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NOTE SUR LES FRAIS DE TRANSPORT DE TERRASSEMENT

ET DE BALLAST

PAR M. BRABANT, INGENIEUR, CHEF D’ARRONDISSEMENT AUX CHEMINS DE FER DE L’EST

Les Lransports par les moyensordinaires, Ja brouette et le Lombereau,et

möme ceux au camion et ä dös de mules, ne comportent qu’un petit

nombre d’elements. Les'moyens ä employer sont simples et d’un usage

general ; aussi les prix de transport sont-ils jusqu’& un certain point inde-

pendants des volumes ä transporter et du temps accord& pour l’execution.

Il suit de lä qu’on peut 6tablir aisöment des formules qui donnent avce

assez d’exactitude les prix de transport avec les seuls el&ments suivanis:

4° Prix de main-d’euvre; ;

2° Poids des terres;
5° Nature du sol sur lequel on roule.

Il n’en est pas de möme pour les transports en waggons, parce que les

moyens sont d’un &tablissementtres-coüteux et tres-complique, et qu'in-

döpendammentdes trois elöments qui preeddent il ya les quatre suivants,

qui ont une grande influence sur les prix de transport :

1° L’importance des volumes ä transporter;

9° Les distances de transport;

3° Le temps accord& pour l’exe&cution;

4° Le materiel des voies en fer et des waggons, et les conditions dans

lesquelles on se trouve pour se le proeurer ei pour sen defaire avec plus

ou moins de perte aprös les travaux acheves.

Limite des volumes. — Les Lransporis en waggons sur voies pro-

visoires exigent des frais d’&lablissement considerables, qui sont loin de

eroftre dans le m&me rapport que les volumes transportes, et dans les-

quels on ne peut rentrer qu’avec. des cubes d’une certaine importance;il

s’ensuit que, plus les volumes ä transporler sont faibles, plus les prix de

transport sont eleves, et. que, par suite, a moins d’avoir un matöriel sur
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place, les transports sur voies provisoires cessent d’etre praticables pour

les eubes qui n’atteignent pas au moins 25,000 mötres.
Limite de distance. — D’un autre cöte, il ya avec les transporls au

waggon, äla charge et ä la decharge, des frais de remaniementet diverses
mains-d’euvre qui n’existent pas pour les autres modes de transport et

qui s’elevent de 01,20 a 01,25 par mötre cube. A cette depense il faut
ajouter celle des waggons, des changements de voie et quelquefois d’autres
appareils dont on a besoin sur les points de chargement et de decharge-

ment. Tous ces frais etant independants des distances parcourues,il s’en-

suit que, pour de faibles distances, les transports en waggons coütent plus

que ceux au tombereau. Les distances minimum variables suivant les vo-

lumes ä transporter peuvent descendre:

Pour des cubes de 100,000 metres a 500 mötres,

Ei pour des cubes de 25,000 mötres ä 500 mötres.

CAS EXCEPTIONNELS OU L’ON DESCEND POUR LES VOLUMES A TRANSPORTER ET POUR

LES DISTANCES DE TRANSPORTS AU-DESSOUS DES LIMITES INDIQUEES.

Quoi qu’il en soit, il arrive quelquefois que, les transports au tombe-

reau &tant impraticables, soit ä cause de la nature ou de la position du
sol, soit ä cause de la saison, on est conduit ä avoir recours aux transports

en waggons pour des volumes et pour des distances fort au-dessous de
celles qui sont indiquees ci-dessus comme des minimum.
Formules. — I] suit de la multiplieit& des el&ments qui doivent entrer

dansles formules pour transports en waggon et de la complexite de quel-
ques-uns, qu’elles ne peuvent rigoureusement ötre etablies que pour des
cas speciaux et qu’apres une estimation pre&alable des frais de toute es-
pece, et notamment de ceux de materiel, pose de voies, depose, re-

pose, etc.

Cependant, comme ces sortes d’estimation exigent du tempset des re-
cherches, et quil est souvent utile de pouvoir apprecier ä peu pres les prix
de transporis en waggon dans difförents cas, on a donn& ci-apres trois for-
mules dans lesquellesil est tenu compte des principaux &l&ments quifor-
ment la base des prix dans les cas les plus ordinaires. Ges formules sont
applicables pour des transports avec waggons ordinaires de terrassements,

tfaines sur voies provisoires par des chevaux marchant au pas.

La formule n°’ 1 est de M. Duvignaud, ingenieur en chef des poniset

chaussees: elle a &t& faite pour des travaux de la 2° section du chemin de
fer d’Orl&ans ä Bordeaux, ex&cutee entre Poitiers et Libourne.
On faisait varier, suivant les eirconstances, les constantes en chiffres:

Celles qui sont ici se rapportent ä la tranch6e des Bach6es, contenant un
volume de deblais de 60,000 mötres transportes ä une distance moyenne
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de 1,700 metres, avec waggons neufs et voies provisoires form&es de bandes

de fer de 0”,075 sur 0",02 posöes de champ sur de petites traveises en

bois blanc.
Les prix r6ösultant de cette formule ont &t6 sensiblement ceux de re-

vient payds par l’entrepreneur qui a ex6cute les terrassements de cette
tranchee.
La seconde formule a &t6 appliqu&e au chemin du Nord pourle cas oü

la plus grande partie des voies provisoires serait form6e avec des rails
definitifs ei l’autre partie avee des rails provisoires.

La troisieme formule a &16 faite par moi en 1847 dans le but de caleu-

ler approximativementles frais de transport en waggon pourles tranche6es

qui etaient A ouvrir sur la ligne de Lille ä Dunkerque. Cette formule
suppose qu’on aura un materiel de waggons neufs circulant sur des voies

provisoires formees avec un wmateriel provisoire; mais elle peut &tre ap-

pliquee sans erreur bien sensible au cas oü l’on ferait usage de materiel
definitif, parce que les döpenses ne different pas beaucoup et qu’elles sont
möme ä peu pres &gales quand les volumes ä transporter ont une certaine

importance.

Ce qui fait croire A beaucoup de personnes ä une grande difference dans

la depense, suivant qu’onfait usage d'un mat6riel provisoire ou d'un ma-
teriel definitif, c'est que, dans ce dernier cas, on porte souvent beaucoup
trop bas la moins-value des rails döfinitifs employes dans les voies provi-
soires, parce qu’au lieu de conıpter la moins-value tout enliere, on n’en

compte souvent que la plus faible part.

En faisant usage, pour l’ex6cution, d’un materiel provisoire, on a l’avan-

tage de pouvoir livrer ä l’exploitation un materiel neuf; mais les trans-

ports se font moins vite et moins aisöment, et l’on est oblig& de payer tout
de suite la moins-value du materiel de voies provisoires. D’une part, les
frais de pose et d’entretien sont moins @levös; mais, d’autre part, les frais

de traction et l’entretien des waggons coütent davantage. En faisanl usage

du mat6riel definitif pour les voies provisoires, on se donne desfacilites
de transport et par suile les moyens d’activer les travaux. Les depenses les
plus fortes de moins-value du mat£riel des voies se trouvent tout naturel-
lement reportees sur un avenir 6loigne, mais on est presque toujours

oblige de livrer ä l’exploitation un maleriel plus ou moins defectueux.

Cet inconv£nient n’est pas, du reste, aussi grave qu’on pourrait le penser,

parce qu’il est presque toujours possible d’employer le materiel defec-
tueux soit dans les gares, soit sur des embranchements de peu d’impor-

tance. e
Le ehoix ä faire pour les voies provisoires entre les deux especes de ma-

teriel depend de la position dans laquelle on se trouve.
Nous n’insisterons pas ici davantage sur les differences qui peuvent

exister entre les moins-values d’un mat6riel definitif et celles d’un mate-
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‚riel provisoire, parce que les grandesdifferences que l’on fait trop ordi-

nairement ne portent guere que sur les rails, et que nous donneronssur
eet objet des details assez ötendus ä la fin de cette note.

Nous passerons done tout de suite aux trois formules annonc6es d’autre-
part, coneernant les transports avec waggons de terrassemenis ordinaires,.
remorques par des chevaux. -

(1) Premiere formule pour le transport de terrassements en waggon, ap-

pliquöe par M. ingenieur en chef Duvignaud, sur les parties du chemin

de fer d’Orl&ans ä Bordeaux situdes aux environs de Vivonne.

Elle comprend les mains-d’@uvre suppl&mentaires pour chargementet
dechargement,les faux frais, le benefice de l’entrepreneur, la fourniture
des waggonset des voies formees de bandes enfer de 0,075 sur 0,02 posdes

de champet sans coussinets sur de petiles traverses en bois blanc.
Formule pourles ateliers oü les voies servent pour la premiere fois:

ae :
aa 200.) + 01,25 + 01,055 D+DI ]

Formule pour les ateliers oü les voies servent pour la seconde fois :

Zi 8 \

|7 x 350°) + 04,95 + oe]

Dans lesquelles :

L represente la Jongueur cumul6e des deblais et des remblais exprimes
en hectomötres;
M le volume des deblais transportös, exprimes en mötres;
D la distance entre les centres de gravitö des deblais et des remblais

exprimes en kilometres;
I la declivite. z
(2) Seconde formule, appliqguse au chemin.du Nord pour des transports

en waggons, y compris la main-d’euvre pour chargement et döchargement,

les faux frais et le benefice de l’entrepreneur.
Le prix du transport au waggon sera döterming par laformule

__ 15D+ 2,000H 0,00051 D -+ 0,40 (C).x

Dans laquelle :
D represente la distance du transport exprimde en mötres;
M le cube total du deblai ä transporter au waggon et dans lequel on

suppose :
4° Que la longueur des voies provisoires avec rails definitifs serait 5 D;
2’ Que la longueur des voies provisoires, etablies sans rails definilißs,

serait 500 metres;
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5’ Que le döveloppement total des voies posdes, deplacdes ou enlevees
pour l’exdeution des travaux, serait 6 D.

Il sera tenu sur le chantier attachement contradictoire de ces diverses
longueurs, et la valeur des difförences avec les quantitss prevues ci-des-
sus sera decomptee ä l’entrepreneur, soit en plus, soit en moins, au prorata
des prix n® 7, 8 et. 9.

.. (5) Troisieme formule, faite par moi en 1847 dans le but de caleuler
approximativement les frais de transport en waggon pourla tranch6e ä

ouyrir sur la ligne de Lille ä Dunkerque:
Elle comprend la fourniture et l’entretien de materiel waggon et voies

provisoires formedes avec un materiel provisoire 1, les frais de pose, d6pose,
repose et entretien des voies, les mains-d’euvre supplementaires pour

chargement et dechargement, et generalement toutes les d&penses, sauf

celles de fouille et charge.

Ex‚50 )+ 0,10 + 0,040 |
\ 2

Dans laquelle :
D reprösente la distance de transport en heetometres;

M le volume ä transporter, exprime en milliers de mötres.
On trouvera ci-apres un tableau A dans lequel les frais de transport

sont caleules d’apres les formules qui precedent pour des cubes de 25,000
a 500,000 mötres, et pour des distances de 500 ä 5,000 metres.

Enfin, commeil peut £tre utile de faire des comparaisons approxima-
tives entre les prix des difförents modes de transport, on a mis ä la suite
un tableau comparatif B, oü se trouvent en regard les prix moyens de

revient pour difförents modes de transport : brouetle, camion, mule, tom-
bereau, waggon de terrassements traines sur voies provisoires par des

cheyaux marchant au pas; waggon de terrassements traing par des loco-

motives ä 12 kilometres ä T’heure; plates-formes remorquees par des loco-

motives ä 25 kilometres ä l’heure, et bateaux de differentes grandeurs.

ı Pour des cubes d’une certaine importance, elle peut ötre appliquee au cas oü les voies pro-
visvires seront form&es avec le mat£riel delinitif.
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1° D’aprös les formules de M. Duvignaud avec wagons . Volume ä transporter cx-
cı voies provisoires servant pour la premiere fois prime en mö£tres cubes.

. Distance des Transports

| (e8+82 900) + 0,2550,045 Di. ] exprimee en hecto-
M mötres.

Distance entre les extr&-
mites des deblais et
des remblais exprimee
en hectome£ues.

Declivite.

500| 1,231 0,853 0,727 0,601 0,570 0,538
1000| 1,636 1,168 1,012 0,856 0,817 0,778
1500| 1,081 1,483 1,297 1. 1.111 1,065 1,018
2000| 2.446 1,798 1,582 1,366 1,312 1,258
2500| 2,851 2,113 1,867 1,621 1,560 1,498
3000| 3,256 2,4:8 2,152 1,876 1,807 1,738

2° D’aprös une formule employce au chemin du Nord
avec wagons de terrassement et voies provisoires fur-
mides avecles rails delinitifs sur la presque totalite de la . Volume exprime en m?-
distance A parcourir. tres cubes.

. Distance de transport

0r,00031D + 01,40 ] exprimde en mötres} i
[ 15 D-+ 2000

cuurant.M

500 0,745 0,682 0,650 0,618 0,603
1000 1,050 0,937 0,880 0,823 0,795
1500 1,355 1,192 1,110 1,028 0,988
2000 1,660 1,447 1,340 1,233 1,180
2500 1,965 1,702 1,570 1,438 1,373
300u 2,270 1,957 1,800 1,643 1,565

3° D’aprös une formule de M. Brabant faite dans le but
d’estimer les prix de transport des deblais au wagen A
faire dans la tranchee de Lille a Dunkerque avec wagons M. Volume A transporter
neufs et vvies provisvires, ces vojes etanı supposees ho- exprim& en milliers de
tizuntales et le puids des deblais &tre de 1600 kilogr. mötres

D. Distance des transports
( D+2 en hecloneires.

M 2 x.01,50 ) + 01,40 + 0',04D.

500] 1,100 0,850 0,767 0,725 0,683 0,663 0,642
1000| 1,400 1,100 1,000 0,950 0,900 0,875 0,850
1500| 1,700 1,350 1,233 1,175 1,116 1,088 1,058
2000| 2,000 1,600 1,467 1,400 1,333 1,300 1,267
2500) 2,300 1,850 1,700 1,625 1,550 1,513 1,475
3000| 2,600 2,100 1,933 1,850 1,766 1,725 1,683

Les differences que l’on remarque dansles prix tiennent A plusieurs causes dont les prin-
cipalcs me paraissent &tre les suivantes: ;

1° La maniere de voir les choses qui est bien rarement la m&me dans des appreciations
de cette espöce.

2° Les circonstances differentes dans lesquelles on se trouvait sur les lignes pour les-
quelles ces formules ont Ei& dressces. 
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voiesprovisoi-] locomotives A une gement et de
res avec wa- |vitesse de 25 kilom.| dechargement
gons ordi- | A P’heure. et ceux de
naireade —— transport du

terrassement. lieu d’extrac-
tion au bateau
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0,596 0,460 0,455 0,205 0,244 0,088
0,603 0,462 0,456 0,206 0,245 0,090
0,610 0,46% 0,457 0,207 0,246 0,091
0,618 0,466 0,458 0,208 0,246 0,093
0,624 8,468 0,459 0,209 0,247] 0,09%
0,632 0,470 0,460 0,210 0,248 0,096
0,668 0,480 0,765 0,215 0,252 0,10%
0,70% 0,490 0,470 0,220 0,256 0,112
0,740 0,500 0,475 0,225 0,260 0,120
0,776 0,510 0,480 0,230 0,264 0,128
0,812 0,520 0,485 0,235 0,268 0,136
0,848 0,530 0,490 0,240 0,272 0,144

£ 0,884 0,540 0,495 0,245 0,276 0,152
1000| . 0,920 0,550 0,500 0,250 0,280 0,160
1100| . 0,956 0,560 0,505 0,255 0,28% 0,168
1200 o > 0,982 0,570 0,510 0,260 0,288 0,176
1300| . 7 1,028 0,580 0,515 0,265 0,292 0,18%
1400| . 4 1,06% 0,590 0,520 0,270 0,296 0,192
1500| . b 1,100 0,600 0,525 0,275 0,300 0,200
1600| . 1,130 0,610 0,530 0,280 0,30% 0.208
1700 4 1,172 0,620 0,535 0,285 0,308 0,216
1800) .» ‘ 1,208 0,630 0,540 0,290 0,312 0,224
1900 u 1,244 0,640 0,545 0,295 0,316 0,232
2000| . ‘ 3 1,280 0,650 0,550 0,300 0,320 0,240
2500 s 1,460 0,700 0,575 0,325) 0,340 0,280
3000| . 3 ° 1,640 0,750 0,600 0,350 0,360 0,320
4000 . 2,000 0,850 0,650 0,400 0,400 0,400
5000| - Ö . R 2,360 0,950 0,700 0,450 0,440 0,480

1000| . R s 4,160 1,450 0,950 0,700 0,640 0,880
1500| . x . 5,960 1,950 1,200 0,950 0840 1,280
20 000 \ E ! h ’ 2,450 1,450 1,200 15040 1.680
25 000 o L 5 2,950 1,700 1,450 15240 2,080
50 000 . s i : 5,450 2,950 2,700 2,240 4,080            

1. Voics de fer, wagons, remaniement des deblais, dechargement, etc., etc. 
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Bases adoptees dans les calculs du tableau comparatif B. —

Pour caleuler les prix de transport portes au tableau comparatif B, on a
suppos& ;

4° Que le poids des matiöres ä transporter,-d&blais ou ballast, &tait de
1,600 kilog. par mötre cube;

2° Que tous les transports se feraient sur voie horizontale;

5° Que les volumes ä transporter par waggons &taient par voies provi-

soires avec waggonsde terrassement de 100,000 mötres sur voie definitive

avec waggonsplates-formes de 20 mötres.1l est bien entendu quesi les öl6-

ments changeaientles prix varieraient aussi.
Influence du poids des matieres A transporter. — Dans le cas

oü les poids differeraient sensiblement de celui de 1,600 kilog., les prix
portes aux colonnes n°° 1, 2, 5, 4, 7, 8, 9, 40, 41 subiraient des augmen-

tations ou des diminutions proportionnelles aux poids des materiaux ä
transporter. i

Pour les prix portss dans les colonnes n°° 5 et 6, dans lesquelsil entre
des el&ments d’une grande importance qui ne varient pas commeles poids

ä transporter, on ne deyra prendre qu’une partie desdifferences qui exis-

tent entre les poids reels et celui de 1,600 kil. On s’öloignerait peu de la

verite en adoptant la moitie.
Modifications resultant des rampes et des pentes.

compte des rampes de la maniere suivante:

Pourles transpor!s ä Ja brouette, au camion, ä dos de mule et au tom-

bereau, on ajoutera aux distances mesurdes en plan un suppl&äment &gal

a 10 fois la hauteur qui existe entre les centres de gravit& de deblais et de
remblais.

Pour les transports en waggon, on ajoutera 40 fois cette möme hauteur;

enfin, pour les transports en bateaux, 1,000 fois cette m&me hauleur
quand elle sera franchie au moyen de la declivite du courant. Quand elle

sera franchie par des &eluses, on comptera pour chacune de 10 a 15 mi-

nutes de temps perdu, suivant que les chutes sont plus ou moins hautes.
On tiendra compte des pentes en retranchant des distances horizontales

la moitie des quantites qu’on ajoute pour les rampes.
Les röductions ä effectuer ne doivent pas se faire d’une maniere inde-

finie : elles devront s’arröter ä la’limite oü la pente sera assez forte pour
que les efforts necessaires pour remonler le materiel vide egalent ou com-

mencent ä depasser ceux ä faire pour descendre le vehicule charge. En
somme, il faut peu compter sur les r&ductions resultant des pentes. En
pralique, elles ne recoivent que de tr&s-rares applications.
influence du volume ä transporter. — On peut voir parle tableau

A, quise rapporteä des transports avec waggonsde terrassement sur voies

provisoires, que la difference entre les volumesä transporter en apportera
d’assez notables dans les prix de transport. Ces differences sont beaucoup

‘On tiendra 
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moins fortes pour des transports effeetuös avec des waggons plates-formes.
sur les voies definitives, parce que les frais d’tablissement sont peu ele-
ves et qu’il n’y a en quelque sorte ä tenir compte que des döpenses pro-

portionnelles aux volumes transportes.

Comparaison entre les prix du tableau B. — Pourque descompa-

raisons soient possibles entre les prix de transports effectu6s par les moyens

ordinaires, la brouette, le tombereau, et ceux effectuss en waggon,il faut

que l’on tienne compte pour ces derniers de tous les frais de materiel et
de supplöment de main-d’euvre ä la charge et ä la decharge; @’est ce

qu’on a fait ici pour les prix des colonnes n° 5, 6 et 7. Dansles prix des.
eolonnes n°° 8, 9, 40 et 11, on n’a port& qu’une partie des &l&ments ne-
cessaires pour compter les transports. Aussi n'y a-t-il de comparaison ä

faire qu’entre les colonnes n° 1, 2,5, 4, 5, 6 et 7.
ll serait superflu de donner des details sur les elöments qui ont servi ä

&tablir les prix des quatre premieres colonnes; mais on croit utile d’indi-
queriei ceux qui sont entrös dans la comparaison des prix pour les trans-

ports en waggon. Les el&ments concernanl ces derniers sont, pour les co-

lonnes n” 5, 6 et 7:

Materiel des ateliers des voies en fer et des waggons moins-value, entre-

tien, pose, depose, repose, elc.;
Transport proprementdit, frais de traction, graissage de waggons; for-

mation des convois, manauvresdes aiguilles et nettoyage des voies;

Deblais, remaniement ä la charge, ouverture de cunetteet döcharge-
ment.

Dans la colonne n° 8, on a compte tout ce qui est port ci-dessus par les

eolonnes n°° 5, 6 et 7, excepte les depenses concernant les voies moins-
value, pose, d&pose, repose, entretien.

Dans la colonne n’ 9, on a compt6 seulement ce qui concerneles trans-
ports proprementdits, frais de materiel des vehicules employes aux trans-

ports, locomotives et waggons moins-value, entretien et graissage,frais de

traction, manceuvres des aiguilles et neltoyage des voies.

Dans les colonnes 40 et 11 j’ai indiqu& des prix de transport en ba-
teau; mais ils ne peuvent &tre compar6s avec ceux des sept premieres co-

lonnes, parce qu’ils ne contiennent ni les frais de chargement et de-de-
chargement, ni les frais de transport du lieu d’extraction au bateau et du
bateau au lieu d’emploi. Ces frais, qui ne peuvent jamais descendre au-
dessous de c&ux de dechargement, au moins 0'.20, peuvent, on le concoit,
s’elever d'une maniereillimitee, et par suite on ne peut leur assigner au-

eun chiffre.
Les prix de transport sont aussi extrömement variables, suivant qu'on

fait usage de bateaux plus ou moins grands.

Ces prix de transport proprementdit sont en raison inverse de la gran-

deur des bateaux dont on fait usage. Au contraire, les frais de temps
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perdu ä la charge et ä la decharge sont en raison direete de la grandeur

des bateaux. :
On concoit par suite que les prix doivent varier dans des limites trös-

grandes qui n’ont de bornes que les dimensions des bateaux dont on peut
faire usage.

Pour ne pas trop multiplier le nombre des colonnes du tableau compa-

ratif, on s’est born& iei & indiquer les prix correspondants ä deux especes
differentes, ceux d’une contenance de 50 metres traines par un seul che-
val, et ceux d'une contenance de 2 metres traines par un homme.

OBSERVATIONS DIVERSES

DE LA COMPARAISON QUI PEUT ETRE FAITE ENTRE LES PRIX PORTES AUX TABLEAUX A

ET B QUI PRECEDENT ET CEUX PORTES DANS UN TABLEAU DRESSE PAR M. BRABANT,

1858, ‚A LA SUITE D'UNE NOTE POUR LE TRANSPORT EN WAGGON DE TERRASSEMENT

ET DE BALLAST, PUBLIEE VERS 1842 DANS LE PORTEFEUILLE DE L'INGENIEUR DES

CHEMINS DE FER, PAR MM. PERDONNET ET POLONCEAU.

Vers 1842, il a et& publie, dans le Portefeuille de l’ingenieur des ehe-

mins de fer, par MM. Perdonnet et Polonceau, un tableau de prix de trans-

port que j’avais dress6e en 1858 d’apres ceux de revient de la tranch6e de
Clamart sur le chemin de Paris ä Versailles, rive gauche.

Si l’on voulait &tablir des comparaisons entre les prix portss dans ce

tableau et ceux qui se trouvent dansles tableaux A et B qui precedent, il
faudrait d’abord retrancher des premiers les fouille et charge, comprises

pour 0',60, prix de revient, pay6s ä la tranchee de Clamart, qui a et& ou-
verte dans une marne tres-compacte, m£lce de terre et de caillasse d’une
extraction trös-diffieile.

La comparaison qu’on pourrait faire apres cette soustraction operde
ferait reconnaitre que les prix de transport en waggons sont beaucoup plus

6leves dansle tableau de 1858 que dans ceux qui pröcedent.
Les differences tiennent aux circonstances suivantes !

1° Que ces sortes de transport ont, depuis seize ans, subi une baisse ä

peu pres egale ä celle qui s’est produite sur les transporis effectues dans

les chemins de fer en exploitation.
Get abaissement dans les prix de transport est dü ä celui des objets de

mat£riel et ä l’experience que l’on a acquise depuis cette &poque.
2° Que les chiffres portes dans le tableau B qui precede sont des prix

moyens, tandis que ceux portes dans le tableau de 1858 se rapportaient ä
la tranchee de Clamart, exöcutee ä 6 kilometres de Paris et dans un rayon
oü le prix de revient des travaux est trös-dleve.

5° Queles deblais de cette tranchee &taient d’un poids &norme qui d&-
passait la moyenne ordinaire des terres et qu’ils foisonnaient de 50 p. 100.
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Enfin, que les iravaux ont 6te, par des motifs qui n’ont pas besoin

d’6ire exposcs ei, poussös avec une activil& exceptionnelle, au point que
l’on a conduit par jour de 12 heures et par un seul versant jusquita 1,500
mötres cubes de terre mesuree au deblai.

OBSERVATIONS

SUR LES PRIX DE LA MOINS-VALUE DES RAILS DEFINITIFS EMPLOYES DANS LES VOIES

PROVISOIRES.

Des appreeiations faites par MM. 'Fhiollier et de Mondesir. —

Dans deux m&moires riches de faits ei d’observations judieieuses!,

MM. Piarron de Mond6sir et Thiollier, ing&nieurs des ponis et chausstes,

ont traitö avec beaucoup de talent la question de transport de terrasse-
ments en waggons.

Mais ils ont, suivant moi, evalu& beaucoup trop bas la moins-value des

rails definitifs employ6s dans les voies provisoires, et, commeles chiffres

qu’ils ont donnes doivent, contrairement ä ce que j’ai dit au commence-

mentde cette note, ä l’occasion de la formule n’ 5, faire penser que l’em-
ploi des rails definitifs prösente sur l’emploi des rails provisoires une
tres-grande &conomie, j'ai cru devoir combattre leurs chiffres et d&montrer
qu’ils ne contiennent qu’une partie de la moins-value, et la plus faible.
Dans son memoire, pages 281 et 282, M. de Mond&sir, parlant de la

moins-value des rails et des coussinets, dit qu’il n’a pas encore &t& ä m&me

de calculer par l’observation sur les chantiers la moins-value du materiel.
Il cite un rapport de M. l’inspeeteur Kermaingant, qui aurait evalu& cette
moins-value ä& 0,59; il dit savoir qu’au chemin de Rouen, oü les rails

pesent 55 kilogrammes, le metre courant de cette moins-value a &t& paye
0,50 par mölre couranlde rail.

Faisant remarquer que la moins-value doit crottre avec l’importance des
tranchees, il l’estime par mötre courant de rail ä 0',45, ä 0',50 et 01,55,

suivant qu’ils ont et& employes dans des tranch6es petites, moyennes et
grandes.

Il parle ensuite des traverses, chevillettes et coins, en sorte qu'il est 6vi-

dent que les chiffres cites par lui s’appliquent aux rails et aux coussinets,
et que, par consequent, pour avoir la moins-value des rails, il faudrait
diminuer de ces chiffres, dejä tres-faibles, la part attribuee aux coussinets.

Dans son article, page 229, M. Thiollier estime la moins-value pour les
rails de 4",50, pesant 50 kilogrammes, ä 4; de leur valeur primitive, qu'il

porte &565° latonne,ce quiferait_environ01,27 par mötre courantderails.

' (es memoires ont &t& inseres dans les 5° et 6° cahiers des Annales des ponts et chaussdes
de 1847 et 1849.
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Pour des rails quı ont perdu une partie de leur poids par suite de l’u-

sure, M. Thiollier compte seulement la petite quantit& de matiöre man-
quante, au prix d’acquisition, sans tenir compte de l’elöment bien plus
important, la diminution de duree que cette petite perte entraine, comme

si des rails pouvaient servir jusqu’ä ce qu’ils soient entierement consommes,
tandis qu’au contraire ils se trouvent hors de service apres avoir perdu
unetres-faible partie de leur poids.
Pour des rails dontles ar&tes sont endommage&es, M. Thiollier ne compte

(que la main-d’euvre d’ajustement pour meltreles rails en &tat de service,
et rien du tout pour le tort si imporlant que l’usure des arötesfait incon-
testablement subir aux rails, dont la durde se trouve par ce fait abregee

d’une maniere extrömement notable:
Expertise constatant la moins-value des rails definitifs em-

ployes dans les voies provisoires pour Vexdceution des travaux

du chemin de fer d’Orleans a Bordeaux. — Dans les expertises faites

sur le chemin de fer d’Orlcans ä Bordeaux dans le but de constater la
moins-value des rails definitifs prötss par la compagnie ä l’Etat, pour servir

A l’exöcution des travaux, les bases qui ont servi aux 6valuations taient

plutöt faibles que fortes, et elles ont donn& pour la moins-value d’un
metre courant de rail:

Däns ‚la. premiere, section.: .... ©.» :.. 05,91
Dans la seconde, segtion . zunecueaene and, 7A

Dans la premiere section, les experts 6taient : pour l’Etat, M. Maniel,

ingenieur en chef des ponts et chaussdes, charg6 du service des travaux

et de la surveillance du chemin de fer du Nord; pour la Compagnie,
M. Flachat, ingenieur en 'chef du cheminde fer de Saint-Germain et de
Versailles. i

Dans la seconde section; l’expertise a &t& faite par moi pour le comple
de l’Etat, et pour le compte de la Compagnie par un de ses agents.

La base des evaluations a &l& celle posee dans la premiere ’expertise par
MM. Maniel et Flachat.

Ce qui a donne lieu ä la grande difference entre les &valuations, c'est
que les rails dans la seconde section avaient beaucoup plus servi que dans
la premiere.

A la tranchee de Clamart, la moins-value pour des rails de 4,50 de

longueur pesant 50 kilogrammes a et caleulee en 1858 en prenant pour
base un prix de 400la tonne.

Les resultats de caleuls ont donn& pour un mötre courantde rails 11,75.
Ils avaient support& un mouvement de 192,000 mötres eubes de deblais

transportes ä une distance de 1,500 metres sur un d&veloppement de voies
de 6,000; soit 48,000 metres cubes par mötre courant de voie.

Les autres objets de materiel qui entrent dans la composition des voies
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m'ont paru estimes d’une maniere convenable dans les difförentes publi-
«ations parvenues ä ma connaissance. Je n’en parlerai iei que pour dire
quil en est de ces objets comme des rails, c’est-ä-dire que la depense de
moins-value ne differe guere, quel que soit le mal£riel dont on fait usage.

Je terminerai cette note par des eitations extraites des passages de leur
memoire ou MM. Thiollier et de Mondesir ont traite de la moins-value des

rails definitifs employes dans les voies provisoires, et par un proces-verbal
d’expertise dressö par MM. Maniel et Flachat, dans le but de constaterla
moins-value des rails employes pour l’ex&cution des lrayaux dans la pre-

miöre section du chemin de fer d’Orleans a Bordeaux.

EXTRAIT

D’UN MENOIRE INSERK DANS LE. 6° CAIIER DES ANNALES DES PONIS ET CHAUSS/ES EN
4847, SUR LES TRANSPORTS DE TERRASSENENT AU WAGGON SUR VOIES PROVISOIRES,
PAR M. PIARRON DE MONDESIR, INGENIEUR DES PONIS ET CHAUSSEES.

(Pages 281 & 282.)

Quant ä l’evaluation qu’il convient de faire de la moins-value du ma-
töriel, nous n’avons pas encore pu la caleuler par l’observation de nos

chantiers, parce que les entrepreneurs n’ont pas encore fait la remise du
materiel qui leur a &t& Jivre par l’Etat. M. l’inspecteur Kermaingant, dans
son rapport dejä eite, porte cette moins-value ä 0',59, et nous savons qu’au
chemin de fer de Rouen, oüles rails pesent 55 kilogrammes par metres

courant, cette moins-value a &te payee 0',50 par mölre courant de rails.

Comme nous considerons ici quatre cas parliculiers, que la moins-value
doit erottre avec l’importance des tranchees, et que d’ailleurs, comme on

le verra plus loin, nous tenons compte ä l’entrepreneurdela depense n&-

cessaire pour l’6tablissement d’evitements qui ne necessitent ni coupure ni
courbure de rails, nous adopteronsles Gvaluations suivantes :

Pourles petites tranchees. . . . 01,45 par metre courantde rails.
Pour.:les tfanchees moyennes; 10,50: 1. 3 wie ddr aan a

Pour les grandes et tres-grandes

nciht a re ri <

EXTRAIT

D'UN NEMOIRE INSERE DANS LE 5° CAHIER DES ANNALES DES PONTS ET CHAUSSEES DE

1849, SUR LE TRANSPORT AU WAGGON DES DEBLAIS D'UN CHENIN DE FER EN EN-

PLOYANT LES MATERIAUX DES VOIES DEFINITIVES, PAR M. THIOLLIER, INGENIEUR

DES PONTS ET CHAUSSEES.
(Pages 226 ä 229.)

$ 4. — Fourniture et entrelien des voies provisoires.

Moins-value des voies provisoires. — Le mat£riel definitif mis a la
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disposition des cing ateliers que nous avons particulierement eites se com-

posait : 1° de 9,018 rails de 4”,50 de longueur normale du poids de 50 kilo-
grammes par metre courant; 2° de 54,000 eoussinels, tant de joints qu'in-

termediaires, pesant chacun en moyenne %,50. Ces quanlitss representent

une longueur de voie simple de 20,285 metres courants.

La valeur de ce materiel s’ötablit ainsi :

9,018 rails pesant. . . . . . 1,217’45 ä 565 fr.l’une 444,561 fr. 95

54,000 coussinets pesanl.. . . 32500 a 275 88,825 00

TorkL. 2°. -, 000,180 raum
Si !’on admet (ce qui est ä peu de chose pres exact pour une exploitation

semblable & celle que nous decrivons) que le developpement total des

voies d’un atelier de terrassoment soit reprösente par 5,80 d, la longueur

des voies qui ont &t6 etablies au moyen du mat£riel ei-dessus estim& re-
prösentera le d&veloppementde celles d’un atelier dontles terres devraient

: 20,285
&tre transportees ä la distance reduite de >90” 9,558 metres. Or, en

rapportant ä cette m&medistance, 5,558 mötres, le travail ex&cute par les
ateliers de terrassement et de ballastage sur les voies 6tablies au moyen

de ce mat6riel, nous avons trouv& un cube de 139,400 mötres, auquelil

faut ajouter celui de materiaux divers employes ä la construction de perres

et d’empierrements. La totalitö des cubes transportes ä cette distance s’6-
leverait done ä 150,000,. chiffre qui correspond justement au travail qui

serait ex&cute dans l’espace d’une campagne sur un atelier de terrassement

exploite ä 600 mötres cubes par jour.

La Compagnie concessionnaire du chemin de fer de Parisä Lyon, ayant,
au moment de son avönement, demande la modifieation du modele des

rails et coussinets ä employer pour la confection des voies döfinitives de

la seetion de Dijon ä Chälons, le materiel dont il vient d’&tre question a
dü &tre röserv& pour &tre employ6 par cette Compagnie sur d’autres tra-

vaux de terrassement, ä part cependant la proportion necessaire ä la con-

fection des voies de gare et d’&vitement. Mais l’&tat de toutes les pieces
qui le composent n’en a pas moins te verifi& en dötail et avec le plus
grand soin apres l’usage qui en a et& fait pour les transports desterras-

sements el du ballast; de plus, en mettant ä l’6tat d’emploi la partie r&-
serve pour les voies de gares, des exp6riences ont &t& failes en assez

grand nombre pour appr6eier le compte exact des depenses qu’il eüt fallu

faire pour ramener au m£me 6tat la totalite.
Voiei ce qui a &t& constale ä ce sujet:
4° Rails. — Aucun rail n’a &t& perdu; 5 seulement ont 6t& brises, mais

par suite de l’abus qui en a 6t6 fait par certains entrepreneurs qui ont
neglige de mettre le nombre des lraverses necessaires pour les soutenir,
ou qui s’en servaient en guise de leviers pour man@uvrerles estacades.
L’usage a denote, ‘sur un nombre de 405, des defauts de soudure entre
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le fer corroy&-formant l’une des faces et le corps du rail form6 en fer
puddle brut; ces defauts sont ceux de fahrication, contre lesquels les four-

nisseurs, aux termes des conditions imposdes ordinairement, doivent une
garantie. On ne doit donc ä ce sujet porter en compte quelesfrais de trans-
port des ateliers au port le plus prochain pour ces rails, qui doivent &tre
remplaces par le fournisseur lui-m&me.

1,072 rails ont subi, soit sur champ, soit sur plat, diverses courbures

de 0”,005 ä 0”,015 de fleche, deformationssi faibles, que leur redressage

peut Öötrefait ä froid, et le march6 en a &t& pass6 ä raison de 1 fr. pour

chacun d’eux.
Quant aux autres rails, ils n’ont point paru alteres sous cea de vue

d’examen, ou, si les courbures insignifiantes qu’ils ont presenteses apres
l’usage n’existaient point auparavant, leurs limites ont &t& tellement peu
sensibles, que le serrement des coins dans le coussinet des voies suffit pour

les amener ä parfaite direction.
L’alteration qui s’est fait remarquer de la maniere la plus generale est

celle des ardtes extrömes, lesquelles, ä la suite d’une pose quelquefois de-
fectueuse, d’un entretien diffieile, souvent oubli6 aux abords de la charge

et de la döcharge des terres, 'se sont trouvees en grande proportion abat-
tues ou refouldes par l’effet du roulage. Pour ramener ces ar&les ä l’etat
d’ayivement du rail neuf, il faut reprendre le fer au burin etäla lime;

cette main-d’eeuvre, marchandee, a &i6 ex&cutee avec toute la perfection

d6sirable moyennantle prix de 0 fr. 65 par rail.
Quant ä l’usure et ä la deperdition du poids, suite de l’effet du roulage,

elle a &t& determinde par une seriede peseesfaites lors de l’achövement des
travaux et comparees avec celle des rails neufs releves ä l’usine: cette perte
de poids peut ötre estim6e assez approximativement ä la proportion maxi-
mum de 0»,75 par rail de 4”,50 de longueur.

(es pertes en moins-value s’estiment commeil suit :

kil. Ir. 6. 102 Re

Cing. rails,brises....s .- dasin 5.8.80, 00.150,00

Transport des rails aaa Kuange; a fait

reconnaftre des d6fauts de soudure, aller

et retour, compris loute indemnite, s’il

Yayaitlieuy usieme- 5 me ana „m4057,.25 4 00=51,620,00
Redressage de rails courbes.. .. .. .. 1,072 & 1, 00 1,072,00

Perte de poids, suite de l’usure par le rou-
lage, ä raison de 0%,75 parrail.. . . . 6,763,50& 0,565— 2,468,68

Retablissement des aretes refoulces a raison

de 0 fr.65 parrail en moyenne.. . . . 8,416, ä 0, 65— 5,470,40

D’erte de poids, suite de cette operation, en-
viron 08,12 par rail... ». 2... ..,1,009,924 0,565 568,62

Totale =. 2002.54 1,7149, 10

40
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Rapportce ä la valeur primitive des rails employes, cette moins-value

peut, en tenant compte de toutes les eventualitts, &tre estimde ä la pro-
portion nette de 1/40.

EXTRAIT

DU PROCES-VERBAL CONSTATANT LA DEPRECIATION SUBIE PAR LES RAILS ET COUSSINETS®

PRETES A L’ETAT PAR LA COMPAGNIE.

Les soussignes :
Jacques Maniel, ingenieur en chef des ponts et chaussces, charge des

travaux et de la surveillance du cheminde fer du Nord,

Et Eugene Flachat, ingenieur en chef du cheminde fer de Paris ä Saint-
Germain et ä Versailles,

Designes,

Le premier par M. le pröfet d’Indre-et-Loire, par arröte en date du 50
novembre 1850,

Le deuxieme par la Compagnie concessionnaire du cheminde fer d’Or-
le&ans a Bordeaux,

Pour proceder, en qualit& d’experts, a la fixation de l’indemnite ä payer
ä la compagnie par l’Etat, en raison de l’usage qu'ila fait des rails et
coussinets pr&tes par la Solkeeeiie pour l’exeeution des terrassements du
chemin de fer preeite,

Se sont presentes le 19 decembre 1850 devant M. le prefet d’Indre-et-
Loire et ont pr&te serment entre ses mains de remplir avec impartialite la
mission qui leur &tait confice.

Los soussignes ont proced& le m&me jour ä la visite des divers d&pöts
qui leur ont 6t& presentss : d’une part, par MM. Morandicre, ingsnieur
en chef, et Petit, ingenieur ordinaire des ponis et chaussees; d’autre part,

par M. Pepin-Lehalleur, ingenieur en chef de la compagnie concession-
naire. Dans ces döpöts se trouvaient, classes par ordre, les divers mat6-

riaux dont les ingenieurs de l’Etat ont declar& faire la remise ä la Com-
pagnie.

ll est resulte de cet examen, comme aussi du comptage fait contradic-
toirement par les agents de ces deux services, que les approvisionnements

remis a la Gompagnie comprenaient :
1° Les rails dont le detail suit:

+ On a mis seulement iei ce qui concerneles rails.
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5 RAILS
5

ER
Rx pe 4”,80. ne 5”,60.| nıvers.

Halls’en’bonretatn ir Bes. er. A 552 152 »

Rails altörös par defaut de qualits ou

exces de service, mais pouvant &tre em-

ployes apres un dressage sur 1, 2 ou 5 cö-
WERT RE SORT way B 1,986 » »

Rails de möme espece que les preece-
dents, mais devant &tre rogn6s ou ajustös

   
a, baut, I -megr. dicke ailyen a1. taßl 829 1 »

Rails ne necessitant d’autres Dearalions

qUUN. TEdressage.. „0 ru. @’ 14,681 587 »

Rails ne necessitant qu’une recoupe ou
Unssjüstageau Haut, „..... 4.2... % (2 10 » »

Rails n&cessitant un ajustage et un rFe-
ÄTBSSaRR.- Easy en ee 08.7,.1,914 64 »

Rails hors d’emploi par defaut de qua-
lit6:ou.excös de,serviee... .. einen den D 215

Bouis;de-rallg..: .- ©,°,,. . 3: » » » 277

ToRiIss sasniigere % 9,595 584 277    
Il a 66 constate que les 277 bouts representaient une longueur

desnlirch Hier: Sey-dis) Sun Siegener Tu Ener 4517,82:
Ce qui porte la longueur totale.detousles railsä. . . . .. :48,596”,22
Les pieces qui nous ont &t6& remises sous les yeux et qui n’ont pas &t&

contestdes par les parlies, et notamment l’arröt de M. le prefet d’Indre-

et-Loire en date du 50 novembre 1850, etablissent que la compagnie a

pröte ä l’Etat:
 

RAILS

LT————

pe 4”,80. DE A”,50. DE 5,60.
 

4° Les rails dont le detail est ei-contre. . 9,561 44 699

 
10,271   

Lesdits rails reprösentent une longueurde. eu u ei 48,458” ,70
Eisen EEE BEN Eee 1,616,560*,00
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Ce qui porterait le poids du metre courant ä 55*,555, poids sensible-
ment egal au poids normal accus6 par la Compagnie (55*,555).

Les experts soussignes, apres avoir examine separ&ment les diffürents
elements de l’estimation qu’ils avaient A faire, se sont r&unis de nouveau
pour les discuter contradietoirement, et ils ont arröts d’accord les bases
suivantes:

1° Pour LES RaıLs.

1° Dressage. L’&tat de dressage fourni par la Compagnie donne un total
Marnean wre, 8 ne ASHITSVONEE

y compris, pour singen et fourniture d’outils. . . . . 929 21:70
Cette derniere somme comprend un transport de Dieppe ä Tours, les

reparations pour mise en 6tat, et une partie doit rester ä la charge de

l’entrepreneur, qui aura &videmment ä se servir de l’appareil pour son
compte.

Le prix du dressage devant porter eng on peut fixer les

DEIX-Darındtine Aut me. ne A a RB OSTRERIATEN

2° Recoupage. Le recoupage d’un bout avec ajustage coüte, . on est

outille, 0 fr. 875. Un fort ajustage seul coüte 0 fr. 266; or, sur 2,418 rails

qu’on avait d’abord comptes comme devant &tre recoupes, 1,448 ont subi
un simple ajustage dont le prix est compris dans la depense, dressage
rappel& ci-dessus. II n’y a done qu’ä compter le prix de 0 fr. 875 par
bout pour 970 rails; ou bien, si on ne veut pas changer les chiffres des

proces-verbaux de reconnaissance appliquös pour la totalit& des rails

(2,418), le prix de 0 fr. 551.

5° Refection des rails. En aotıt 1849, la compagnie d’Orl&ans a fait avec
Y’usine de Fourchambault un trait& qui fait ressortir les prix de refection
pourles rails pris et rendus ä Orleans a 147 fr. la tonne. Les prix ont
baiss® depuis; mais, comme il ya un supplöment de transport, il paratt
juste de porter le prix de refection par tonne a. .°.-.. ..2...450fr.

4° Moins-value des rails raccourcis. On peut &valuer la moins-value des
rails raccoureis ä 8 fr. par rail ou 50 fr. par tonne.
In’yaen realite que 970 rails ä raccoureir. Si on veut appliquer le

prix aux 2,418 qu’on supposait devoir &tre raccoureis, il faudra reduire
Tespkix@nae tonnesas sn Be ana eeAr 200:

5° Moins-value relatıwe aux rails avaries sur les aretes. Les rails uses par
le roulement des waggons sont presque tous uses sur un bord seulement;
quelques-uns le sont seulement sur deux, le plus petit nombre sur trois.
On peut admettre que l’usure existe en moyenne sur deux arötes. Sur le
chemin de fer d’Orl&ans a Bordeaux, la duree moyenne des rails peut &tre

ONCE UNS EEE. lee. AD-anse
On peut admettre que les rails dort il bagnedureröm done

GIONERRRRENTE ie NT AREB TEN.
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La refeetion, poids pour poids, &quivaudraä la fin de la premiere p6-
Bodeepägstonne. ag. u nn en &. -140.Ir..00.c.

Et la secondeä.. . . 20 N
En caleulant ä& 5; pour 100 la valeur d’aujourd’hui, qui reprösenterait

ces valeurs dans 18 ans et 40 ans, on trouve 58 fr. 16 et 17 fr. 04, ce
qui donne pourles rails avaries une moins-value ä ce jour de 41 fr. 12.

Ces bases posdes, les experts ont 6tabli d'un communaccord,ainsi
quwilsuit, les sommes que l’Etat aura ä payerä la Compagnie comme
compensation des difförences qui existent entre les maleriaux qu’il a
regus et ceux qu’il rend.

A» RaıLs.

4° Balance des quantites. La IRERRL totale des rails pröles est
Bea 0. ENNNEN 48 458”,70

La longueurdes rails rendus est de... ....-.seeerer0.: 48 596”,22

Difförence en faveur de l’Etat...........»- 1377,52

Cette difförence est insignifiante, et commeil ne paratt pas que l’Etat
ait eu d’autres rails A sa disposilion que ceux de la Compagnie, on doit
en conclure seulement qu’il n’y a pasde defauts constates dans la remiso
dontil s’agit.

2° Rails en bon etat. Les rails de la marque A, tous en bon 6tat, ne
doivent pas donnerlieu & indemnite.

3° Rails de la marque B'. Les rails de la marque B’ doivent donner
lieu ä indemnite pour dressage et en raison aussi de la moins value sur
les artes.
Lalongueur de ces railsest de 9532”,80, mnst fr. ee

ce qui donne pour dressage (n° A)...... 9532,80) 044 1334 59
Le poids de ces m&mes rails est de

317 756%,82, ce qui donne pour la moins
alde (m? WIREK Sa One nenne 317 756,82]41 20 \13066 13

4° Rails de la marque B”. Les rails de la}
marque B” doivent subir diverses opera-
tions; il ya 830 rails de 398% mötres de
longueur : 4° pour redressage, il est dü
ein 3982,80) 044 |85759

2° Pour recouper les bouts en comptant
en moyennetrois bouts pour deux rails,
il.est+dü le prix (m 2). 2 2........,. .. 1245,00) 0351] 436 99

3° Les rails apres recoupage ne p£seront
que 429 060*%,37, et ces rails sont affectes
d’unedepreeiation pour longueursin&gales f
reprösentees par le prix (n° A)... ........ 129060,37|21 20 2736 0%

4° Ces mömes rails perdent la valeur
(n® 3) pour avarie sur les ardtes........./429060,37]41 12 5308 YG

5° Les bouts provenant de ces rails pe-
sent 3698*,30 et sont Arefaireau prix n° 3. 150,00 55% 7%   A reporter......... 23 993.08
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5° Rails de la marque C'. Les rails de la
marque C’ sont simplement ä redresser;
leur longueur est de 23 862 mötres, le prix
a payer par metre est de (n® A)... .....»

6° Rails de la marque C?. Les rails de
la marque C? sont au nombre de 10; ils
pesent 1599*,98 et donnerontlieu pour re-
coupe ä40 rails raccoureis pesant 1566*,65
ä des bouts pesant 33*,33. _

4° Le prix n° 2 est dü pour recoupe
(A. bout et 4/2 pour rail), ci... .........

2° Le prix n° 4 pour moins value de
TACBQULCISSeMmEent... ..... - - - yarktaie rear

3° Leprix n°3 pour reflection des bouts.
7° Rails de la marque C°. Le nombre

des rails G® est de 1578 ; leur longueur
7497”,60. Les rails raccoureis peseront
237 359*,29, et lesbouts provenantdu rac-
coureissement, 12 558K,21. Il est dü:

4° Le prix n° A pour dressage........

2° Le prix n° 2 pour recoupe (1 bout
et 1/2 pour rail en moyenne)...........

3° Le prix n° 4 pour moins value de
TACCOURCISBEMENEN Seesen

4° Le prix n° 3 pour röflection des bouts.
8° Rails de la marque D. Les rails de la

marque D sont a refaire entiörement au
prixn°3.Ilyena243 qui pesent38 879%,61.
1.est-dü poUr ’cessrails: A473: 72052506

9° Bouts de rails. L’Etat fäit remise ä la
Compagnie de 277 bouts de rails pesant
14 593*,85, pour lesquels il est dü le prix
Dean etsccc el nu 00 Er, RA 90  

23 862

15,00

1566,65
33,33

7497,60

2.367,00

237 359,29
12 558,21

38 879,61

14593,85
|

fr. e.

04%

0 351

21 20
15000

014

0 354

| 2124
150.00

150 00 
150 00

Montanttotal des sommes dues pourles rails.......

2° COUSSINETS.
 

fr. ©

23993 08

3340 68

526

33 1
5 00

1049 66

830 82

5032 02
1883 73

5831 94

2189 08

44194 51'

DoLEIre

Les experts soussign6s, etc. , etc.

1 Le developpement des rails pr&tes etant de 48 458=,70, la moins value par mötre
44 194 51

4845870
 courant estde = 0,9.


