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hois evidöes de maniere A embrasser ces rails jusque pres du chanı-

pignon (fig. 166). Ces pieces de hois sont logees dans une sorte de

 

Fig. 166.

gouttiere en fonte de
1 metre de long, munie

a sa partie sup6rieure

de nervures qui portent

sa Jlargeur totale ä

0",40 environ.Les sup-

ports de deux files de

rails sont relies par une tringle en fer fixee au milieu dans des
logements venus de fonte sous les nervures du support. Pour chaque

rail de 4",50, ıl y a trois gouttieres semblables ; les joints sont

consolides au moyen de platines. La figure 167 reprösente une

 
Fig. 167.

 

gouttiere analogue inventee
par Hoby. Elle difiere de la

precedente en ce que le rail

y est directement fixe au
moyen detrois paires de coins

(fig. 167), et en ce que la trin-

gle d’ecartement est meplate

et posde de champ, fixe dans
une mortaise au moyen d’une
clavette et d’un goujon (fi-

sure 168). Cette disposition a l’avantage de s’opposer efficacement

 

Fig. 168.

au devers.

Rail Barlow. — Nous

citerons enfin le nouveau

rail de Barlow (fig. 169).
Ce rail est de la lormedite

rail ä pont (bridge-rail);

mais ses dimensions sont

assez fortes pour qu’on

puisse supprimer completement les longuerines. I} repose direete-
ment sur le ballast; les joints sont formes de doublures en fer rivees
sous les rails consecutifs, et relies par une barre d’ecartement en
fer ä cornieres. La simplieitö de ce systeme, dans lequel la voie,
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y compris le ballast, coüte ä peu pres le m&me prix que la voie
ordinaire, lui a valu un grand

nombre de partisans en An-
gleterre.

On reproche aux rails Bar-

low:

1° D’etre moins elastiques

que les rails ordinaires, puis- > | >

qu'ils reposent sur le ballast, | 1

tandis qu’entreles points d’ap-
pui les rails ordinaires sont,

pourainsi dire, suspendus au-dessus, et qu’a l’endroit des points

d’appui ils reposent sur des traverses en bois qui sont 6lasti-
ques;

2° D’exelure, jusqu’ä un certain point, V’emploi des pierres cas-

sees commeballast;

5° De se detruire par les effets de l’instabilite de la voie, et, par

suite, du relächement dans les assemblages et de la mobilite de tous

les elements;

# D’etre beaucoup plus difficiles ä fabriquer que les rails ordi-

naires, surtout avec les fers durs qui doivent entrer dans la comıpo-

sition des rails pour resister aux frottements;
5° De s’ecraser;

6° De ne pas se pröter ä la dilatation et d’Etre exposes par con-

sequent a se courber dans les temps chauds;
7° De ne pouvoir &tre utilises pourles travanx de lerrassement,

comıneles rails ordinaires.

Les parlisans de ce nouveau rail repondent:

1° Que la forme m&me du rail Barlow(forme enselle) doit lui

donner l’elasticite necessaire, et ce qui tendrait ä le prouver, c’est
qu’on a observ& en Angleterre, sur une voie Barlow, queles trains,

lors de leur passage, produisent un bruit sourd qui n’est pas desa-
greable, et qui indique une absence de trepidation, preuve d’elas-

lieile;

2° Que le nombre des assemblages sur une voie ordinaire est

plus grand que surle rail Barlow;

    Gupe AB
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5° Que l’on n’a pas remarque en Angleterre queles rails Barlow
fussent sujets a s’ecraser;;

#° Que l’enfouissement du rail Barlow dans le ballast s’oppose &
ce qu'il s’echauffe et se dilate; que M. Barlow avait, dans l’origine,
relie les rails, tous les 90 metres, au moyen de boulons traversant
des trous ovales, mais que la dilatation n’ayant &te sur cette distance

que de 5 & 4 millimötres, il avait supprim& les boulons pour les
remplacer par des vis;
5 Que M. Brunela aflırme, d’apres une experience de deux an-

nees, que le rail Barlow ne se deteriorait pas plus promptement
que les rails ordinaires.

M. Barlow a introduit quelques modifications dans son systeme.
I a remplace les barres d’ecartement en cornieres parde petites

traverses en bois, au nombre de trois par rail de5 ä6 mötres de

longueur. Il renonce ainsi ä un des principaux avanlages de son

systeme, celui d’exelure complötementle bois de la compositionde
la voie.

La eompagnie du Midi, qui a employ&le rail Barlow sur une

grande echelle, semblait l’avoir, il y a quelque temps, abandonng,

et ses ingenieurs deelaraient y avoir renonee uniuement A cause
de la diffieult& que l’on &prouvait Ale fabriquer de bonne qualite,
Ils soutenaient d’ailleurs et soutiennent encore aujourd’hui que les
reproches qu’on lui adressait, A l’exceplion de celui qui concernail
la qualite du metal, n’&taient nullementfondes. Ils commencentde
nouveaux essais avec des rails fabriqguös en Angleterre, et d’une
qualit&, dit-on, superieure ä celle des rails francais. I paraitrait
done qu’ä leurs yeux la qualits du fer etait le seul defaut du rail
Barlowtel qu’ils l’avaient employ& d’abord. On s’ötonne alors qu’en
Angleterre m&me, oü ce rail avait trouve dans l’origine un grand
nombre de partisans, il ait &t& presque entiörement abandonne.

Une des plus grandes objections ä son emploi, objection A la-
quelle il nous semble difficile de röpondre, e’est que, pour former
le noyan de ballastqui doit remplir le rail, il faut un ballast d’une
qualit partieuliere que Von ne rencontre pas toujours; la pierre
concassee, par exemple, ne pourrait &tre employee avec le rail Bar-
low, et cependantc'est, dans un assez grand nombre de localites, la



SYSTEME PODILLET. 5

seule variöt@ de ballast que l’on puisse se procurer ä un prix mo-
dere. Nous eroyons aussi que l’on trouvera les mömes diffieultes
pour ployer le rail Barlow destine ä la pose des courbes de pe-
tils rayons que celles qu’on a rencontröes pour courber le rail
Brunel, et que sur la terre des remblais pourla pose des voies de
terrassement il sera d’un moins bon usage que le rail ä champi-
gnons.
Systeme Pouillet. — Parmi les nouveaux systömes de construc-

tion de la voie, il faut distinguer le systeme Ponillet, qui a die
adopt& exelusivement pour la construction du chemin de ceinture,
Dans ce sysiöme, les traverses sont en bois vif öqnarri. Elles sont
toutes de m@mes dimensions ; leur &paisseur est de 0",08 seule-
ment, leur lonzueur de 2",10 et leur largeur de 0”,16 & 0”,20.
Elles sont recouvertes d'un vernis appel& vernis-railway, qui en
prolonge la duree. Ces traverses reposent, par leurs extr&mitds, sur
des plateaux carres en bois, nomm6s tables de pression, de 0”,05
d’epaisseur et de 0”,60 de eöte, generalement composes de deux
pieces juxtapostes, et r&u-

nis aux traverses par des

boulons (fig. 170).
Les coussinets ont une

[ormepartieuliere qui per-

met de donner au sabo-

tage et a la pose la plus

grande precision. Ils sont

fixes sur les traverses par

les bonlons qui r&unissentles traverses elles--m&mes aux tables de

  

Fig. 170,

pression.

Les voies que l’on obtient avec ce nouveau mode de construction

presentent plus de preeision et de stabilit& que celles ötahlies d’apres

le systeme ordinaire ; aussi le roulement des convois est-il tres-

doux. Le materiel roulant n’epronve plus de secousses violentes et
la traetion parfaitement reguliere n’a plus A vaincre de resistance
elrangere A celle du poids des convois.

Le systeme Ponillet a &t& employe sur les chemins de l’Onest, de

l’Est, de Geinture et du Nord.


