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röellement suivies, un employe special doit sejourner ä l’usine pen-

dant tout le temps que dure la fabrication ; il doit visiter scrupu-

leusementtousles rails et les poingonner quandillesreconnait bons.
Observations eritiques. — Ja mauvaise qualite des rails tenant

souvent au default de soudure des portions de trousses composdes
de fer de numeros differents, on-a pens& qu’en composantles trous

ses uniquement defer n’2, on eviterait ce defaut, et que l’augmen-

tation du prix d’achat des rails serait largement compensöe parleur

longue duree. Des ingenieurs experimentes ont emis l’opinion que

non-seulementces rails, fabriques exclusivement avec du fer n® 9,

seraient fort chers, mais encore qu’ils seraient trop mous, etils

proposent de composer les trousses de fer puddl& seulement. I]

parait qu’en Angleterre, en Belgique et en Allemagne, on est par-
venu ä obtenir de bons rails de cette mani£re.

Le sucees, selon nous, depend de la qualit& des fers emploves.

Dans telle usine le fer puddi& produira d’excellents rails, tandis
que, dans d’autres, ıl faudra l’associer au fern? 2 ou employer uni-

quement ce dernier. Il ne serait done pas convenable d’imposerle

meme cahier des charges ü toutes les usines; il faudrait, avant de le

rediger, etudier la nature des minerais, la nature du charbon et les

procedes de fabrication de lusine. Ü’est ainsi que, des l’origine,la

compagnie de l’Est a autorise l’emploi de deux plaques juxtaposces

pour la couverture dansles rails provenant de l’usine des Hayange,
tandis qu’elle exigait une plaque unique des autres usines.

M. Couchefait mention, dans un Mömoire qu’il a public röcem-

ment dans les Annales des mines, de rails ä champignonfabriques

dans le pays de Galles, entierement en fern’ 1, et de rails ameri-
cains provenant des usines du Hanovre, dans lesquels on ne s’est

servi de fer corroy& que pour les bords du patin.

Le m&me ingenieur bläme les compagnies de l’espece de tutelle
sous laquelle elles placent les usines en leur prescrivant un certain

mode de fabrieation. Il voudrait qu’on imposät des conditions de
receplion pures, une garantie prolongee surlout; qu’on exigeät de

bons rails, en un mot, sans s’inquidter des proced6s usitös pourles

fabriquer. Il pense que la concurrence et le soin de sa r&putalion
seront toujours pourle fabricant un mobile suffisant.
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Nous eroyons, comme M. Couche, que les compagnies n’ont peut-
etre pas, en general, laisse jusqu’ä presentassez de latitude aux fa-
bricants pour modifier leurs procedes de fabrication; mais nous ne
vondrions pas, commele savant professeur, leur laisser une libert&
absolue de travailler sans eontröle. Nous pourrions citer certain fa-
brieant en France dont les usines sontplacesdetelle facon, quelles
n’ont pas ä redouter une coneurrence bien serieuse de la part des
aufres forges pourla fourniture de certaines lignes. Il ne reste alors
pour ce fabricant, comme stimulant, que le soin de sa reputation.
Mais il se peut que le desir d’augmenter ses bendfices ou de häter
les livraisons ’entraine, malgr&l’envie qu’il peut avoir de cönserver
sa repulalion, A negliger la fabrication. On sait que les essais, tels
qu’ils ontlieu habituellement, ne garanlissent pas contre les döfauts
de soudure, que quelquesfahricants serefusent avee obstination aux
essais par le choc, que la cassure ne fournit que des indices incer-
tains sur la qualite, et qu’enfin l’application de la garantie n’est
pas toujours sans diffieultes. Supposez d’ailleurs qu’'un rail mal fa-
briqu& vienne ä casser et occasionne un aceident grave, la compa-
gnie pourra-t-elle faire peser la responsabilit6 sur le fabricant?
Comment prouvera-t-elle que l’aceident doit re attribue & la rup-
ture du rail? Il vaut mieux prevenir que punir. Aussi sommes-nous
d’avis que les compagnies feront bien de continuer A imposer aux
fabrieants certaines conditions de travail, sauf ä modifier ces con-
ditions sur les observations du fabricant et A se reserver la faculte
d’entretenir des agents A l’usine, en preserivant ä ces agents une
surveillance plus ou moins severe selon qu’elle paraitra plus ou
moins ulile. Si pour les essieux on se montre quelquefois moinsexi-
geant que pour les rails, c’est que les essieux proviennent ordinai-
rement d’usines qui ont une vieille reputation bien &tablie, et qui
ne peuvent employer que des fers de premiere qualite. Il n’en est
pas de m@me pourles rails.

La texture des rails exerce une grande influence sur leur qualite.
Nous avons employe sur le chemin de fer de l’Est d’excellents ban-
Jages provenant de l'usine anglaise de Lowmoor, et qui, dans leur

cassure, presentaient un melange uniforme de grain et de nerf

denotant un fer en möme temps dur et tenace. Il serait A desirer
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que l’on püt obtenir la möme cassure pour les rails; maıs la fabri-

calion en serait trop coliteuse : aussi la cassure des rails est-elle en
general grenue. Dans les rails ä palin les mieux fabriques, la cas-

sure du champignon est enlierement grenue, et celle du patin est
fibreuse, les deux cassures passant de une äl’autre par gradation.

L’instruction pour la construction des chemins de fer bavarois

s’exprime de la maniere suivante sur la texture et la nature
du fer:

« La disposition prise, dans les dernieres anndes, de n’employer

pourles tötes des rails que dufer ä grain, et pour les bases que du

fer fibreux, a 61 trouvee tres-favorable et doit re conserv6e A l’a-

venir; tandis que la fabrication ancienne, ou la tete se composait
jusqu’a 0”,05 de fer corroy& sous le marteau pilon, et oü le
restant durail n’ctait forme que de fer puddle, a &t& reconnue vi-
cieuse, en ce sens que les fers de deux natures diförentes ne sont

pas toujours parfaitement soudes. Il devient done utile de multi-
plier les observations, pour savoir s’il convient de renoncerentic-

rementau fer corroy& pourla formation de la töte des rails, ou s’il

est avantageux de s’en servir pour loute la partie superieure ä l’axe
neutre. »

M.Curtel, ancien el&ve de l’Eeole centrale, a lu ä la Soeiet& des

ingenieurs civils un interessant Memoire sur la fabrication des rails.
Il entre dans beaucoup de details que nous ne pouvons reproduire

dans ce traitö ölömentaire. Son travail se trouve rösum& Jans 1'6-

nonc£ des conditions qu'il propose d’imposer ä l’avenir aux mai-
tres de forges. Voici ces conditions :

« Les rails doivent presenter une tr&s-grande duret& pour rösis-
ter au frottement des roues et une grande tenacit& pour supporler
les vehicules- sans se deformer entre les points d’appui. Pour sa-

lisfaire ä ces conditions, les surfaces de roulement seront ä grains,

tandis que le corps du rail sera nerveux.
« La fonte au coke sera de bonne qualite : elle devra &tre cor-

venablement puddlee. Le fer brut qui en proviendra ne devra pas

sortir des eylindres en barres ayant moins de 80 centimötres de
longueur. On fabriquera deux &chantillons de fer brut, l’un de
0",081 de large, l’autre de 0",054.
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« Pourla fabrieation des rails, le maitre de forges aura le choix
d’employer dufer corroye et du fer brut ou du fer brutseul.

« Le paquet destine ä former la couverte sera compose unique-
ment avec du fer ä grains; il sera lamind & plat, c’est-A-dire que
les plans de soudure de diverses mises seront paralleles ä la largeur
de la couverte. La couverte laminee sera complötement ä grains;

elle aura 0,160 de large sur 0”,012 & 0”,014 d’epaisseur

(0",01% est un maximum qui ne devra jamais ötre d&passe). Les
ceouvertes seront soumises A une r&ception provisoire. Les couver-
tes nerveuses seront rebutees et cisaillees immödiatementsous les
yeux de l’agent. Cette premiere reception n’engagera en rien la
Compagnie.

« Pour le paquetdestine ä former le rail, on placera immediate-
ment sous Ja couverte des bandelettes qui pourront .öire en fer ä

grains. Le reste du paquet sera compos6 avec du fer aussi nerveux
que possible.

« Les deux mises qui se trouvent sous la couverte seront formees
avec des barres d’une seule espece; on tolörera des bouts dans les

autres mises. Ces bouls, provenant du cisaillage du massiot, de-

vront ötre affranchis a l’une de leurs extr&mites et avoir au moins

10 centimetres de longueur. On ne tolerera pas dans le paquet des
bouts eerus ayant moins de 0",80 de longueur. On croisera avec

soin les joints que formerontles divers morceaux.de fer composant
les mises dont nous venors de parler. Le fer brut ayant 0",081 et

0" ,054 de largeur, on croisera galementles joints dans les mises
du paquet. Ainsi on ne tolerera que deux mises de 0",081 ou de
0",054, ’une au-dessus de l’autre.

« Sı on n’emploie que du fer brut, on placera en haut et en bas

du paquet des mises en fer ä grains; le reste du paquet sera com-

pose avec du fer brut nerveux. On s’arrangera de maniere ä ne
point avoir de joints ä la surface du roulement.

« La fahrieation des rails sera aussi parfaite que possible. Les
rails pailleux et dessondes seront rebutes. Quand en frappant ä

V’extremite d’un rail (ä la röunion de la couverte et du fer brut), il
se montrera une trace de dessoudure, n’eüt-elle que de2 5 mil-

limötres, le railn’en sera pas moins refuse. Les arrachements des
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bandelettes qui se trouvent sous la couverte seront ögalement une

cause de rebut. On tolerera les eriques de chaleur qui n’altaque-
ront pas la surface du roulement.

« Autant que possible, les rails seront coupes ä froid au moyen

des tours, et ä une distance de 0",25 & 0”,50 des deux bouts. Le

bout sortant le premier du laminoir devra toujours ötre plus long
que lautre. Tout rail n’ayant pas de 50 ä 60 centimötres en plus

que sa longueur normale devra &tre coup& pour une autre lon-
gueur.

« On tolerera le coupage ä chaud au moyen de scies disposees de

maniere ä couper les deux bouts ä la fois. Les bavures produites

par la scie seront enlevees au moyen d’une fraise ou d’une cisaille.
Les rails sci6s a chaud devront done avoir au moins 10 millimetres
de plus que leur longueur normale.

«Il est formellement interdit de couper un bout d’abord et de
rechauffer Pautre ensuite pour le couper, soit ä la scie, soit ä la

tranche.
« Pour le dressage et la longueur, imposer les mömes conditions

que celles qu’on exige aujourd’hui. »
II rösulte de l’extrait que nous venons de donner du Mömoire de

M. Curtel que cet ingenieur attache une grande importance Ala
composition des paquets. Il ne parait pas douter que le fer A grains
ne puisse se souder parfaitement au fer nerveux si le paquet est suf-
fisamment chauffe. C’est ce que contestent des ingenieurs experi-
mentes. Nous avons nous-m&me employ& des bandages de roues
compos6s en partie de fer ä grains et en parlie de fer nerveux, et
la soudure, malgre les soins apportös dans la fabrication d’un pro-
duit qui se paye fort cher, s’est toujours trouvde imparfaite. Aussi
les Compagnies ont-elles renonce ä l’emploi de ces bandages.

M. Couche, tout en declarant qu'ila vu & l’Exposition de Munich
des rails & patin fabrique6stels que le recommande V’instruction des
chemins de fer Bavarois, c’est-ä-dire avec un champignongrenu et
un palin nerveux, s’exprime de la maniere suivante sur l’associa-
tion du fer ä grain et du fer nerveux:
«La soudure des deux fers est possible, sans contredit, mais

elle est tout au mois difficile et suspecte dans les conditions de la
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fabrication des rails. Le fer ä nerf demande une temperature assez

elevee; le fer A grain redoute tout exeös de chaleur;; surchauffe, il
se dönature et passe A l’etat de fer a gros grains, tres-aigre; d’un

autre cöte, moins ductile que l’autre, il n’obeit pas aussi facilemeni
al’action du laminoir, et il s’y forme des gercures. »

M. Curtel, comme M. Couche, prefere les rails composes entiö-
rement de fer puddle a ceux qui contiennentpartie de fer puddle&

et partie de fer aflıne. Il propose aussi de laisser les maitres de for-

ges libres de composer les trousses entierement defer alfıne ou de

fer puddle. Nous avons dejä exprim& notre opinion sur le danger

quil peut yavoir ä laisser cette facult& aux fabricants.

M. Curtel considere enfin la garantie exig6e par les Compagnies
comme illusoire. Nous sommes loin de penser qu’elle suffise pour
mettre les Compagnies enlierement & l’abrı des mauvaises fourni-

tures, mais nous devons faire observer que la Compagnie du Nord

en a tire en plusieurs eirconstances un si bon parli, qu’elle impose

aujourd’hui aux fabricants, ainsi que nous l’avons indique, trois

annees de garantie.
Quoi qu’il en soit, la question de la fabrication des rails nous a

paru tellement importante, que nous avons eru devoir proposer au

Comite de direction des chemins de fer de V’Est d’envoyer un de

ses inspecteurs en Angleterre, en Belgique et en Allemagne pour

V’ötudier sörieusement, et nous nous proposons de nous rendre dans

les usines qui auront &t& visit6es par cet inspecteur afın de con-
tröler les renseignements qu’il nousfournira.

Nous joindrons au second volume une note indiquant les r&sul-

tats de cette etude.
Coussinets. — Les coussinetsdevant tous ötre conformes au mo-

dele adopte, Yingönieur en chef remet au fournisseur un coussinel

type d’aprös lequel ce dernier &tablit ses modeles. Des que le fabri-

cant a could un certain nombre de coussinets, il les envoie a linge-
nieur en chef, qui indique s’il ya des modifieations ä faire au mo-
dele. Ce n’est que lorsque cet ingenieur reconnait par &erit que ces

&chantillons sont parfaitement conformes au type quela fabrication

doit commencer.

Les conditions de tolerance sur le poids sont les m&mes pour les


