chemin de Rouen, pose6s au

moment de l'ouverture (1842 a 1845), sont encore dans un etat de
eonservation tel, que les deux tiers au moins seront employes de

nouveau sur des voies du reseau de l’Ouest, olı la circulation est

moins active que sur le chemin de Rouen, et que la plus grande

partie dutiers restant pourra servir ä l’etablissement des voies de
garage.

Les rails du chemin de Bäle ä Strasbourg, pesant 25 kilogram-
mes seulement par metre courant, et reposant sur des points d’ap-

pui ecartes de 0",90, elaient, apres quinze ans d’usage, en grande

partie hors d’etat de servir. La compagnie de l’Est procede aujour-
d’hui A leur remplacement, et fera en sorte que la lotalite soit re-

nouvelde d’ici A trois annees. Une parlie sert & l’elablissement de

voies de garage, el une autre est vendue aux maitres de forges, qui

fournissent en &change de nouveaux rails du systeme Vignolles ä

raison de 100 francs la tonne, transport compris. Pendant fort
longtemps on n’a fait passer surles rails du chemin de Bäle que
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des machines d’un poids modere en rapport avec leurresistance.
Ge n’est que depuis deux ou trois ans que l’on s’est servi de machi-
nes plus lourdes dont l’emploi a &videmment abreg& considerable-
ment la dur&e de-la voie. Le mouvement sur ce chemin n’a pas &ie
Ires-acif, les trains n’ont et& que mödiocrement: charges, et l’on
n’a pas fait de service de nuit.

Quoiqueles rails de nos grandes lignes r&cemment eonstruites
soient beaucoup plus resistants que ceux du chemin de Bäle; et
me&me que les anciens rails du chemin du Nord, les machines &tant

beaucoupplus lourdes et la cireulation beaucoup plus active, il y

a lieu de penserque la durde des rails ne sera pas beaucoup plus

grande qu’elle ne l’a &t& au ehemin: de Bäle, soit quinze anndes
environ. (est le chifire que nous admettrions pour calculer le ca-
pital ä reserver chaque annde pour les remplacer. Apres ces quinze

annces, les rails auront perdu 100 franes par tonne seulement de
leur valeur, puisque les maitres de forges les remplacent ä ce prix
par des rails neufs, et se chargent d’en op6rer le transport.

Quant aux traverses, leur durde döpend de-la nature du bois em-

ploy& et de la preparation qu’il a subie. Nous avons vu qu’en ce

qui concerneles traverses en hötre pröpare par le procede Bouche-
rie Vexperience n’avait jusqu’ä present fourni aucun chiffre con-
eluant; que la pröparation ne paraissait pas exercer une grande
influence sur la duree des traverses en chene; que les demi-rondes
ne duraient pas plus de eing ä six ans, mais que les traverses &quar-
ries de bonne qualit@ pouvaient durer en moyenne de douze ä
quinze annees. Gelles du chemin de Bäle, de medioere qualite,
elaient, pourla plupart, apre&s quinze anndes d’usage, entierement
pourries; quelques-unes cependantresistaient encore et ont pu ötre
employees sur des voies de garage. Les traverses du chemin de
Strasbourg, de bonne qualit6 et d’un volume considerable, auront
probablement une plus longue duree. Nous eroyons prudent, tou-
tefois, de ne pas porter la durde des traverses ä plus de quinze ans
en moyenne, el de supposer qu’apres ces quinze annees elles ont
perdu toute valeur.

la depense faite pour le remplacement des coins en bois est
portce au chäpitre des frais d’entretien courants.
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Quant aux coussinels, on pourrait considerer leur duree comme

presque indefmie. Toutefois nous admettons qu’au moment du

remplacement des rails on se trouvera conduit par l’experience A

en modifier le modele,, et que, par suite, il faudra changer les

coussinets. Les maitres de forges remplacent ces derniers par des

coussinets neufs au prix de 50 francs par tonne. Les chevillettes,

qui ont souffert beaucoup plus que les coussinets, et möme que
les rails, ne peuvent etre remplacdes qu’au prix de 500 francsla
tonne.

En partantde ces difierentes bases, et appliquant au calcul de la
reserve les formules connues, formules qui, bien entendu, ont

egard aux interäts et intereis des inter&is produits par les som-

mes reservees, on trouve, pour le chiffre de cette reserve annuelle,

le chemin etant ä deux voies, la somme de 1,500 francs par kilo-

metre.

Si on augmente le poids des rails, ıl faut tenır compte de l’aug-
mentation en comptant 280 ou 300 franes par tonne.

Nous n’avons rien eompt& pour le remplacement des change-
ments de voie, plaques tournantes, chariots de service, etc.; cette

depense peut &tre consideree comme depense courante d’entretien.

On peut aussi y avoir egard, en augmentant un peu le chiffre de la
reserve : l’augmentation dependra de la grandeur des gares et du

mouvement.

Les rails &t les traverses ne restent pas tous intacis pendant

quinze anndes. On en remplace chaque annde un certain nombre.

Les rails des changements ou croisements de voie et des courbes

de tres-petit rayon durent incontestablement moins de quinze ans,

et beaucoup de traverses de qualite inferieure ou plus exposces que

d’autres A la destruction se trouvent pourries bien avant le terme

assigne; mais le nombre des el&ments de la voie croissant rapide-

ment en s’eloignant du moment de l’ouverture du chemin, nous

avons pu admettre les moyennes qui ont servi de base ä nos esti-
mations sans nous &carter beaucoup de la verite.

La nature du fer employ&, le mode de fabrication des rails, la

courbure plus ou moins prononeee des voies, Femploi plus ou

moins prolong& des rails pour les terrassements,, le plus ou moins
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d’inclinaison de la voie, inclinaison qui, lorsqu’elle devient consi-
derable, necessite l’usage fr&quent du frein a la descente, etc., etc.,

sont, aussi bien que le poids des machines et l’activit& de la circu-

lation, des causes qui influent puissamment sur la duree du mat£-

riel fixe. On fera bien d’en tenir compte, si toutefois, apres avoir

etabli le chiffre de la reserve en partant des hypothöses indiquees,

ce chiffre se trouvait trop faible. Il est probable que la sommeä
ajouter pour le rendre suffisant ne serait pas considerable, et les

administrations de compagnies qui l’auraient adopte ne pourraient

ötre accusces d’imprevision.
On a propos& recemment en France et en Angleterre un grand

nombre de modes nouveaux d’etablissement de la voie ; nous allons

passer en revue les prineipaux d’entre eux.
Nouveaux systömes de voies. — L’eflicacite des procedes de con-

servalion des bois ne paraissant pas encore constatee avec assez de

cerlitude, on a propos6 divers modes de construction de la voie dans

lesquels on supprime complötement l’emploi du bois.
Systömes de plateaux-coussimeis. — Sur le chemin de Ver-

sailles (rivegauche), sur celui de Chartres, et sur le cheminde Stras-

bourg, on a essay& de substituer aux traverses et coussinets ordi-

naires des plateaux en fonte, coul6s d’une seule piece avec le cous-

sinet, et r&unis par des tringles en fer rond destinees ä maintenir

l’ecartement' (fig. 164).
Le poids de deux plateaux-coussinels avec la tringle d’ecarte-

ment ne döpassant pas le tiers du poids d’une traverse ordinaire

avec ses accessoires, il resulte de la lögerete et du peu de volume

de cet ensemble, ainsi que de la faible, surface de la base par la-

quelle les plateaux reposent sur le sol, que le systeme manque de

stabilit&. De ce manque de stabilit& provient un exees d’elastieite

ou de flexibilit6 qui nuit A V’entretien de la voie, et affecte principa-

lementles plateaux de joints; ceux-ci &prouvent plus de tassementet

se brisent plus facilement que les plateaux intermediaires. De plus,

les trains prennent un mouvementvertical d’ondulation qui aceroit

1 Voir sur ce systeme de voies un m&moire de M. Lemoine, ancien ingenieur au

chemin de Strasbourg, insör& dans le 2* eahier de Ia 6° annde des Memoires de la Societe

des ingenieurs civils (1855).
’


