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Plusieurs ponts suisses en treillis portent une route et un chemin 
de fer, la route se trouvant sous le chemin de fer. 

Les deux voies porlees par un pont tubulaire ou en treillis sont 

quelquefois independantes. La premiere disposition est pröferable 
au point de vue;theorique; la seconde est plus economique. 

On a fait passer aux Ktats-Unis un chemin..de fer sur un pont 

suspendu, celui du Niagara, dont la portce est de 246 mötres. 

Le garde-corps est rigide et porte une route sous le chemin de fer. 
Ge pont est soigneusement haubanne et contrevente. Il r&siste 
bien. 

CONSTRUCTION DE LA CHAUSSEE. 

Il est essentiel que la chaussee qui porte la voie en fer soit tou- 
jours aussi seche que possible. Il ne faut done negliger aucun 

moyen de donner &coulement aux eaux qui pourraient la detruire. 

Un bon ensablement de la voie est une condition de dur&e pour 
le chemin et de securite pour les voyageurs. 

L’&paisseur ordinaire de la chaussde en ballast est de 50 centi- 
metres. On augmente l’epaisseur sur un sol difficile ä bien asse- 
cher. On draine quelquefois le sol sous le ballast. 

Le ballast en sable ne doit pas &tre {rop fin. Les grains de sable 
doivent ötre d’une certaine grosseur. Il ne doit pas ölre tr&s-argi- 
leux; mais il est bon qu'il renferme une pelite quantite d’argile qui 
lui donne de la consistance sans nuire au passage de l’eau. 

Toute substance permeable, pourvu qu’elle ne donne pas beau- 
coup de poussiere, est propre ä faire du ballast. 

ETABLISSEMENT DE LA VOIE. 

La voie est fixce ä des traverses en hois ou ä des des en pierre. 

Les des en pierre, manquant d’elasticite et laissant les deux files de 

rails independantes l’une de l’autre, sont aujourd’hui generalement 
abandonnes en France et en Angleterre. En Baviere, on continue ä 

les employer, mais seulement sur un terrain solide. Sur les rem- 
blais, toujours sujels ä lasser, on fait exclusivement usage de tra- 
verses en bois.
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On a essay& de substituer les traverses en fer ou en fonle aux 
traverses en bois. On y a renonce, parce qu’elles manquent d’elasti- 

citö, de base ou m&me de poids, sion ne leur donne pas de tr&s- 

grandes dimensions. 
Conservation des traverses. — On a essayd un grand nombre 

de proced6s ayant pour objet de preserver les traverses de la pour- 
riture. Les uns consistent ä immerger la traverse dans le liquide 
pröservatif froid ou bouillant, les autres ä le faire pen£trer par dil- 

ferents moyens dans le corps de la traverse. 

Les proc&des par immersion ont &t& reconnus insuffisants. 
Un procede parmi ceux de la seconde classe, celui du docteur 

Boucherie, parait &tre tout ä fail eflicace pour la conservation des 
traverses en sapin, hetre, ete., qui, dans leur &tat naturel, se- 

raient trös-rapidement detruites; mais il est inapplicable aux tra- 
verses en chene; le docteur Boucherie emploie comme liquide 
la dissolution de sulfate de cuivre. En Angleterre, on fait grand 
usage de cr&osote impure. Ce dernier reactif serait en France trös- 
coüteux. 

Forme et dimensions. — Ün a renonce aux traverses triangu- 
laires, et on. abandonne presque generalement, en France du moins, 

les traverses en rondins contenant une grande quantite d’aubier. 
Les traverses preferees sont celles en bois &quarri. Il faul, pour que 

le chemin ait la stabilit@ necessaire, que, la voie ayant 1",50 de 
largeur, les Lraverses aient 2”,60 au moins de longueur. 

Rails divers. — Les rails sont en fer ou en bois et fer. Les rails 

tout en fer sont fixes aux traverses, tantöt par l’intermediaire de 
coussinels en fonte, tanlöt directement. Les coussinets en fonte ont 

ete fixes A la traverse par des chevilles en fer ou par des chevilles 

en bois comprime. Les chevilles en bois sont aujourd’hui aban- 
donnees, parce qu’elles pourrissent rapidement ä la jonction du 

coussinet avec la traverse. 
Les rails ont &t& fixes aux coussinets par des coins en bois ou en 

fer; on a renonc& aux coins en bois comme operant un serrage im- 

parfait et comme manquant d’elastieite. On a employ& des coins 

en bois comprime, mais on y a renonce; on prelere les coins en 
bois non comprime.
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Les rails en fer sont fixes ä la traverse par des crampons ou 

crosseltes. 

On a employe des rails en fonte; mais ils etaient trop fragiles, 
plus coüteux que les rails en fer lamin& ä resistance &gale et trop 

courts. Les rails en fer lamin& sur un chemin livre ä la circulation 

ne se dötruisent pas par l’oxydation, comme on le eraignait. Il parait 
que le passage des convois sur le rail donne lieu ä un developpe- 
ment de courants &lectriques qui previennent l'’oxydation. Ils se d6- 

truisent par l’exfoliation, ce qui tient aux procedes de fabrication. 

On sesert, pour les chemins de fer provisoires, de rails qui ne sont 

autre chose que des barres de fer lamindes posees de champ. (es 
rails fort &conomiques n’offriraient pas une resistance suffisante 
pour les chemins definitifs, sur lesquels on marche a de grandes 

vitesses avec de lourds convois. On leur prefere les rails a champi- 
gnons. 

On distingue les rails a simple de ceux ä double champignon. 
Les opinions des ingenieurs sur le merite de ces deux especes de 
rails sont partag6es. 

La plupart de nos grandes lignes de chemins de fer en France 
sont construiles avec des rails a double champignon fixes ä la tra- 
verse par des coussineis; quelques-unes avec des rails ä simple 

champignon. En Allemagne, on a presque gen6eralement donne la 

preference au rail ä simple champignon et ä patins, connu sous le 

nom de rails Vignolles. Ce rail permet de supprimer le coussinet. 

En France on commence ä l’adopter m&me pour des lignes impor- 

tantes. Il parait offrir toute garantie de solidite, mais ä la condition 
de relier les rails par des &clisses. 

On renonce A l’emploi du rail en bois et fer dit rail Brunel, ainsi 
qu’au rail tout en fer dit rail Barlow. 

Coussinets-&clisses. — Un [ait usage avec avantage sur plu- 
sieurs lignes de coussinets-£clisses. 

Poids des rails. — Les rails en fer lamine de nos grandes lignes 
ont möme hauteur dans toute leur longueur. Ils pesent 57 kilo- 

grammes par metre courant, et ont 6 melres de longueur. Les 
premiers rails en fer lamine employes en 1829 ne pesaient que 

15 kilogrammes par metre courant, On en a augment£e le poids 
in. 52
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successivement au fur et A mesure que l’on augmentait le poids des 
machines. Ils pesent aujourd’hui sur les grandes lignes de 56 ä 
38 kilogrammes. 

Les coussinets en fonte pesent de 10 a 12 kilogrammes piece. 
Durce des traverses. — Les traverses equarries en bon bois de 

chene ne durent pas au delä de douze ä quinze ans. 

La duree de celles en hötre prepar& est inconnue. Les rails, sur 
un chemin tres-frequente, doivent ötre remplaces apres douze ans 
d’usage environ. 

Duree des rails. — On se pr&occupe beaucoup aujourd’hui 

d’augmenter la durde des rails en en ameliorant la fabrication. Les 

rails sont fabriques generalement au moyen de trousses composdes 
de deux especes de fer, fer n’ 4 ou fer puddle, et fer n® 2. Ces deux 

especes de fer se soudent mal; c’est ce qui amene l’exfoliation ou 

dessoudure des rails. On a fait des rails qui paraissent excellents 

avec du fer puddl& seulement, mais il faut que ce fer puddle soit 

pour cela prepar& par des procedes partieuliers et provienne de 

-tres-bonnes fontes. On ameliore le soudage des trousses aussi en 
les martelant. On exige aujourd’hui des fabricants une garantie de 
deux ä trois annees. 

Cabhier des charges. -— Le fer qui compose les rails doit &tre 
dur pour resister au froltement, et tenace pour resister &la rup- 

ture. La cassure des fers de cette espece devrait presenter un me&- 
lange de grain et de nerf. Dans les rails, c’est le grain qui domine et 

parait seul sensible a l’oeil. On fabrique en Allemagne de bons 
rails Vignolles dans lesquels le champignon et le corps du rail sont 

grenus, tandis que le patin est nerveux. La cassure grenue passe 

ä la cassure nerveuse par des degr&s insensibles. 
On n’a admis pour les premiers chemins de fer construits aux 

environs.de Paris que des fontes de seconde fusion; mais l’exp6- 
rience a prouv& que celles de premiere fusion bien choisies &taien 
d’un tres-bon emploi. 

Voies sur plateaux et Barberot. — Les voies places sur pla- 

teaux en fonte ont eu peu de sucees. Elles manquent de stabilite 

et se derangent facilement. Celles posces sur plateaux en bois (sys- 
töme Pouillet) sont preferables. On a etabli dans ce dernier systeme
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le chemin de ceinture aux environs de Paris et une partie impor- 

tante de la ligne du Nord. Les voies dans le systeme Barberot, avec 

cales en bois remplacant le coussinet, sont ä l’essai. Aux joints le 
coussinet parait n&cessaire. 

PASSAGES A NIVEAU, (CLÖTURES, CONIRE-RAILS. 

Disposition des passages a niveau. Si le passage A niveau 

ne doit servir qu’aux pietons, la voie, ä l’emplacement de ce pas- 

sage, ne subit aucune modification; mais, si les voitures ont acc&s 

sur le passage, il est necessaire de la noyer dans le pav& sur toule 

la longueur de la route. Du cöl& de l’axe de la voie on menage dans 
le sol une rainure, ou se loge le bourrelet des roues. 

Clötures. — Les clötures sont en bois, composees de treillages 
plus ou moins simples, de 1"",40 de hauteur, fixes ä des poteaux es- 

paces de 1”,50, de lisses en bois clouees ä des poteaux, ou enfin de 
fils de fer galvanises fixes aux poteaux. Les meilleurs treillages sont 
formes de lattes epointees ou de simples Echalas, unis les uns aux 
autres par des fils de fer tresscs. 

Les clötures en treillages ou en lisses ne sont que provisoires. 
On plante generalement ä cöt& des haies qui, au bout de quelques 
annees, doivent les remplacer. 

Contre-rails. Sur toutes les nouvelles lignes en France on 
a supprime les contre-rails comme rendant l’entretien de la voie. 

plus difieile et comme insuflisants pour prevenir les accidents. 

ACCESSOIRES DE LA VOIE. 

Changements de voie divers. — Les changements de voie ä 

rails mobiles sont abandonnes comme dangereux pour les voies dc- 

finitives. 
Le seul changement de vie en usage aujourd’hui est celui de 

Vild, avec les aiguilles egales et la pointe de l’aiguille logee sous le 
champignon. 

Ces changements de voie sont manauvres & l'aide de leviers 

munis d’une-barre ä contre-poids que l’on deplace en la faisant 
’ passer d’un cöl& ä l’autre du levier.


