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« CHEMINS DIE FER DE L’ETAT

SERVICE DE LA VOIE ET DES BATIMENTS

INSTRUCTION .-

POUR

LA POSE DES VOIES

avec Matériel Standard.

Dispositions générales.

Définition du matériel de voie standard.

Les grands réseaux francais ont, aprés la guerre, adoplé
pour leurs voies courantes un type de matériel de voie
standard (ou unifié).

Le rail en est du fype vignole; la standardisation s’étend
a I'ensemble constitutif de la voie (rails, traverses, lire-
fonds, boulons, éclisses).

Les rails standard adoptés sont de quatre types :

Un rail pesant 26 kilos par metre, pour les voies, de
1 méire, d'intérét général.

Un rail pesant 36 kilos par métre, pour les voies nor-
males a faible et moyenne circulation.

Un rail pesant 46 kilos par metre, pour les voies nor-
males & grande circulalion.
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Un rail renforcé pour souterrains de voies normales,
pesant 55 kilos par metre, comportant le méme maiériel
accessoire que le rail 46 kilos.

Ces rails sont en acier.

Les types de 26, 36 et 46 kilos ont chacun leur matériel
accessoire particulier, sauf les tirefonds et les traverses,
qui sont communs aux types de rails de 36 et 46 kilos.

Compogition des voies.

La voie courante est composée de rails dont les longueurs
normales sont des multiples de 6 metres, reposant sur des
traverses en bois.

Ces fraverses, en bois durs généralement indigenes, sont
normalement créosotées.:

Les rails, posés sur les lraverses suivant l'inclinaison du
vinglieme, vy sont fixés au moyen de tirefonds.

Les joints des rails sont placés en porte-a-faux, au milieu
de la distance qui sépare les deux iraverses les plus voi-
~ sines des joints, appelées : traverses de joints. Ils sont

consolidés au moyen d’éclisses en acier boulonnées sur les
rails.

Un dispositif d’arrét, placé vers le milieu des longueurs
des rails, est destiné & s'opposer au cheminement de
ceux-ci.

Objet et division de l'instruction.

La présente instruction comprend la description du ma-
tériel standard et définit les conditions de son emploi sur
le Réseau (sauf en ce qui concerne les rails de 26 et
36 kilos, qui ne sont mentionnés que pour mémoire, n'élant
pas, quant & présent, en service sur le Réseau).

Elle est divisée en cing chapitres :

i By

Le premier comprend la descriplion du matériel de voie
standard.

Le chapifre 1] se rapporte au sabolage des traverses.

Le chapitre III traite des dispositions et dimensions des
principales parties de la voie.

Le chapitre IV comprend tout ce qui se rapporte & la
pose des voies en ligne neuve.

Le chapitre V comprend les renouvellements sur iignes
exploitées.

Le chapitre VI traite des questions de matériel et d'outil-
lage nécessaires aux travaux de pose de voies.
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CHAPITRE PREMIER
DESCRIPTION DU MATERIEL DE VOIE STANDARD

A. — Traverses.

Dimensions, formes et qualités des fraverses.

Les traverses en bois slandard, géndéralement en chéne
ou hébre indigéne, eréosotées, pour voie normale, ont une
longueur de 2 m. 60, avec tolérance de 0 m. 05 en plus ou
en moins.

Les largeurs el épaisseurs sont au minimum celles de
P'une des sections transversales figurées dans les 15 figures
ci-contre : -

Les traverses de 1™ série, destinées aux voies principales,
onl une épaisseur d'au moins 0 m. 140, entre leurs deux
laces supérieure et inférieure paralléles, ou, si elles sont
demi-rondes, une épaisseur d'au moins 0 m. 160.

Les fraverses de 2° série. destinées, en principe, aux
voles principales de deuxieme ordre, onl une épaisseur d'au
moing 0 m. 130, ou, si elles sont demi-rondes, d'au moins
0 m. 150.

Enfin, les {raverses de 3° série pour voies de service ont
une €paisseur d'au moins 0 m. 120, ou, si elles sont demi-
rondes, d’au moins 0 m. 140.

Les [raverses sont de droit fil et purgées d’aubier. Elles
proviennent d’arbres vivants abaltus hors séve. Leur bois
doif élre parfaitement sain et de la meilleure qualité, sans

e
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roulures, gélivures, échauffement, pourriture, pigares,
fenies, fibres tordues, quadranures, neceuds vicieux, etc...

Les {raverses sont de forme régulitre. Leur face infé-
rieure dressée a la scie est parfaitement plane, de largeur
sensiblement{ uniforme et & arétes vives pour reposer sur
le ballast,

Les faces supérieure ef inférieure des {raverses équarries
sont paralleles.

Toules les traverses sonf coupées d’équerre & leurs extré-
miltés.

Les traverses fendues sonf, pour arréter l'extension de la
fente, munies d’esses (S), ou de boulons spéciaux, suivani
le sens et I'impor{ance de la fente.

Les traverses de 2° et de 3° séries se distinguent par une
marque distinclive, au milieu de Ia face supérieure, formée
de deux fraits fransversaux, paralleles pour les traverses
de 2° série, en forme d'X pour celles de la 3° série.

Toules les traverses recoivent, vers le milieu de leur face
supérieure, un ou deux clous dit « millésime », enfoneés i
fond, en fer galvanisé, & tige carrée de 0 m. 050 de lon-
gueur totale, et & téte plale, carrée, triangulaire, ronde ou
ovale, portant, en creux, les deux derniers chiffres du mil-
1ésime de I'année ol elles ont été préparées (fig. 16).

j.si__fs___.'.____#

l.es lraverses de joints sonl choisies parmi celles qui ont
les plus grandes largeurs, afin qu’elles aient une meilleure
assise et afin que les trous des lirefonds ne soient pas {rop
rapprochés des faces latérales des traverses.

L bl

Afin de facililer le bourrage du colé du joini, ces tra-
verses sont chanfreinées & 45 degrés, sur l'angle supérieur
4 placer vers le joint; le chanfrein a environ 0 m. 070 de
largeur, son bord supérieur étant & environ 0 m. 030 de
I'axe de la fraverse (fig. 18).

Ce chanfrein est faconné de chaque colé de l'enlaille
recevant le rail, entre celle-ci et 'extrémité de la {raverse,
d'une pari, et vers l'intérieur sur une longueur de 0 m. 500
d'autre pari.

Entaillage et percage.

Les entaillages et percages des lraverses inlermédiaires,
de joints, de selles-arréts, pour la pose 46 kilos, avec ou
sans semelles, et pour la pose 55 kilos, pour les écar-
tements de 1 m. 440 et de 1 m. 450, sont indiqués ci-apres.

L’inclinaison du vingliéme pour le rail résulte de l'en-
taille.

Pour les lraverses intermédiaires et de joints, les
entailles proprement dites, deslinées a recevoir le palin,
.ont une largeur de 0 m. 136, et ses épaulements une lar-
geur de 0 m. 044, aussi bien pour la pose 46 kilos que pour
la pose 55 kilos (fig. 17 et 18).

La profondeur de 'entaille y est de 0 m. 010 pour la voie
46 kilos posée sur semelles el pour la voie 55 kilos (fig. 19
et 20): elle n'est que de 0 m. 006 pour la voie 46 kilos posée
sans semelles (fig. 21).

I écarlement d’axe en axe des enlailles est de 4 m. 516
pour la voie a écarlement de 1 m. 440, et de 1 m. 526
pour celle & écartement de 1 m. 450; la dislance exntre les
bords intérieurs des épaulements est, respeclivement, de
1 m. 380 et de 1 m. 390 (fig. 17 el 18).
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ENTAILLAGE DES
TRAVERSES INTERMEDIAIRE ET DE JOINT
POUR RAIL VIGNOLE STANDARD 46" POSE SANS SEMELLE
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ENTAILLAGE DES
TRAVERSES POUR SELLES-ARRET

S s

Pour les traverses de selles-arrét, I'entaille, inclinée au
vingtieme sans épaulement, a 0 m. 240 de largeur (fig. 22).
La distance entre les bords intérieurs des épaulements y
est de 4 m, 276, pour la voie de 4 m. 440, et de 1 m. 286,
pour la voie de 1 m. 450 (fig. 23).

L’espacement des trous de tirefonds, dans le sens per-
pendiculaire aux railg, pour les trois genres de traverses,
est de 0 m. 162 d’axe en axe (fig. 17 & 23).

Les traverses inlermédiaires et de selles-arrét sont per-
cées, a chaque entaille, de trois trous, disposés « en (riangle
isoctle », dont la base est parallgle a I'entaille.

L’espacement des (rous de tirefonds, sifués sur la base
du triangle isoctle, est de 0 m. 090 (ce qui permet l'uti-
lisation de traverses d’échantillons réduits) (fig. 17 et 23).

Sur les fraverses intermédiaires, les triangles isocles
correspondant a chaque entaille, sont disposés de fagon que
les sommets de ces triangles soient orientés vers le méme
. bowt de la traverse (fig. 17).

Pour les traverses de selles-arrét, les deux trous formant
la base du triangle isoctle sont & lintérieur de la voie
(fig. 23).

Les traverses de joints sont percées de quatre trous;
'espacement des trous, dans le sens paralléle aux rails,
est de 0 m. 110, afin de permettre le passage des clefs de
serrage des boulons déelisses et des tirefonds (fig. 18).

Le raccordement entre deux parties de voie de largeurs
différentes s’obtenant par 'emploi de traverses percées &
la demande, les traverses de raccord (TR — & demander
spécialement) sont, a cet effet, entaillées et percées nor-
malement d'un bout, et présentent, de l'autre bout, une
lable de 0 m. 240 de largeur, inclinée au vingtiéme, ef non
percée. C'est sur cette table que se faif, & I'écartement voulu
el sur place, le pergage des trous.

Lors de la pose, ces traverses de raccord doivent étre

s A
H e 1 s . 2
F53:22 : I ! i Inferieur de la voie
= e il il
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placées de facon que la partie normalement entaillée se
présente alternativement sur une file et sur lautre.
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Normalement les traverses sont percées, d {ravers toute
leur épaisseur, de trous de 0 m. 0185 de diamelre. A sa
partie supérieure, chaque trou cylindrique est prolongé

COUPE DU TRQU
DE TIREFOND

par une partie tronconique de 0 m, 043 de hauteur débou-
chant sur la face supérieure de la traverse avec un dia-
meétre de 0 m. 0255 (fig. 24).

B. — Rails.

Types des rails.

Le rail standard de 46 kilos (type S 12) a 0 m. 134 de."
largeur au patin, 0 m. 145 de hauteur et 0 m. 062 de lar-
geur au champignon; I'dme, dont les faces s'incurvent sous
un rayon de 0 m. 42682, a 0 m. 017 d’épaisseur vers le
champignon, 0 m. 015 vers le milieu et 0 m. 019 vers le-
patin (fig. 25).

Sa section est de 5.900 millimétres carrés; son poids
exact, par meire courant, de 46 k. 256.
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RAIL TYPE 46* (S.12)
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Le rail standard pour seuterrain, de 55 kilos (fype S 11),
a 0 m, 134 de largeur au patin, 0 m. 155 de hauteur et
0 m. 062 de largeur au champignon; I'dme, dont les faces
sont verticales, a 0 m. 019 d’épaisseur (fig. 26).

Sa section esl de 7.075 millimetres carrés; son poids
exact, par metre courant, de 55 k. 468.

Les portées d'éclissage de ces deux types de rails sont

inclinées au quart (1/4).

Longueurs des rails,

Les longueurs normales des rails, employés sur le
Réseau, sont de 12 et de 18 métres, avec rails courfs cor-
respondants de 11 m. 910, de 11 m. 955, de 17 m. 910 et de
17 m. 955.

Dans des cas spéciaux de suppression de joints sur des
ouvrages, l'on emploie des rails de 24 matres avec rails
courts correspondants de 23 m. 955.

RAIL TYPE S5% (5.11)
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Percage des rails,

Les rails sont percés, a chacune de leurs extrémités, de
deux trous d’éclissage de 0 m. 032 de diametre.

L'axe du premien trou est & 0 m. 0675 de P’'about du ra..il,
et Taxe du second trou est 2 0 m. 140 de I'axe du premier
(fig. 27 & 30).

Les rails sont, en outre, percés, en leur milieu, de trous
d'un diametre de 0 m. 026, pour la pose des selles-arref.

Ceux de 18 métres d’un seul trou au milieu, soit &
9 metres des extrémités (fig. 27 et 28).

Ceux de 12 meétres de deux trous (1), P'un au milieu, soit
3’6 matres d’une des extrémités, lautre & 0 m. 330 d'axe

(1) Dispositif adopté pour permettre indistinctement la pose sur un
nombre impair ou pair de traverses.
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b,
en axe du premier, soit & 5 m. 650 de lautre extrémité du
rail (fig. 29 et 30). ]
Les barres des rails courls ne sont pas percées en leur
milieu pour selles-arrét. Ces trous se percent sur place.

Marques des rails,

Tous les deux metres environ, les rails portent, en relief,
au moins sur l'une des deux faces de I'dme, avec carac-
teres en saillie de 1 miMimetre environ ef de 20 millimetres
de hauteur, venus de laminage (fig. 31) :

DETAILS DES MARQUES 3

2222 T S11 00—

l
|65 M :

Fig: 31

1* Le nombre correspondant & la résistance minimum
imposée pour le métal (Il existe trois nuances : 65 kilos,
70 kilos ou 80 kilos par millimetre carré. La nuance 65 esh
la plus couramment employée quant a présent).

2° La marque de l'usine.

3° Le numéro du mois de la fabrication (au moyen de
1 & 12 poinits, de barres ou de chiffres romains).

4® Les deux derniers chiffres du millésime de I'année de
fabrication.

e
50 I’indication du mode de fabricalion : Thomas, Bes-

semer ou Martin, au moyen des leltres T, B ou M.

6° Les indices, lettres et chiffres caractérisant le type du

rail. Ces indices sont S 11 pour le rail standard 55 kilos,

S 12 pour le rail standard 46 kilos et S 13 pour le rail

standard 36 kilos. : ’ .
7° Une ftéche dont la pointe est dirigée vers I'extrémité

du rail correspondant & la téte du lingot (fig. 32), cest-a-
dire indiquant le sens du laminage.

| Tete_du lingot

7

—+_
\ Pied_du lingot
Fis: 32

En outre, chaque rail est poingonné, a chaufl,‘ sur la 'face
de I'ame portant les marques de laminage, .& 1 metre environ
de I'extrémité correspondant 3 la téte du lingot, et donne le
numéro de la coulée et celui du lingot.

A coté de ces numéros est poingonnée la lettre H' (haut),
lorsqu'il s’agit d'un rail faisant immédiatement suite a 1:-1
chute de téte d’un lingot, ou la letire P (pied) pour un rail

rovenant du pied du lingot. ;
¢ Les marques, numéros de coulée et de lingof, et lfas
lettres H on P sont poingonnés, * froid, sur Pabout du rail.
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Délais de garantie des rails.

Les rails sont garantis, par le fournisseur, pendant six
ou dix ans a partir de leur date de fabrication. Tout rail
qui, pendant ce délai, soit au cours du transport et -des
manutentions, soit aprés la pose, viendrail & se casser ou
a se détériorer, autrement que par l'usure normalg, ou sur
lequel on constaterait des défauts ayant échappé lors de
la‘réception a I'usine, donne lieu, de la part du fournisseur,
vis-a-vis du Réseau, A une indemnité définie par le cahier

des charges; ces sorles de rails restent la propriété du ,
Réseau. i '

Fig:34

Petit matériel.

Les rails 46 kilos (S 12) et 55 kilos (S 11) sont posés avec |
les mémes éclisses, boulons d'éclisses el tirefonds. ]

—_—

C. — Edclisses.

—_——

Les éclisses en acier laminé, plates, ont 0 m. 580 de lon-

ECEISSES POURS IRAIESTYRE S50 FET =G5
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gueur, 0 m. 030 d’épaisseur et sont percées de quafre trous -3 : l

de 0 m. 028 de diamatre, espaces de 0 m. 140 d’axe en axe, "-:3._‘ |
Elles portent une nervure a leur partie inférieure (fig. 33 ? ‘6}} = i E
et 34). Elles pesent environ 11 k. 280 pitce, ef subissent g i L
maintenant le traitement dit thermique. A '§I | i i E
‘Les éclisses portent sur la face, qui ne doit pas étre en L8 : o
contact avec le rail, en caractéres généralement en relief E! g f 3' ~ §
venus de laminage, avec saillie de 1 millimetre environ, et 2 _g[ | "l | §
de 0 m. 010 de hauteur (fig. 33) : g o : e S
1* La marque de I'usine. '§[ _EI 3 el e | 3
2" Les deux derniers chiffres du millésime de I'année de = _f.fl 2 £ : A _T" = -
fabrication. = a5 L g
el b
3 Rt Bl =%
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3° L'indication du mede de fabrication : Thomas, Bes-
semer ou Martin, au moyen des lettres T, B ou M.

4° Le nombre correspondant a la résistance minimum
imposée pour le métal (Il existe quatre nuances : 40 kilos,
48 kilos, 55 kilos et 63 Kilos par millimetre carré. La
nuaneg 48 est la plus couramment employée, quant a pré-
sent).

5° Les indices, leitres et chiffres, caractérisant le type
du rail a éclisser. Ces indices sont S 15 pour les éclisses
des deux types de rails 46 et 55 kilos.

Les éclisses ayant subi le traitement thermique portent,
en oufre. la marque TT, poinconnée a chaud.

Les éclisses sont garanties par le fournisseur pendant
deux ans, du 1 janvier de 'année indiquée par la marque;
les éclisses qui seront avariées dans la période de garantie,
par suite de défaut de qualité ou de vice de fabrication, sont
remplacées par le fabricant.

D. — Selles-arrét.

Les selles-arrét, en acier laminé, sont constituées par une
lame repliée de 0 m. 012 d'épaisseur, ayant une embase
horizonlale, formant selle, et qui, aprés avoir épousé sen-
siblement la forme du patin du rail, se termine par une
branche verticale, s’appliquant contre 'ame du rail. En
conséquence, cetle branche est incurvée pour le I'ﬂll 46 Kkilos
et plane pour lg rail 55 kilos.

La largeur de la selle-arrdt, parallélement au patm du
rail, est de 0 m. 160, et de 0 m. 240 perpendiculairement
au patin du rail (fig. 35 a 38).

Son poids approximatif est de 5 k. 700.

Pour les rails 46 kilos, la hauteur de la branche verhcale
au-dessus du plateau de la selle est de 0 m. 090 (fig. 35) et
da 0 m. 095 pour les rails 55 kilos (fig. 87).

CERRY =

SELLE-ARRET POUR RAIL STANDARD 46*

Y

COUPE SUIVANT ab

T et E ¢ 6 pains % I ;
n° 6761 c S d
Fig:35 3 Tﬂl ' TR
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Les selles-arrét sont percées d'un trou de O m. 028 de

SELLE-ARRET POUR RAIL STANDARD 55X diamefre, dans 'axe de la branche verticale, pour le pas-
e sage du boulon, et de trois trous, de 0 m. 028 de diaméfre,

- _ ; dans le patin de la selle, pour le passage des tirefonds.
COUFE SUIVANT ab | Deux de ces lrous, espacés de 0 m. 090, sont du coié opposé
au repliement; le lroisitme dans la parlie repliée et dans

Rondells grover N°6624 T : laxe de la selle.

' e Pour les selles-arrét, la nuance 48 est la seule utilisée.
Les marques el délais de garantie sont les mémes que
pour les éclisses.

Boulon de 24x65

E. — Boulons.

Boulons d’éclisses.

Les boulons d’éclisses ont 0 m. 024 de diamétre; la tige
est en acier et I'écrou en fer ou en acier doux (fig. 39).
La longueur totale de la tige, dont l'extrémité est lége-
rement arrondie, est de 0 m. 127; le filetage du pas inter-

om- xvewm.mo s
-

g,
E[ national standard de 3 milliméfres régne sur une longueur
< de 0 m. 050.
[~
< :

_§
< Margue de l'ysine
3 g Rondelle grover de #0x6.5
> il B c G  N76624 E de la nomenclafure
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L'écrou a 6 pans a une largeur de 0 m. 038 entre faces
paralléles et une hauteur de 0 m. 024,

La téte, de 0 m. 018 d’épaisseur, présente d'un coté un
arrondi de 0 m. 022 de rayon, et de l'autre une embase
rectiligne de 0 m. 044, qui porte sur la nervure de I'éclisse
e! empéche la rotation du boulon pendant le serrage de
I'écrou,

Ces boulons sont munis d'une rondelle Grower de
0 m, 040 x 0 m. 027 et de 0 m. 0065 d’épaisseur.

La résistance minimum des boulons, par miIIimétre
carre, est de 35, 40 ou 48 kilos. La nuance adoptée est de
10 kilos.

Les boulons portent en relief, sur la léte :

1° La marque de l'usine;

2° Les deux derniers chiffres du millésime de I'année de
fabrication;

3° Les indices, lettres et chiffres S 18 du boulon d’éclisse
standard.

Les boulons d’éclisse standard porient, en outre, la
marq_ue S, en lettre de 0 m. 014 de hauteur et 0 m. 6015
d'épaisseur. Leur poids approximatif est de 0 k. 910.

7 Boulons pour selles-arrét.

Leg boulons pour selles-arrét de rails 46 kilos ont 0 m. 024
de- diametre; la tige est en acier et I’écrou en fer ou en
acier doux (fig. 35).

La longueur fotale de la tige, dont l'extrémité est lége-
ren‘lent arrondie, esl de 0 m. 060, le filetage du pas inter-
national standard de 3 millimétres régne sur une longueur
de 0 m, 034. i

L'écrou est le méme que celui du boulon standard pour
éclisses.

La téle, & six pans, a une largeur de 0 m. 038 entre faces
paralleles et une hauteur de 0 m. 017.

Le poids approximatif de ces boulons est de 0 k. 500.

i - P

Les boulons pour selles-arrét de rails standard de 55 kilos
(fig. 37), téte et écrou six pans, ont les mémes dimensions
et caractéristiques que ceux pour selles-arrét de rails stan-
dard de 46 kilos, avec cette différence que leur longueur
est de 0 m. 065 au lieu de 0 m. 060.

Leur poids approximatif est de 0 K. 510

Ces boulons seront munis de la méme rondelle Grower
que celle pour boulons d’éclisses. )

Ces boulons pour selles-arrét portent en relief, sur la

téte :

{° Les deux derniers chiffres du millésime de I'année de
fabrication; ‘

20 La marque de l'usine;

30 Au milieu, en caractéres de 8 millimetres de hauteur,
le n° 6761 bis pour les boulons de selles-arrét pour voie
55 kilos, et le n° 6761 pour voie 46 kilos.

Leur nuance est de 40 Kilos.

Le délai de garantie de tous les boulons est de deux ans,

du 1¥ janvier de l'année indiquée par la marque.

i.es tirefonds sont en acier trempé (fig. 40).

Ceux pour voie courante sont goudronnés. Ceux pour
souterrains sont galvanisés.

Le corps du lirefond a 0 m. 018 de diametre a la partie
inférieure et 0 m. 026 au collet; la saillie du filet est de
0 m. 004 et le pas de 0 m. 0125. Ils ont 0 m. 120 de longueur
sous la téte.

La longueur du collet non fileté est de 0 m. 010 et le
diaméire de la téte de 0 m. 052.

La téte & quatre pans a 0 m. 021 de coté a la pointe.

La résistance minimum des tirefonds par millimetre

carré est de la nuance 40 kilos.
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Leur poids approximatif est de 0 k. 570.

Ils portent, en relief de 0 m. 0015 d'épaisseur et de
0 m. 014 de hauteur, la lelire S, au sommet de la téte
carrée.

Sur le chapeau ils portenf, en relief, les marques sui-
vantes :

i* La marque de l'usine;

2° Les deux derniers chifires du millésime de I'année de
fabrication; : :

3° Les indices, lettre et chiffres, en hauteur de 0 m. 005,
caractérisant le type du tirefond. Ces indices sont S 21 pour
le firefond standard.

G. — Eclisses de raccord.

Pour le raccord des rails standard avec les autres rails
employés sur le Réseau, on emploie des éclisses spéciales.

Deux types sont en usage :

1° Les demi-éclisses de raccord & bride qui oni l'avan-
tage de n'exiger quun moddle d'éclisse par fype de rail.

2 Les éclisses de raccord plates d'un seul morceau qui
exigent autant de modeles quil y & de combinaisons de
tyvpes de rails & raccorder. Leur nombre est limifé aux
raccords les plus usuels nécessaires.

Demi-éclisses 4 bride.

Les demi-éclisses de raccord a bride, en acier moule, ont
un profil analogue & celui des éclisses ordinaires et ont
0 m. 025 d’épaisseur; leur longueur est limitée & l'extrémité
, du rail ou elle se retourne d’équerre pour former une bride

Fig: 40 venant s'appliquer sur celle identique de I'éclisse voisine &
laguelle on la jumelle. Deux trous de boulons percés a la

N=€752 dela nomenclature Etal
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demande dans les brides, permetlent I'assemblage de ces 1
delisses (fig. 41 el 42). :
Ces demi-éclisses pour rails standard existent & droite et |
4 gauche, et elles portent respectivement les marques en |
relief S 46°, S 46° et S 55°, S 55, {
Les demi-éclisses pour rails standard 48 kilos pesent |
environ 8 k. 900, celles pour 55 kilos environ 9 k. 200. |
Les éclisses de raccord a brides sont assemblées par les {
ateliers de la Voie, ol elles sont montées dans les condilions
ou elles se présentent dans la voie en i{enant comple de
Pusure des rails, s’l y a lieu. Les boulons sont serrés i
force, Elles ne doivent pas éfre démonices.

PROFIL

K

RAIL
| STANDARD'

Eclisses plates.

. e e m—
¥

Les €clisses de raccord plates en acier moulé ont le méme
profil et la méme épaisseur que celles correspondant au
rail auquel elles s’appliquent.

Les types d'éclisses correspondant avec la pose standard
sont :

Eclisses de raccord du rail BV 45 k. 250, avec le rail
standard 46 kilos (dessin S 45).

Eclisses de raceord du rail standard 46 kilos, avee le rail
standard 55 kilos (dessin S 46).

Eclisses de raccord du rail DC 44 kilos, avec le rail stan-
dard 46 kilos (dessin S 48) (fig. 43 et 44),

Chaque joint de raccord des deux rails des irois assems-
blages ci-dessus nécessite 'emploi de quatre éclisses dont :

2 éclisses & droite marquées D,
2 éclisses & gauche marquées G.

La droite et la gauche des éclisses de raccord ci-dessus,
qui n'ont pas d’éclisses spéciales extérieures ou intérieures,
sont la droite et la gauche d'un observateur se placant sur ;
Ia file des rails & munir d’éclisses de raceord, du coté des :
rails de plus faible poids en regardant les rails de plus 5
fort poids (fig. 45). :
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Il existe également les types d'¢clisses de raccord sui-
vants, correspondant avec la pose standard :

Eclisses de raccord du rail ED 40 kilos avee le rail stan-
dard 46 kilos (dessin S 49) (fig. 46, 47, 48 et 49).

Eclisses de raccord du rail DC 38 k. 750 NS avee le rail
standard 46 kilos (dessin S 57).

Chaque joint de raccord des deux voies des trois assem-
blages ci-dessus nécessite I'emploi de quatre éclisses Giffeé-
rentes marquées :

La 1 DE (droite extérieure);
La 2° DI (droite intérieure);

La 3° GI (gauche intérieure};
La 4 GE (gauche exlérieure).

La droite et la gauche des éclisses de raccord ci-dessus,
qui ont des éclisses extérieures et intérieures, sont la droite
et la gauche d’un observateur se placant dans la voie dont
les rails sont & munir d'éclisses de raccord, du coté des
rails de plus faible poids et regardant les rails de plus fort
poids (fig. 50).
~ Les éclisses plales de raccord du rail EV 45 k. 250 avec
le rail standard 46 kilos (S 45) pesent environ 14 k. 200
I'une.

Celles du standard 46 kilos avec le standard 55 kilos
(S 46) pesent environ 11 k. 270 I'une. i

Celles du DC 44 kilos avec le standard 46 kilos (S 48)
pesent environ 9 k. 200 l'une. _

Celles du ED 40 kilos avec le standard 46 kilos (S 49)
pésent environ 10 k. 760 I'une pour les extérieures el
10 k. 540 'une environ pour les inlérieures.

Celles du DG 38 k. 750 NS avec le standard 46 kKilos (S 57)
pesent environ 9 k. 670 'une pour les extérieures et 9 k. 620
I'une pour les intérieures,

Toutes ces éclisses portent en relief les marques néces-
saires pour permettre de reconnaitre leurs types, leurs sens
et leurs cotés.
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H. — Crapauds.

Les crapauds en acier moulé, pour rails standard 46 kilos
posés sur longrines, sont de forme rectangulaire. Ils ont
0 m. 065x0 m. 063 de cotés et O m. 024 dans leur plus
grande épaisseur (fig. 51).

ELEVATION

e
[ wargue de lusine.

Fis: S5t

Chaque crapaud est percé, en son milieu, d'un trou de
0 m. 027 de diamatre, pour permettre sa fixation & I'aide du
tirefond standard de 0 m. 026, avec t&te de 0 m. 052 et
pas de 0 m. 0i25.




—igarLs
D’un c6té, les crapauds présentent un bec de 0 m. 018 de
profondeur, venant s'emboiter sur le patin du rail; sur la
face inférieure, du c6té opposé au bec, se trouve un ergot
rectangulaire, taillé en forme de pointe de diamant, per-
mettant, au serrage, une pénétration de 0 m. 005 dans le
bois. Cet ergot s'oppose au tournage lors du serrage, et au
glissement la pose achevée,
Le poids approximatif d’'un crapaud est de 0 k. 540.

I. — Semelles.

Le rail vignole standard se pose directement dans I'en-
taille.

Toutefois, au début de sa pose, le rail standard 46 kilos
a été posé avec des semelles en peuplier dif grisard, hollan-
dais, suisse ou du Canada (& 'exclusion du peuplier d’Italie),
de premiére qualité, purgé de ceeur, parfaitement sain et
sans fraces d’échauffement, entidrement exempt de neeuds,
trous de vers, fentes ou autres défauts; les traverses com-
portant des semelles sont & entretenir dans ce type.

Ces semelles en peuplier, qui se placent entre le patin
du rail 46 kilos et le fond de I'entaille de la traverse ordi-
naire ou de la traverse de joint, doivent avoir les faces de
sciage bien planes et une épaisseur trés réguliere.

Elles sont non comprimées ou comprimées.

Non comprimées, elles ont 0 m. 240 de longueur, 0 m. 134
de largeur et 0 m. 004 d’épaisseur.

Comprimées, elles doivent avoir, avant compression,
0 m. 240 de longueur, 0 m. 125 4 0 m. 126 de largeur et
0 m. 007 & 0 m. 008 d’épaisseur; aprds compression, 0 m. 240
de longueur, 0 m. 131 & 0 m. 132 de largeur et 0 m. 00%
d'épaisseur.

Les semelles non comprimées sont créosotées; celles
compmmées sont livrées blanches et dowent étre trempées
dans du goudron au moment de 'emploi.
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Les semelles doivent toujours étre tenues au sec, humi-

dité les détériorant. _ ;
1l n’est pas posé de semelle sous le palin du rail 55 kilos,

ni sous les selles d’arrét.
J. — Chevillettes en chéne.

Pour le bouchage des trous de tirefonds dans les tra-
verses en bois, il est employé des chevillettes en cceur de
chéne et de droit fil.

Chevilleites octogonales.

Dans les {rous neufs ou usagés qu'il y a lieu de boucher
pour éire abandonnés on emploie des chevillettes octogo-
nales standard.

Ces chevilletles tronconiques, A section ocfogonale, ont
0 m. 120 de longueur. Au gros bout la distance entre deux
faces paralléles est de 0 m. 026 et au petit bout de 0 m. 019

(fig. 52).
Chevillettes carrées et rectangulaires.

Pour le bouchage des trous usagés ronds dans lesquels
on doit replacer des tirefonds, on emploie des chevilleltes
carrées avant la forme de pyramides lronquées.

Leurs dimensions sont de 0 m. {20 de longueur, avec un

carré de 0 m. 026 de colé a la téte et de 0 m. 023 de cole’

a la pointe (fig. b3).

Pour le bouchage des trous usagés ovalisés, on emploie
des chevillettes semblables, de section rectangulaire, for-
mant, en téte, un rectangle de 0 m. 029 et de 0 m. 026, et,
en pointe, un de 0 m. 026 el de 0 m. 023 (fig. 5%). Elles sont
placées de facon & ce que le grand coté du rectangle soit
dans le sens du grand axe de 'ovale du frou.

i i T——.
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Les nouveaux trous de tirefonds sont percés au centre

de ces chevillettes.

F}es chevilletes carrées ou rectangulaires ont leur extré-»
mité inférieure fagonnée en tronc de cone de 0 m. 020 de
hauteur, avec petite base de 0 m. 016 de diamatre.
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CHAPITRE II
SABOTAGE DES TRAVERSES

Classement et choix des traverses en bois.

Toules les traverses regues blanches sont réunies dans
le chantier de créosotage, classées en bon ordre, par tas
comptables, composés généralement de iraverses de méme
essence (chéne, hétre, etc...) et, dans chaque essence,
autani que possible par tas de méme origine (Bretagne,

Normandie, etc...).
Dans chacune de ces catégories les traverses sont égale-

ment classées par affectation (iraverses intermédiaires,

iraverses de joints).
Les traverses de joints sont choisies parmi celles de pre-

midre série qui ont la plus. grande assise possible.

Il est également utile de réserver les traverses les plus
larges pour les voies posées sur plateforme glaiseuse.

Ces considérations s’appliquent également aux traverses
retirées des voies 4 réemployer aprés classement, par caté-
gories, et s'il y a lieu, aprés retouches d’entaillage ou de

pergage.
Sabotage des traverses.
L'entaillage et le percage des traverses pour voie vignole

standard sont des opérations capitales, doni la précision
conditionne essentiellement le bon établissement ef la

bonne tenue de la voie.
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I est donc indispensable que les lravaux d'entaillage et
de percage soient exécutés avec le plus grand soin et sur-
veillés tres attentivement; aucune précaution ne doit étre
négligée pour qu'ils ne laissent rien & désirer.

Sabotage mécanique.

Deux sortes de machines sont emplovées pour ce
travail : des machines fixes installées dans des ateliers
spéciaux; des machines mobiles se déplacant d'un chantier
a l'autre.

L’entaillage et le pergage a la machine se foni sur
fraverses neuves avant créosotage, ou sur traverses en bon
état retirées des voies.

Dans les machines fixes, généralemenl semi-automa-
liques, les {raverses sont présentées transversalement.

L'entaillage complet des deux porlées des rails de la
traverse, y compris la facon des épaulements, s'exécute
d’abord; puis a lieu le percage simultané de tous les trous
de la traverse.

Dans les machines mobiles les traverses sont présentées
longitudinalement.

Ces machines sont généralement au nombre de deux :
l'une effectuant I'enlaillage, l'aulre, le percage.

L’entaillage et le pergage se font séparément aux deux
portées des rails.

Ces machines sont plus souples que les machines fixes
et permettent le déplacement des trous parallélement au
patin des rails. Pour cefte raison on les emploie de préfé-
rence pour les traverses de réemploi on le percage des nou-
veaux frous est subordonné & celui des anciens.

Par conire, le rendement des machines mobiles est
moindre que celui des machines fixes.

D’une maniére générale la position des entailles résulte
dn réglage des oulils qui produisent, la largeur et la
profondeur des entailles et des épaulements, la distance

A
des trous entre eux, et celle des trous par rapport &
Ientaille.

1l est indispensable que ces réglages, une fois obienus,
soient vérifiés fréquemment quant & la position el & la
dimension des oulils, pour que I'entaillage et le percage se
fassent dans de bonnes conditions.

A toule irrégularité constatée, la machine doit étre arrétée
et Poutil intéressé doit étre immeédiatement rectifié et rem-
placeé. _

Pour avoir la certitude de la régularilé et de la correction
de lentaillage et du percage, on les vérifie au moyen de
gabarits et de goujons dont il sera parlé plus loin.

Cette vérification doit se faire :

1¢ A chaque reprise de travail;

29 En marche normale, toutes les 50 on 100 traverses:

3° Apres toute modification ou rectification apporiée aux
outils. . ;

Les traverses neuves une fois sabotées mécaniquement,
reconnues correctes comme entaillage et percage, sont
envoyées au créosotage.

Sabotage manuel.

Lorsque exceptionnellement T'entaillage et le percage des
{raverses sont exécutés a la main, -on établit & cet effet
pour chaque équipe, 4 la suile des {as, perpendiculairement
2 la longueur des {raverses, un chantier formé de deux
pitces longitudinales de réemploi, espacées denviron 1=50.

Lentaillage et le percage s'effectuent sur ce chanlier.
A mesure que les traverses sont sabotées, on les empile' 5
avee soin en bon ordre, du coOté opposé aux approvisionnes
ments, ou on les charge directement.

Lorsque le travail est fait pres des voies en exploitation
on a soin de ne jamais déposer les lraverses et les outils &
moins de 1 m. 50 du bord extérieur des rails. Les matériaux
que Von a i déposer sur le bord des voies doivent étre
rangés avec soin et éfalés, afin quils ne puissent pas
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rouler sur les rails; ils doivent toujours présenter, du coté
de la voie, une inélinaison d'au moins deuz métres de base
pour un meétre de hauteur.

L'entaillage et le percage des traverses A 1a main doivent
normalement étre conjiés a des charpentiers de profession
ou a des saboleurs exercés. :

Gabarits pour entaillage et percage exécutés 2 la main.

Un gabarit d’entaillage et de per¢age composé de deux
platines en fonte, solidement reliées I'une & I'autre par une
traverse en fer, qui les maintient & TIinclinaison et a
Pécartement voulus, sert 4 'opération,

Des poignées, espacées d’environ 1 m. 250 et placées sen-
siblement au-dessus des platines, servent & la manutention
du gabarit,

Des trous, percés sur toute la hauteur des platines ou
sabois en fonte du gabarit, et correspondant exactement
aux emplacements que doivent occuper les firefonds,
?en‘;ent de guide pour le percement des trous de ces tire-
onds.

Les entaillages ou pergages étant différents selon les

affectations des traverses, il existe, pour chacune d'elles,

des gabarits d'entaillage et de percage, qui s’établissent
dans chaque type tant pour Pécartement de voie de 1 m. 440
que pour celui de 4 m. 450. '

Ces gabarits (lig. 55) sont : :

A. — Gabarit pour traverse inlermédiaire de voie 46 kilos,
sans semelles.

B. — Gabarit pour traverse intermédiaire de voie 46 kilos,
avec semelles, et 55 kilos.

s L . pn.
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C. — Gabarit pour traverse de joint de voie 46 kilos
sang semelles,

D. — Gabarit pour traverse de joint de voie 46 kilos avee
semelles, et de voie 5% kilos.

E. — Gabarit pour traverse de selle-arrét de voie 46 kilos
et 55 kilos.

lne marque, gravée au poingon au milieu de la traverse
en fer de chaque gabarit, indique sa destinalion et son
écartement.

Les poids approximatifs sont pour A et B de 27 k. 440 :
pour C et D de 28 k. 200 et pour E de 34 k. 800.

Exécution du sabotage manuel.

Présentation du gabaril. — Apreés avoir disposé la tra-
verse sur le chantier, la face qui est affectée de flaches en
dessus, on présente, sur cette traverse, le gabaril appli-
cable en évitant soigneusement tout choc qui pourrait le
fausser.

Les plalines ou sabots en fonie de ce gabarit sont pré-
sentés 4 des distances 4 peu prés égales des exirémités
de la traverse, et sur la portion de la longueur la plus saine
et la plus propre & leur servir d’appui.

Aprés s'étre assuré que le gabarit est bien placé en tenant
compte des dimensions et de la forme de la traverse, on
marque sur celle-ci, & l'aide d'un ftragoir, chacune des
extrémités des platines correspondant aux limites des
entailles & pratiquer.

Facon des entailles. — Le gabarit élant enlevé, on limite .~
chacune des entailles par deux trails de scie perpendicu-
laires a I'axe de la traverse. Ces traits de scie doivent éire
suffisamment profonds pour atteindre, ou légérement
dépasser, le niveau de la surface & dresser; ils doivent
encadrer la largeur réglementaire de 0,136 de l’entaille.

Dans les traverses de selles-arréf un seul trait de scie
correspond a I'ardte intérieure de 'entaille.
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On proctde ensuile, i herminelle, a Penlévement du
bois de I'entaille entre les (raits de scie, jusqu’a ce qu’on
obtienne une largeur égale a celle des sabols du gabharil.

Dressement des surfaces. — Le fond des entailles doil dtre
dressé avee le plus grand soin, de manitre que le conlact
du sabot du gabaril ¢t du bois soit parfait dans tous les
sens el sur toule la surface.

Le gabarit est enlevé et présenté, autant de fois que cela
esl nécessaire, pour obtenir ce résultat.

Les épaulements encadrant I'entaille ef destinés i l'em-
placement des. tirefonds, doivent étre dressés dans les
meémes condilions. ‘

Les aréles qui limitent Pentaille et résultent des traits
de scie doivent étre bien conservées et ne laisser auecun jeu
enire elles el le gabaril. De foutes les opéralions de
entaillage, celle-ci est la plus imporiante, puisque ces
arétes, formant épaulement, sont destinées 4 fixer la position
du rail et la largeur de la voie.

Dans aucun cas les palins des rails, et par conséquent
les sabols des gabarits qui en tiennent lieu, ne doivent
Teposer sur une surface qui ne serail pas complétement
purgée d'aubier, qui ne serait pas parfailement saine, ou
qui présenterail des cavités. Les entailles doivent étre
approfondies pour oblenir ce résultat si clest nécessaire,
toutefois, en aucun cas, I'épaisseur de la traverse, au milieu
de I'entaille, ne doit étre inférieure a 0 m. 110, les traverses
ne rentrant pas dans ces conditions sont A éliminer.

Percement des trous. — Pour percer les trous, on appli-
gque sur la fraverse le gaharil d’entaillage et de percage
correspondant a 'afiectation de la traverse, puis on engage
la tariére dans les (rous ou cheminées du gabarit deslinés
a lui servir de guides,

Les trous doivent élre percés de part en part de la tra-
verse et étre élablis bien perpendiculairement i la surface
de T'entaille; celte derniere condition exige une cerlaine

A
altention, parce que les cheminées du gabarit ne peuvent
guider parfailement la tariere, tant & cause de la forme .de
ceb outil que des dimensions des cheminées donf le dia-
metre est nécessairement supérieur a celui des tariéres,
afin d'en faciliter la sortie. A

Les tarieres employées pour percer les trous des tir_e-
fonds ont un diametre de 0 m. 0185 (fig. 56). L'emploi de
laridres d'aulres diametres est absolument interdil.
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Les trous percés, il faut proeéder a leur alésage. A cel
effet on utilise un alésoir de 0 m. 0255 x 0 m. 0185 (fig. 57) en. %
ayant soin de limiter son action & sa collerette qui ne per-
met pas un enfoncement de plus de 0 m. 043.

Goudronnage. — Les ftraverses neuves, enlaillées et
percées a la machine sont toujours travaillées quand elles
sont blanches et créosolées ensuite.

Les traverses entaillées on percées & la miain laissent a
nu le bois travaillé des entailles et des trous; il convient,
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apres le sabolage des traverses, de procéder au goudron-
nage de ces entailles et de ces irous.

Le goudron est appliqué a chaud, par un beau temps ou
tout au moins & l'abri de la pluie, el sur des surfaces seches.
On I'étend sur l'entaille au moyen d'un pinceau, et on en
remplit les trous avec une cuiller & bec, aprés les avoir
tamponnés & leur partie inférieure,

Vérification des entailles et des trous.

Les gabarits d'entaillage et de pergage, qui servent au
sabotage manuel des.traverses, servent également pour la
vérification des enfaillages et per¢ages des divers genres de
traverses sabotées a la machine ou a la main.

La vérification se fait en présen-

l tant le gabaril sur la traverse elle-

225 méme et en s'assurant de la concor-

v ) dance rigoureuse de la fraverse et

du gabarit,

Le percage est vérifié par un

18 goujon de vérification de percage
des trous de tirefonds (fig. H8).

Ce goujon, en acier poli, est

composé d'une fige cylindrique de

0 m. 150 de longueur et de 0 m. 0185

de diametre, surmontée d'une partie
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tronconique de 0 m. 043 de hauteur
el ayant & la partie supérieure un
diameéfre de 0 m. 0255, Le tout est

prolongé par une tige terminée par
: une béquille, afin de faciliter le
Fig: 58 maniement de I'instrument.

Les irous normalement percés doivent permettre I'enfon-
cement total et sans effort du goujon complet. Si cel
enfoncement ne peut pas s’effectuer compléiement, ou s'il
s'effectue trop profondément, il réveéle une malfagon qu'il
v a lieu de rectifier, ou qui nécessite le rebut de la traverse.

Sonf rigourevses,

Ll e

Vérification des instruments et outils. — Jauges.

Il est indispensable que les gabarits soient toujours
hien exacts, aussi doit-on les vérifier au moins une fois par
jour, au moyen des jauges spéciales ci-apres :

Les jauges de vérification des gabarits d’enfaillage se
composent d'une régle métallique de 0 m. 065 x 0 m, 006 de
section, portant & chacune de ses extrémités une encoche
qui permet de vérifier I'inclinaison, les dimensions et 'écar-
fement des platines ou sabots des gabarits (fig, 59 et 60).

(fig. 59).

Fia‘. 59

La partie de ces encoches, qui est inclinée au 1/20° doit
pouvoir s’appliquer ezactement, et & la fois, sur chacune
des faces inférieures des sabots du gabarit d'entaillage,
el chacun des talons de ces encoches doil correspondre
exactement avec les aréfes des mémes sabots qui limitent
I'entaille.

Fig: 60 By

Les jauges de vérification d’entaillage sont établies pour
les diverses affectations de traverses, tant pour 1'écartement
de 1 m. 440 que pour celui de 1 m. 450, savoir :

A. — Jauge de vérification d'entfaillage pour iraverses
intermédiaire et de joints de voie 46 kilos sans semelles
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B. — Jauge de vérificalion d'enlaillage pour iraverses
intermédiaire et de joints de voie 46 kilos avec semelles el
voie 55 kilos (fig. 59).

C. — Jauge de vérification d’enlaillage pour iraverse de
selles-arrét de voie 46 Kilos et 55 kilos (fig. 60).

Une marque gravée au poin¢on au milien de chaque
jauge indique Faffectalion et I'écarlement.

Le poids approximatif des jauges A el B est de
4 Kil. 900 (1} et celui de la jauge C est de 5 kil. 020 (2)
pour l'écartement de 4 m. 440.

Des jauges, en acier poli, sont destinées a vérifier le dia-
metre des tarieres ou des méches et celui- des alésoirs
(fig. 61), '
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Chaque jauge esl élablie dans un reclangle, arrondi &
ses exirémilés, faisant 0 m. 140 de longueur, 0 m, 035 de
largeur et 0 m. 015 d’épaisseur.

Ces jauges portent qualre trous, deux pour les tariéres
ou mdéches, deux pour les alésoirs.

Pour les lariéres ou meches I'un des trous a 0 m. 01875 de
diameétre, et est marqué +, et l'autre a 0 m. 01825 de dia-
métre, et est marqué —

Est interdil 'emploi de toutes les tarieres ou méches qui
entreraient dans le frou de la jauge marquée —, ainsi que

(1) 4 k. 930 pour Pécartement de 1 m. 450.
(2} 5 k. 060 pour I'écartement de 1 m. 450,

g =
celui de toules les tariéres ou meches qui n ‘entreraient pas
dans le trou de la jauge marquée +.

Pour les alésoirs, I'un des trous a 0 m. 02575 de diaméire,
et est marqué +, et 'autre a 0 m. 02525 de diametre et est
marque —.

Est interdit de méme l'emploi de tous les alésoirs qui
entreraient dans le trou de la jauge marquée —, ainsi que
celui de tous les alésoirs qui nenlrerdient pas dans le trou
de la jauge marqué +.

Chaque jauge porte, en leltres et chifires gravés de
04005 de hauteur, (outes les indications nécessaires a leur
usage. ;

Le poids d’une telle jauge est d’environ 0 kil. 360.

Surveillance et vérification des travaux d’entaillage
et de percage.

Quel que soit le mode d’entaillage et de percage, les
agenls chargés de la surveillance doivent étre choisis parmi
les plus altentifs, les plus méticuleux et les plus conscien-
cieux, afin de veiller, avec le plus grand soin, & I'exécution
de loutes les opérations décrites ci-dessus,

La quantité de traverses entaillées par chaque atelier-ou
chantier est relevée chaque jour, pour se rendre compte
du rendement.

La vérification des traverses entaillées et percées a lieu
au débuf du travail et & I'achevement de la journée; enlre
temps elle doit se faire, suivant les instructions données,
toules les 50 ou 100 traverses.

On doit refuser 'entaillage de toufes les fraverses qui
présentent une largeur ou une profondeur supérieure aux
cotes normales, ou inférieure de plus de 0001 & ces coles.

Le parallélisme des arétes des entailles entre elles, des
lignes de trous de tirefonds entre elles et avec les arétes
des entailles, doit élre rigoureux,
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La portée de la face inférieure des sabols ou plalines des

gabarils de vérification, sur les entailles des traverses, doit

! élre parfaite; toutes les traverses qui ne salisfont pas &
ceite condition doivent étre retouchées.

Le gabarit d’entaillage,. étant essentiellement un outil de
précision, doit étre maneeuvré avec précaulion et sans
choc. g

Les rectifications ou réparations de gabarits doivent élre
faites avec le plus grand soin, el les gabarits ne doivent
élre remis en service qu'aprés avoir été vérifiés au moyen
de la jauge de vérification.

La vérification de la jauge elle-méme se fail sur une
épure, d'une précision irréprochable, avec laquelle elle doit
concorder des deyx cotés. i

Les réparations des gabarits el des jauges doivent tou-
jours éire exécuteées par les ateliers; il est donc nécessaire
d'avoir au moins un ou deux gabarits de rechange.

Retouche du sabotage des fraverses rebutées.

Les traverses neuves sabolées 3 la machine, ou méme
exceptionnellement & la main, sonl retouchées & la main
ou a la machine suivant 'importance des retouches.

Le plus souvent elles sont relativement peu importanies
et le travail se fait entiérement & la main.

Un chantier de retouches manuelles de traverses rebulées
est organisé comme un chantier de sabotage manuel.

Les {raverses sont placées, au nombre d'une dizaine
environ, les unes a coté des autres, sur chantier.

On examine les frous percés dans la traverse a retoucher,
au point de vue de leur maintien ou de leur abandon, en
considérant qu'a chaque entaille les trois trous sont soli-
daires ef que I'abandon ou le maintien doit s'appliquer aux
frois.

De toutes facons, on pose dans les trous anciens de tire-
fonds, des chevilleftes trempées au préalable dans I'huile

T e
pour faciliter '’enfoncement, qui se fait a fond, a l'aide de
la masse.

Si I'emplacement de l’ancien trou par rapport a 'entaille
est & peu preés normal, si I'emplacement du centre du
nouveau trou correspond sensiblement au centre de I3
chevilletle, enfin si l'ancien lrou est bien dirigé perpendi-
culairement au plan de 'entaille, on reperce le nouveau
trou dans la chevillette qui, dans ce cas, est une chevillette
carree.

Sinon, le trou est abandonné et le per¢age nouveau se
fait & un nouvel emplacement dans une partie vierge du
bois, en ayant soin qu’il n'y ait aucun chevauchement ni
point de contact entre le nouveau et I'ancien trou; dans
ce cas la chevillette est octogonale.

Il faut que les chevillettes remplissent compléiement et
4 force les trous qu’elles sont destinées & boucher.

On procéde & un taillage soigné, a ’herminette, des tétes
des chevillettes qui n'ont pas pu étre enfoncées & fond.
On complete le taillage soigné, & la scie ou au ciseau et au
maillet, suivant les cas, des tétes de chevillettes qui
empisgtenf sur les aréfes des entailles.

A lYaide des gabarits d’entaillage, on rectifie et on ajuste
les parties défectueuses des entailles et des épaulements, si
c'est nécessaire,

Ensuite, on proctde a I'opération du percage qui étant
irés délicat exige des ouvriers habiles et expérimentés.

Ces travaux achevés on retourne les traverses pour
enlever, & I’herminette, les pointes de chevillettes qui pour-
raient dépasser.

Resabotage partiel ou complet des traverses de réemploi.

A la suite de renouvellements, ou d'une campagne de
révision générale, un assez grand nombre de fraverses
sont, aprés triage, susceptibles d'étre remises en état, pour
les voies principales.
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On a intérét & les concentrer sur un chantier unique, et
a procéder a leur resabotage.

Ces traverses se divisent en deux calégories : celles qui
n'ont pas besoin d’étre réentaillées, et celles qui ont besoin
d’'un réentaillage plus ou moins important.

Dans le premier cas le travail de remise en état se fait
uniquement & la main; dans le second il débute par un
travail manuel peu important et s’achéve mécaniquement
ou manuellement.

Dans ces deux cas le chantier manuel est monté et orga-
nisé comme celui dont nous avons parlé plus haut concer-
nant les relouches a faire au sabolage des (raverses
rebulées.

Traverses ne nécessilant pas de réentaillage. — Les
operations successives concernant la remise en étal des
traverses de réemploi n'ayant pas besoin d'un nouveau
réentaillage sonl :

i° Pose d'une dizaine de traverses sur chantier, les trous
des tirefonds au-dessus du vide;

2° Enleévement des vieux firefonds restés dans les trous;

3% Pose des S ou des boulons spéciaux nécessaires aux
traverses fendues; 7

4° Débouchage de tous les trous de tirefonds & la broche
el au marteau;

5* Examen de chaque trou au toucher, pour détermine~
ceux ayant besoin d'étre chevillés; '

6° Pose dans les (rous repérés de chevillelles en chéne,
trempées au préalable dans 'huile pour faciliter Penfonce-
ment.

On ulilise les chevillettes oclogonales dans les trous aban-
donnés et les chevillettes reclangulaires ou carrées, sui-
vant que le frou esl ovalisé ou non dans ceux devant étre
réutilisés.

7 Enfoncement & fond des chevillelles & laide de la
Masse;

03

8° Taillage soigné, a Iherminelle, des téles des che-
villebtes, qui n'ont pas pu élre enfoneées a fond;

9° Taillage a la scie, ou au ciseau et au maillef, suivant
les cas, des tétes de chevilleltes qui empittent sur 'entaille;

10° Dans ces (raverses, les anciens (rous sont générale-
ment suffisamment bons pour qu'il y ait intérét & percer
le nouveau lrou, dans la chevillette. On effectue alors le
cenlrage du frou a percer avec un pointeau et un macteau.
Le point doit élre Irés sensiblement au centre de la
chevillelte el a la distance réglemenlaire du hord de l'aréte
de Ientaille, aussi l'emploi d’un gabarit est-il recommandé;

11° Percage a la main du trou de tirefond, au centre de
la. chevillette & l'emplacement du trou de pointeau. Ce
travail est trés délicat, le percage du trou devant se faire
perpendiculairement au plan de I’entaille et rester au centre
de la chevillette; i :

12° Refournement de la traverse sur le chantier:

13° Taillage & I’herminelte des pointes de chevillettes
pouvant dépasser la traverse; y

14° Enlévement des traverses du chantier et mise en {as.

Si ¢’est nécessaire, avant I'enlévement des fraverses il y
a lieu de goudronner les parties qui auraient été avivées.

Traverses nécessitant un réentaillage. — Les opéralions
successives, lorsque les traverses de réemploi ont besoin,
pour leur remise en état, d'un nouveau réentaillage sont :

1© Pose d'une dizaine de traverses sur chanlier, les
trous des tirefonds au-dessus du vide;

2° Enlevement des vieux tirefonds restés dans les trous:

32 Pose des S ou des boulons spéeiaux nécessaires aux
fraverses fendues;

4° Débouchage de tous les trous da tirefonds 4 la broche
el au marteau;

5° Pose, dans lous les trous, de chevilletles octogonales
trempées au préalable dans I'huile pour faciliter 'enfonce-
ment; ces trous sont abandonnés & cause du réentaillage qui
oblige & un nouveau percage;
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6° Enfoncement, & fond, des chevillettes a I'aide de la
Masse s

7° Taille grossiére & I'herminette des tétes des chevil-
lettes, qui n’ont pas pu éire enfoncées a fond;

8° Retournement de la traverse sur le chantier;

9° Taille & ’herminette des pointes de chevilleltes pou-
vant dépasser la traverse; i

10° Enlévement des traverses ainsi préparées cl (rans-
port a la saboteuse mobile voisine (1);

11° Entaillage de la traverse. Dans les enfailleuses et
perceudes mobiles les traverses sont présentées en bout
au lieu de Pétre en lravers, comme dans les saboteuses
fixes; e

12° Passage de la traverse entaillée de 'entailleuse a la
perceuse; :

13° Percage des trous. Les trous sont percés en dehors des
chevillettes dans les parties vierges et saines du bois. A
cet effet, on dispose d'un pelit gabarit & main donnant
I'écartement longitudinal et fransversal des trous et que
I'on place, aprés examen de l'entaille et tdtonnement, au
poini propice de I'entaille.

Comme les trous ne sont pas loujours placés dans le
sens paralltle au patin du rail & la distance réglementaire,
puisqu’il faut avant tout percer dans le bois vierge, une
seule meche perce successivement chaque irou. Le centrage
de la méche, surmontée de son alésoir, est obtenu par un
collier coiffant Ia bague du gabarit du frou; 3

{4° Enlévement, en bout, de la traverse de dessus la
perceuse;

15° Passage au goudron chaud, a Vaide d'un pinceau, de
toutes les parties céentaillées;

16° Enlévement des traverses du chantier el mise gn tas.

{1) 81 lentaillage doit &tre exécuté a la main, les opérations ont lisu
comme il est indiqué & 1'article de la page 4l et suivantes.

=

N ‘
Avant le passage au goudron la vérification de l'en-
taillage, & l'aide du gabarit, et du diamétre des trous, i

l'aide du goujon, doit &tre faite trés fréquemment, au moins
pour foutes les 50 traverses.

Outils, instruments et objets dont doivent étre munis
les équipes d’ouvriers :
et les surveillants chargés du sabotage des traverses.

Chaque équipe d'entaillage et de percage manuels des

traverses doit étre munie des outils et insiruments sui-
vants :

Un gabarit d’enlaillage et de pergage correspondant 2 la

deslination et A 'écarlement des traverses & saboter.
Deux tracoirs.

Deux scies a tenons.

Deux herminettes.

Qualre tariéres.

Quatre alésoirs.

Deux balais de piazzava.

Une marmile & goudron, un pinceau et une cuiller &
goudron.

Pour le repercage de traverses, il faut ajouter :

Deux clefs a firefonds.

Deux broches, deux marteaux et deux pointeaux.

Deux masses,

Deux jeux de ciseaux & bois de deux ou trois dimensions
el deux maillets.

Le surveillant d'un chantier de sabotage mécanique ou

manuel doit toujours étre muni des instruments, objets
et oulils suivanis :

Les gabarits d'entaillage et de percage correspondant
Ia destination et & I’écartement des fraverses 4 saboter.
Un goujon de vérification des trous de tirefond.

4, P v o o ogrs T s
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Les jauges de vérification des gabarits d’enlaillage et de
percage correspondant a la destination et a Pécarte-
ment des traverses o saboler.

Une jauge de vérification du diamétre des tarieres ou des
méches et des alésoirs.

Un exemplaire de la présente instruction,

n certain nombre doutils, de gabarits, de goujons et
de jauges de rechange, alin de pouvoir remplacer ceux
qui viendraient & s'avarier sans arréter le chantier ou
sans nuire a la qualité du travail.

R

CHAPITRE III

DISPOSITIONS ET DIMENSIONS PRINCIPALES
DES DIFFERENTES PARTIES DE LA VOIE

A. — Etablissement de la vole proprement dite.

Largeur de la voie.

Largpur de la voie.

lonformément 4 'Ordre de service 954 du 29 novembre
1926, la largeur de la voie pour la pose couranle des voies
punmpales est fixée & 1 m. 435, entre les bords intérieurs
des champignons des rails.

Cefte largeur esl applicable aux alignements el aux
courbes de 2.000 melres de rayvon et au-dessus,

Pour les courbes de moins de 2.000 melres de rayon la
largeur normale esl de :

I m. 440 pour les courbes de 1.999 & 501 metres de
YOI ;

1 m. 430 pour les courbes de 500 a 201 meétres de
LAV OIL ; :

1 m. 460 pour les courbes de 200 a 150 métres de
rayon ;

1 m. 465 pour les courbhes dun 'myon inférieur a

\

150 metres. i

Lorsque des parlies de voies =111é1'11‘gles seronl raccor-
dées par un alignemenl d'une longueur inférieure a
200 metres, le surélargissement sera poursuivi sur toute
la longueur de cet alignement.

Si la largeur & donner 4 la voie dans les courbes siluées
de part et d’autre de I'alignement n’était pas la méme, on
adoplerait pour cet alignement la plus pelite de ces deux
largeurs,

_ A coller & la page, 57 de PPInstruction sur la pose des Voies Standard.
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TLes rails soni posés avee une inclinaison de 1200 vers
intérieur de la voie, par rapport a la normale au plan
tfangent aux surfaces de roulement des deux rails.
L'enirevoie normale, pour les parlies de voie courante en
double voie est, sauf exception, de 2 metres, mesurés enlre
les faces extérieures des rails de chaque voie.

Nombre et écartement des traverses par longueur de rails.

Les longueurs normales des rails pour voie courante sont
de 18 metres. Exceplionnellement, il peut étre fourni des
rails de 12 metres de longueur ou de 24 mélres de longueur,

Le nombre des traverses a employer par longueur de
rails et leur ¢eartement, basés sur Iimportance des lignes
ou sections de lignes, sont conformes a Pune des dis-

positions des figures 62 a 68.

A_RAILS DE 12™ DE LONGUEUR

TRAVERSES PAR LONGUEUR

3./ POSE AVEC 1B

B0

B. RAIL DE 18® DE LONGUEUR

Y
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Pose couranfe (1500 par Km)
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®l ] —--E : Aux abords de cerlaing ouvrages d'art, des passages &

e niveau, des appareils et traversées de voies, efc..., el aux
poinls de jonction des chantiers de pose, les poriées résul-
lant de 1'écartement des traverses devront, dans cerfains
cas, étre modifides. On aura soin, dans ces cas exception-
nels, de resler en dessous, plutot quen dessus, des écar-
tements donnés plus haut,

Rails courts & employer dans les courbes.

D’une manigre générale les joinis correspondants doivent
se trouver sur une ligne d'équerre a l'axe de la voie.

H, Dans les courbes on ne peut obtenir ce résullat d'une
maniere absolue, en raisun de la différence de développe-
ment enlre les deux cours de rails de la voie.

Afin d'oblenir que les joints soient maintenus dans une
posilion normale & la voie, ou leés voisine de cetle normale, -
on modifie Ja longueur enftre les deux cours de rails par
I’'emploi, pour chacune des longueurs de rails de 12 meélres,
de 18 metres et de 24 melres, de rails courls préparés, que
I'on inlercale dans Ie cours de rail, le plus voisin du centre,
dans un ordre déterminé el en plus cu moins grande quan-
tileé, suivant le rayon de la courbe.

) Pour les rails de 12 métres de longueur les rails courls

[ sont de 114 m. 910 et 11 m. 955, pour les rails de 18 metres de

longueur les rails courts soni de 17 m. 910 et de 17 m. 955,

et pour les rails de 24 metres de longueur le rail court est

de 23 m. 955. . 3 S
e Les tableaux des pages 62, 63, 64, 65 et 66 donnent tous |
it ¢ les éléments pour déterminer la proportion et l'ordre des
g rails courts & mettre en ceuvre suivant les longueurs des .
bharres employées et les rayons des courbes.

PAR LONGUEUR

Pose renforcee (1625 par Km)

DE 24™ DE LONGUEUR
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e TR
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POSE DES VOIES EN RAILS DE 12m DANS LES COURBES

TABLEAU pour I'emploi des rails courts de 1 129410

— 83—

POSE DES VOIES EN RAILS DE 12» DANS LES GOURBES

TABLEAU pour I'emploi des rails courts de 11» 955

[

i» pombre de rails de 12 métres &4 1'extérieur est déterminé parla relation .?..:‘9_.

NOMBRES B COMPOSITION DE LA FILE INTERIEURE | SQEushs & COMPOSITION DE LA FILE INTERIEURE
= e — Emease e e
g % s -g gel‘ll;ll-f:ll;l::é :-ﬂé‘é deLg:ighidﬂereE f&r.ls aucun signe indiquent le nombre 9 ‘3 % g ;;]Tf;:ﬁ%‘; :ég‘: deL::i“l:ahidfg?E" 5&1.15 aucun signe indiquent le nombre
gz {& s :’:é% Les chiffres entre parenthises () indiquent le £5§ el S R Les chiffres entre parenthéses () indiquent le
Gl do |&me nombre de rails courts. el [ de |&2 ¢ | nombre de rails courts.
| 2= [Sa3] e oE2 L’ensemble des chiffres entre crochets [] repré g Sas | de i |38 L’ensemble des chifires entre crochets [] repré-
21z 2| it | ™8 | Z5% | sente une série de rails dont le joint extréme est 2 |2 5| rails | o : s sente une série de rails dont le joint extréme est
g E a courts | @ = & | . ostement sur le méme rayon que le joint corres- B2 G EONEL T 53 exactement sur le méme rayon que le joint corres-
5 & de | =5, | pondant de la file extérieure. 2 3 19=00 de =% = | pondant de la file extérieure.
& F {1200 | umor |RFF La file intérieure se composera de séries semblables e L8050 i 2 La file intérienre se composera de séries semblables
= se suivant. : & 2 3 2 se suivant. §
1l 2 3 4 5 6 s
2000 1 » il 12w] La %}edinﬁﬁg?re est enfidrement formée de 100 1 » 1 12m) 14 file intérieure est entierement formée de
| ! ralls ae = 4 e
250 5 1 4 60 | [2) 1 Y ) 9 . 2 R [h}]ﬂ;ﬁ?& :‘de 11m955.
Moy 3 ! 2 R AT 500 | 5 1 4 60 | 12) =
| 350 | 7 3 4 8 | (1@t @) 4 : O @1 @1
00| 2 1 1 2% |1 1] A0 | 11 5 8 | 132 ®w1@i1
50| 9 5 & 108 |11 600 | 2 1 2 36 | (1) 1 )
500 ) 5 3 2 60 [[1 (1)1 50 | 13 5 8 | 166 I m1mi@t@1dlay]
60 | 11 7 4 132 L m2@1a)e I 3 4 8% | )1 (1 ()1 Q)
SR e ik e : B 15 | 7| 8 | 0 lmimimimim1me )
660 | 13 | 9o | & | B |Aw2m3m2 ] so| 2| 1| 1| =|pa ‘
C i T T S - LR R 0| 17| 9| 8| Mlpwimtwimidioim®imy
0| 15 11 i 180 |1 M3 M 3 (1) 3 (1) 1]
| 800 | 4 : 1 B Roy o0 [ 9 5 & [ 18 pmitwim1a
0| 17 | 18 4 | 206 | Ruama@an 2 %0 | 19 | 11 S 1 2Wlpmime@mioImims o1 1]
900 9 7 2 108 | 2 (1) 3 (1) 2 151' 3 2 1*;2 111
0| 1 | 15 | 2B lEme@wsmisme 1100 i & | 1B2lpmamtmemi]
000 [ 5 4 1 €[22 1200 | 3 2 1 36 |11
ot B R S e R fo0 | 18 | 9 | & | Wlpmzoimzme
1mmn o 7 5 ’1{")6 [3 Elj? e 1500 | 7 1 2 82 1M
[ i | 1500 | 16 1 & 180 | R@M2a31L2 Q2]
1400 7 6 1 8% | [3 (1) 3] 1600 4 3 1 48 1 2 (1) 1]
14600 | 15 | 13 2 | 180|373 p : : 2 ( y
1600 | 8 % 1 96 | [4 (1) 3] 1700 | 17 | 13 Pl 206 BO2M3M2RQ I =
1700 | 17 | 15 2 | 206 | @) 7 ()4 11800 | 9 7 2] 108 1R2M3WE
0| o 8 1 | 08| @ma Y100 | 19 | 15 4 | 2 pws@m3Imny
{1900 | 19| 17 2 | 228 | [4@)9 () 4] [ 2000 | 5 4 1 60 | 2 (1) 2] :
20001 40 | 9 | 1 ] 120 | [ (1) 5] 2500 | 25 [ 21 | & | 300[(6M4W350EWD4Y
200 | 6 | 23 2 1 300 [ [6 (D11 (1) 6 L3000 [ 15 | 13 2 | 180 | [& (05 (1) 4
: : 3 : ; ;
3600 | 3B 33 2 420 [ (11 (1) 11 (1) 11] 5000 0 9 i %
lGono [ 20 | 19 | 1 | 260 |0 @ 9) { T I CR R L 0N, 13 L4

NoTA. — Le rapport enire le nombre de rails courts a4 l'intérieur de la courbe et

'. NoTA. — Le rapport entre le nombre de rails courts a4 l'intérieur de la courbe et
l2 nombre de rails de 12 meétres & Vextérieur est déterminé par la relation

400
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POSE DES VOIES EN RAILS DE 18" DANS LES GOURBES POSE DES VOIES EN RAILS DE i8: DANS LES COURBES

TABLEAU pour P'emploi des rails courts de 1709410
TABLEAU pour 'emploi des rails courts de 172955

HOMBEES S of COMPOSITION DE LA ,FILE INTERIEURE
ARG a2z ; o e
: § ;3 é :;el 1:1;5;}!; ;E' g deL::ﬂcghgl(;reiss msuag:'ls aucun signe indiquent le nombre SN”MBE, ;gg COMPOSITION DE LA FILE INTERIEURE
Zosh| e R TZE Les chifires entre parenthéses () indiquent le 2o s 4 intetieur  {Ho 8 Les chiffres sans aucun signe indiquent le nombre
| lEn e de |mm | nombre de rails courts. 2 |7 § | delacourbe | F2g | e rails de 18700,
A ks do rafls | S8= L'ensemble des chifires entre crochets [] repré- S ] e E%: Les chiffres entre parenthéses () indiquent le
e e = firatls ] sy S . x| sente une série de rails dont le joint extreme est S de. | &'s nombre de rails courts.
£ 21 qe TR g-‘- exactement sur le méme rayon que le joint corres- = (Be<] do rails |25 2 L'ensemble des chiffres entre crochets [] repré-
el e ol e = SR RE pordan id ol R 15 le T g e 1 S |2 5| s | oo SE sente une série de rails dont le joint extréme est
Z s % La file intérieure se composera de séries semblables B ol JIEE ; 22 | exactement sur le méme rayon que le joint corres-
= se suivant. =Sl s _d"_ =< = | pondant de la file intéricure.
1 Z 2 4 5 & 2 1729551 = 8 Ls file intérieure se composera de séries semblables
o se suivant,
1 2 3 4 5 8
3002 1 » 1 18| La file inlérieure est entitrement formée de
rails de 17=91. i
B0 [ 7 1 6 126 | [3) 1 @) 1 » 1 187| La file inlérieure est entiérement 10rmée de
e 1 3 v | @ 1. 3 , rails de 17m955.
450 3 1 2 54 | [(1) 1 (1] L 13 1 12 234 | [(6) 1 (6)]
500 5 2 3 90 | (D 1@ 1 | ; ; e ig, : (6}
550 | 41 5 6 | 18 ([M1m1m1wl 1w - 126 | [3) 1 @)
60| 2| 1{ 1| |y s kidact R L .
60| 13 | 7| 6 | 22 Q@OIOIWIMIMIOY #1118 | 7131 (1)
700 T ‘4 3 126 | {1 (1)1@Q) 1) 1] 17 o 12 S06 [[(M1@1R1R1E1LA)
ggg o 3 2 9 E (1) é 11 Va1 3 1 2 ok | (M1 a).
8 5 3 144 | [1 (1) )1 (@1 19 % 12 M IMmi1@1e1 e
80| 17 | 1 G| 806 | {2 11; 2W1@2 W21 : . 3 ; EI; : g 1&}; 21@1m1e1Mm
o0l 3| 2| 1| sfroy N ]
w0f 19 | 18| 6 | s2|lpwezwemsmemamy SRR SIS EERE R C L (D) L (1)
1000 { 10 = 3 | 10ipm@awn - 2 1 1 36 | (1) 1]
100 | 11 8 3 1B (pmwame@e 13 7 6 | e lpmi@wimialmiai
1200 & 3 1 BRWI 7 t 3 260 i M1@1L
1300 | 13 10 3 234 | 2 ()8 @13 (D2 ‘ 9 :
o s 5 3 90 | [1 (L)1 (1) 1]
1400 | 14 yiil 3 D2 I BM3IM3I@M 8 5 3 1t me2a)1m1
50| 5| 4| 1] wlpgon Sl LI ST HIE
1700 | 17 14 3 | 306 |B@ia)sd 3l 3 2 1 5% |1 (1 1] :
1800 6 b 1 108 | 13 (1) 2] 19 13 6 312 @3m2@2qi
;333 & ig : ?}3 E gg ¢ ﬁ% 4 ((11)) i]] 10 | 7] 3| 80|pmzp3®y
i 2 25 9 6 50 | 2 (1) : (1) &
2500 | 2 | 2 3 | 450 | [5 (1) 6 (1) 6 (1) 5] e ; 450 Eg (I) 2 W3W3M3maae]
00| 0| 9| 1| 10|lpma o e 90 | (1) 2]
300 | 3 32 3 630 [ [8 (1) 8 (1) 8 (1) 8] 5] 29 6 630 | (M) & (A5 )44 Q)4
4000 | 40 37 3 720 | 19 1) 10 () 9 (1) 9] 20 7 4 360 | [3 ) 6(1) 5 (1) 3]
NoTA. — Le rapport entre le nombre de rails courts a Iintérieur de ia courbe et NOTA. — Le rapport entre le nombre de rails courts a l'intérieur de la courbe et
le nombre de rails de 18 métres A Vextérieur est déterminé parla relation %— 7:, nombre de rails de 18 matres & l'extérieur est déterminé par la relation ﬁ%?..
[l
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POSE DES VOIES EN RAILS DE 24" DANS LES COURBES

TABLEAU pour I'’emploi des rails courts de 237 9556

8000 1 » 1 24m| La file intérieure est entierement formée de
rails de 23m955,
850

5 17 1 16 408 | [8) 1 @)
ao| 9 1 8 216 | 4 1 (4]
90 | 19 3 16 456 | [(4) 1 (011 (4)1
1000 5 1 & | 120 [ (@ 1 @)
100 | 11 3 8 WE2)1@1R 1)
1200 3 ik 2 72| (1) 1 (1)
1300 | 13 5 3 S12 |1 (1@1 @111
1%.0 7 3 & 168 | [ 1 ) 1 (1)
1500 | - 16 i 8 0| Mmimiowi@1I1 1)
AT 1 1 81y
1700 7 9 8 8 lpmiwi@inimiE@iiEy
1800 9 5 & 2 1M1 LI
1900 | 19 11 8 %S0 8 O G =2 6 O 6 D IO
2000 5 3 2 120 |1 m1mn
2500 | 25 | 17 8 | s0lp@meme@mz@mi@awea e
2000 | 15 11 & 360 | RM2m3@ean2
3560 | 33 23 S 8i0 | BM3IMW3MW3IM3TL3WM 3 (1) 3 (1) 3]
w0l 5 4 1 120 |R ) 2]

NOMBRES Bl o COMPOSITION DE LA FILE INTERIEURE |
i Tintérienr | @32 Les chiffres sans ancun si }
= = e indiquent le numbre
s 2|3 5| dolacourte |= £% | de rails de 24°00. . e
g 2l B R oS Les chiffres entre parenthéses () indiquent le |
s le o de, |~ o | nombre de rails courts, |
= | Tt de rafls CEE I’ensemble des chifires entre crochets [] repré- |
= |2 E] rals = sente une série de rails dont le joint extreme est |
courts | @ oo Pl A
- = de d BT exactement sur le méme rayon que le joint corres- 1
Sl R P < a4 = | pondant de la file extérieure.
B 232955 | 2= B La file intérieure se composera de séries semblables
= se suivant.
1 2 3 4 5 6

Ie nombrq‘ de rails de 24 métres & l'extérienr est déterminé par la relation .8%“—.

NOTA. — Le rapport entre le nombre de rails courts a l’intérieur dela courbe et
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Dans la pose, on corvige les peliles dilférences d'équer-
rage des joinls qui peuvent se présenler entre les deux files
de rails, au moyen de Pouverlure des joints, en ayant S0in
de loujours Faugmenter par rapport & 'ouverture normale
sur une des files de rails, plulot que de la diminuer sur
Catlre :

LUI gqu’d la fin d'une courbe les derniers joints ne mmhpn{
pas exaclemrent d'équerre, ce qui arrive gmémlgment
toules les fois quune série de rails courts entamée n'esl
pas épuisée, la différence est rachelée progressivement eljl:
augmentant, de 0 m. 002 au plus, I'ouverture des joints de
l'une des files. 5

Ouverture des joints. ;
Voie courante. — Pour permettre aux rails de suivre
l'influence de la température, il faut ménager un ceri.ain;
jen du joint entre leurs abouls. '
La variation de longueur d'un metre de rail par degré
centigrade de variation de température, est & peu prés
de 1/85° de millimétre, soit 0 m. 000012,

En raison de la position des rails par rapport au bdllast ]
I'on peut admeltre que les plus grandes varialions de tem=
pérature, auxquelles les rails peuvent étre soumis dans nos
climals et sur 'ensemble du Réseau, sont comprises entre
+50° et — 16°. Rl

Pour cet écart de 70°, le rail s'allonge ou se raccourcit
de O m. 00084 par mélre, et par conséquent pour un rail
de 18 matres de longueur, par exemple, de 0 m. 01512 ou.:
en chiffres ronds, de 0 m, 015. :

Au moment de la pose, il est done nécessaire de réserver
4 chaque joint le jeu permetlant ces mouvements de dila-
tation.
Dans la pratique, Pouverture des joints, en voie courante,’
est réglée, d’apres la lempérature du rail, au moment de sa:
pose, ainsi qu'il est indiqué au tableau ci-apres. '
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Dans la pose, on corrige les pelites différences d'équer-

rage des joints qui peuvent se présenter enire les deux files

de rails, au moven de l'ouverture des joints, en ayant soin

OUVERTURE DES JOINTS ENTRE LES RAILS STANDARD
eu égard a leur température.

._‘__ﬁ___——-—-d———-—-——r———'_‘_
&= =
= INTERVALLES £ INTRi A LR de toujours 'augmenter par rapport & Pouverture normale
B4 E¥ MILLIMETRES & = EN MILLIMETRES : s i
PER o R [ z 2 S e P S sur 'une des files de rails, plutdt que de la diminuer sur
< - = LR -
; £ Rails Rails Rails ; = Rails Rails Rails I'autre.
3 e 12m |de 18m. [de 24m || E de 12m.[de 18m. |de 2em. Lorsqua la fin d'une courbe les derniers joints ne tombent
i 5 pas exaclement d’équerre, ce qui arrive généralemenl
i toutes les fois qu'une série de rails courts entamée n'est
: 5 e A3
_“;?,L ; 2 3: 113; ,; ;8 pas epuisée, la difiérence est rachetée progressivement en
+ B3 2 ) + 170 7 10 auwmentdnt de 0 m. 002 au plus, l'ouverture des ]omt:, de
+ 5% ) 3 + 160 8 10 I'une des files.
+ 51¢ 3 8 + 150 8 11 :
+ 500 3 3 + 140 8 11
+ &9 3 3 o + 13 8 11 g :
o 480 3 4 9 + 120 8 11 ~ Ollvel'tlll'e dBS lﬂints-
+ &7 3 4 X + 110 | 8 12 B
o3 0 10 8 12 u . o ot 3
jl— :g\ g : g-f:;; j’_ 0o 9 Tl 2 Pour permetlre aux rails de suivre I'influence de la tem-
S ko & Sl + & ] B E pérature, il faul ménager un certain jeu du joint enne leurs
et 4 BIERE B [ e g L abouls.
+ &2 & DR H e e 9 13 | o3 B ; . : .
+ i A 5 28 + & 9 13 éig La varialion de longueur d’'un metre de rail par degré
+ 400 i 2 w a i g" 3 :2 "3 c,entlgrdde de variation de tempéralure esl & peu preés de
+ 3 4 § g p ] - & oAt
+ 3% 4 6 | o0 4 o 10 13 | om 1/95¢ de millimetre, soit 0 m. 0000105,
+ 310 5 6 §§ + 10 10 1% é = En raison de la pesition des rails par rapport au ballast,
i f:g” g 2 2 5 X 2 . ;8 i: & § I'on peut admetire que les plus grandes variations de tem-
doe i bt trugye L 2 e s 2 ; : ;
+ 3 5 7 ‘”;.E. e O 10 13 et perature auxquelles les rails peuvent étre soumis dans nos
3 o - ' , .
+ 33 i e gy — 3 | 10 15 EE climats et sur 'ensemble du Réseau sont comprises entre
e R e ol R S W R +60° et — 157
+ e 5 7 3 & — 5 11 15 SE .
+ 30 6 i °a — 60 11 1B | om Pour cet deart de 75°, le rail sa llonfre ou se raceoureit
7 & ) 11 15 z Ao
e ’ 5 Bl H i p de 0 m. 00070 par méire et, par conséquent, pour un rai
= ol == s :
R G 8 g S 11 16 g : “de 18 metres de longueur par exemple, de 0 m. 01422 ou,
+ ;a o :‘t 8 Sl i‘; ﬂ ;" 8 en chifires ronds, de 0 m. 014.
30 3 hd Fo e " (13
i' 240 t; 9 e 12 16 | Au moment de la pose, il est donc nécessaire de résel‘\ er
+ 2 7 9 — 13 12 i i chaque joint le jeu permeltant ces mouvements de dila-
+ 22 7 a —1h | 12 17 e - -
+ 21 b 9 — 15 12 17 : ] 5 :
4o - 10 : | Dans Ia pratique, 'ouverture des joinls, en voie courante,
est réglée d'apres la fempérature du rail, au moment de sa-
pose ainsi qu’il est 1nd1qué au lableau ci-aprés.
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OUVERTURE D'ES..IOINTS ENTRE LES RAILS STANDARD
eu égard a leur température.

= g <]
i INTERVALLES - i INTERVALLES
=l ‘;‘: EN MILLIMETRES e = EX M(LLIMETRES
g T e -'E’. : e —— e —
g2 Rails | Rails | Rails = Rails | Rails | Bails
j E - |de 12m. {de 18m, [de 24m. E de 12m. {de 18m. [de 24m.
+ 60 0 0 0 + 220 5 8 10
.+ B% 1 1 1 + 210 5 8 10
+ 58 1 1 1 + 200 6 8 . 11
+ 570 1 1 1 + 19 6 8 11
+ 560 1 1 2 + 18 6 9 11
+ 55 1 1 2 -k 170 6 9 1
1 5o 1 2 2 + 160 6 9 12 ||
+ 530 1 2 2 + 160 6 9 12
+ b2 2 2 3 + 140 G 9 12
+ 5le 2 2 3 + 13 6 9 12
- 5l 2 2 3 + 120 1 10 13
+ 490 2 3 3 + 1o 7 10 13 |b
-+ 480 o 3 & + 10° 7 10 13
+ 470 2 3 3 B 1 10 13
+ 460 2 3 & + & 7 10 o
+ 4Be 2 3 4 + T i 11 14
+ 4ko 3 & 5 + 6o 7 11 14
-+ 430 3 b4 5 i b 7 11 14
o+ 420 3 4 5 + 40 8 11 15
-+ 410 3 4 5 = 30 8 11 15
kAL 3 & 6 Gy SERaEN1 2 15
-} 300 3 5 6 + 1o 8 12 16
+ 38 3 5 6 00 8 12 16 1
+ 370 3 b 6 — 1o 8 12 16
+ 360 4 5 7 — 8 12 16
+ 357 4 5 7 — 3 .9 13 17
4 dhe 4 5 i — & 9 13 17
-+ 330 4 6 7 — bo 9 13 17
+ 3% 4 6 8 — 6 9 13 17
+ 310 4 6 3 — T 9 13 18
=+ 300 & 6 8 — & 9 13 18
E200 & 6 8 — 9 9 14 18
+ 280 5 7 9 — 1w 10 1% 18
+ 27 5 i 9 — 110 10 1% 19
+ 260 5 i 9 — 12 10 14 19
+ 250 5 7l 9 — 130 10 14 19
o2k 5 7 10 — lbo 10 15 19
+ 230 ) 8 10 — 1560 10 15 20

e g = 3

— 69 —

Pour assurer l'exécution de cetle mesure, le chef du
chantier de pose prend la température du rail avant la
pose en faisant usage d'un thermometre spécial, tres sen-
sible, avec armafture en aluminium. (Le thenmometr@a est
_piacé, pendant un temps suffisant, sur le palin du rail du
¢oté de la face & I'ombre, en interposant, enlre le thermo-
metre et le rail, une légére couche d’huile destinée a acce-
Iérer la mise en concordance de la température du thermo-
motre et de la lempérature du rail. On ne doit pas perdre
de vue que, entre la malinée et la soirée, il peub y avoir
des changements de température imporlants; c¢'est pour-
quoi la température du rail doit toujours étre prise avant
chaqite pose et au moment méme de celle-ci.

Souterrains.

Dans les souterrains, la température moyenne varie peu
en dehors des zones aux abords des.léles. Dans ces zones,
il y-a lieu de donner aux joints 'ouverture prévue pour la
pleine voie sur une longueur variani de 50 & 150 metres,
suivant le climat el T'orientation des tétes.

in dehors de ces zones, on donnera aux joinls une guver-
fure ézale a la moitié de l'ouverture prévue pour la pleine
voie en arrondissant au millimetre supérieur en cas de
ffaction. j

Ouvrages en maconnerie.

Sur les ponts en maconnerie, il est ufile de supprimer
les joinls des rails au-dessus de toute partie des arches ot
I'épaisseur du ballast inferposé entre l'extrados el le des-
sous des traverses n'atteint pas unec cote largement sufli-
sante pour amortir les effets des choes aux joints; en par-
ticulier, comme il est dit dans I'instruction STM du 41 mai

1927 sur TPapplication de I'Ordre de service 707 :

1° On augmentera I'épaisseur du ballast sous les lra-.°
verses de manieére qu'elle ne soit jamais inférieure a
0Om, 25 ; :

2° On proscrira l'ouverture des joints sur le sommet des
voltes,

Ce dernier résultat peut éire oblenu en général par
T'emploi de rails de la plus grande longueur usilée sur le
Réseau et par une disposition convenable de l’emplace-
ment des joinls. :

On évitera de multiplier les barres de longueurs diffé-
rentes de facon a ne pas étre econduit & des approvisionne-
ments excessifs de rails de remplacement en cas d'incident.




R
Ouvrages & tablier métallique. ‘
Tabliers de faible longueur. — Sur les tabliers metal-

liques de faible longueur qui peuvent étre franchis d'une
seule portée de rail long, il convient de supprimer louf
jeint en faisant usage de rails de cette longueur convena-
Blement disposés. : .

Tabliers de moyenne longueur. — Pour les labliers
métalliques de moyenne longueur, hon munis d’appareils
de dilalation de voie, la voie peut élre posée avec un jeu
uniforme entre rails, quelle gue soit la température ; ce
joint peut d'ailleurs étre trés faible ou nul, mais il convienkt
daugmenter I'ouverlure des joints de voie courante au dela
de Uextrémité du lablier vers laquelle ze fait la dilatation,
pour absorber la dilatatien tolale de Ta partie de voie placee
sur le tablier (dilalation & peu prés é¢gale & celle du tablier).
Dans aucun cas, cette ouverture ne pourra, a la plus basse
température, dépasser 25 millimelres.

Tabliers de grande portée. — Sur les tabliers métalliques
de grande porlée, la voie peut élre posce come il est dit
au paragraphe préeédent, mais il convient de faire usage,
dans la voie aux abords du pont, de joints compensateurs
aux extrémités libres du fablier.

Les joints & ménager sur le pont, entre les rails, quelle
que soit la température de pose, seront : o

De 2 millimetres pour les rails de |2 meétres de longueur;

De 3 millimetres pour les rails de 18 melres de longueur;

De 4 millimétres pour les rails de 24 métres de longueur.

La longueur des tabliers a parlir de laquelle la voie doib
dtre munie de joints compensateurs a été fixée & b0 melres
par la Déeision ministérielle du 27 juin 1908.

B. -~ Etahlissement de la voie sur plateforme.

Largeur de la plateforme.

Conformément 4 'Ordre de service n® 880 du 10 oclobre
1023 et A ses dessins, en pleine voie la largeur de la plate-
forme dépend du nombre des voies ainsi que de la largeur
et de la hauteur du ballast sous les traverses.

On donne A la plaleforme destinée & recevoir le ballast
une inelinaison transversale de 0 m. 03 par metre, pour
permettre l'écoulement des eaux apres leur infiltration a
travers le ballast. ;

Celte inelinaison est, en-régle générale, dirigée de l'axe
des voies ou d'une voie unique vers les deux cotés.
Exceptionnellemenl enire quais de gare & plateforme
assainie, les pentes convergent vers I'axe de Tentrevoie, -
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Pour assurer lexéculion de cetfe mesure le chel du
chantier de pose prend la température du rail, avant la
pose, en faisant usage d'un thermometre spécial tres sen-
sible avec armature en aluminium pendanl un femps
suffisant sur le patin du rail, du cdté de la face & I'ombre
et & l'abri de lair exiérieur. Le thermometre est placé
directement sur le rail en interposant, entre celui-ci et le-
rail, une légere couche d’huile, dont 'emploi a pour résultal
de faire indiquer plus rapidement par le thermometre nne
température voisine de celle qua exactement le rail.

On ne doil pas perdre de vue que du matin au soir il peut
y avoir des changements de fempérature suffisants pour
moliver des différences importantes dans les joints au
moment de la pose; ¢'est pourquoi la température du rail
doit loujours étre prise avani chaque pose el au moment
méme de celle-ci.

Souterrains. — Dans les soulerrains ayanl plus de
200 métres de longueur les variations de température onf
une amplitude moing grande qu'a I'ex{érieur, et la tempéra-
ture varie peu du jour a la nuit et d'un point & Taulre de
Ia longueur, sauf dans les zones auprées des [éles,

Pour ces molifs, dans toufe la partie d’'un soulerrain
comprise au delad d'une longueur de 100 méires & partir de
chaque téte, ouverture des joinls est réduile a la moilié
de la cole fixée par le fableau préecédeni, en arrondissant
au milliméire supérieur en cas de fraction.

Ouvrages métalliqgues. — L'ouverture des joinls des rails .
sur les ouvrages a lablier métallique esl différente, suivant ;
quil sagit d’ouvrages présentanl des longueurs horizon-
fales dilalables, tels les fabliers métalliques des ponits a
poutres reposant sur deux ou plusieurs appuis, ou
d’ouvrages, tels que les ponts en arc 4 relombées fixes, donl
les dilatations se font différemment et produisent des
déplacements verlicaux.
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L’ouverlure des joints des rails, sur les ouvrages a lon-
eueurs horizontales dilatables, est également différente,
suivanl qu'il sagit douvrages “inférienrs & cinquante
metres (le portée, et pour lesquels les voies ne sonl pas

munies dlappareils de dilatation, ou d’ouvrages présenlant

une longuenr dilatable supéricure & cingquante melres, pour
lesquels Ta déeision ministérielle du 27 juin 1908 prescrit
Pinstallation @appareils de dilatation de voie.

Sur les ouvrages non munis dappareils de dilatation de
voie, Pouverture des joints doit élre celle de la voie cou-
rante, §

Sur les vuvrages munis d'appareils de dilalalion de voie,
louverture des joints est, quelle que soit la lempérature de
pose :

De 2 millimetres pour rails de 12 meétres de longueur;

De 3 millimelres pour rails de 18 metres de longueur:

De 4 millimelres pour rails de 24 metres de longueur.

B. — Etablissement de la voie sur plateforme.

Largeur de la plateforme.

Conformément a Uordre de service n° 830 du 10 oclobre
1923 el a ses dessing, en pleine voie la largeur de la plale-
lorme dépend du nombre des voies ainsi que de la largeur
de la banguetle et de la-hauteur du ballast sous les tra-
VeIses.

On donne a la plateforme deslinée a recevoir le ballast

“une inelinaison lransversale de 0 m. 03 par meétre, pour
permelire P'écoulement des eaux aprés leur infillration a
lravers le ballast.

Celle inclinaison est, en regle générale, dirigée de Paxe
des voies ou d'une voie unique vers les deux cotés.
Exceptionnellement, entre quais de gare a plateforme
assainie, les pentes convergent vers l'axe de l'entrevoie.

ST
Dans la pose courante de 1 m. 440 d’écartement la lar-
geur du ballast. au niveau du dessus des lraverses, est la
suivanie :
Pour la vouie unigque :
1 voie de 1 m. 440.......... SIS R e 1 m. 440

2 rails de 0 m. 062 (soit en chiffres ronds)......... 0 m. 120
2 accotements de 4 metre..........coocooeiiiiiiiinn ~ 2m. 000

Fargalirs totale et i ETe 3 m. 560

Pour la double voie :

2RV (621 cl e BTG () S B e e e 2 m. 830
1 entrevoie de 2 metres prise enire les bords

exlérieurs de chaque rail....... TSSO 2 m. 000

4 rails de 0 m. 062 (soit en chiffres ronds)......... 0 11, 250

Zracecolemerriside e e S o e 2 1. 000

Tarpenniiolale 8 71, 180

L’épaisseur du ballast sous les traverses, au droit du rail
le plus rapproché de la plateforme, étant, pour les voies
4 forte circulation 0 m. 25 ef les traverses ayant une
épaisseur moyenne de 0 m. 14, la hauteur totale de ballast,
prise au droit de ce rail, & partir du dessus des traverses
est d’environ 0 m. 39. ¥ 2l

Les talus du ballast sont réglés & un et demi de base pour
un de hauteur, ce qui en tenant compte de I'inclinaison
transversale de la plateforme donne pour base a ce talus,
dans les parties en alignement droit, 0 m, 71 pour une voie
unique, et 0 m. 74 pour une double voie.

Une conlre-banquette de 0 m. 50 s’y ajoute de chaqgue
coté, de telle sorte que la largeur totale d'une plateforme
de remblai, ou celle d’une tranchée, sans tenir comple des
fossés, est en alignement droit de 5 m. 98 pour une voie
unique, et de 9 m. 61 pour une double voie.

En courbe, & cause du dévers, cetle largeur varie par
suite de la variation de la base du talus du ballast.

.
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Dans les courbes le dévers de la voie extérieure est en
sens opposé de la pente de la plateforme. Pour diminuer
la hauteur de ballast sous cette voie, on déplace de son coté,
quand cela est possible, le point haut de la plateforme.
Lorsqu’en pleine voie la plateforme comporte plus de
deux voies, I'entrevoie de deux voies voisines de lignes
différentes doif éfre normalement de 8 m. 70 mesurés
entre les bords extérieurs des rails les plus voising, afin
de pouvoir placer dans cette entre-voie, en dehors du
gabaril des obstacles, qui est de 4 m. 50 de chaque coOté
des voies, des signaux, potences, etc...

Tracé des voies.

Avant toule opération de pose de voie, 'axe du chemin
de ler, ou celui des voies & poser dans les gares, est repéré
cxaclement, en plan el en profil, au moyen de piquets
espacés de 200 meires dans les parties en alignement
droil, de 50 metres dans les parlies courbes de 1.000 métres
de rayon et au-dessus, de 30 metres dans les courbes dont
les rayons soni compris entre 1.000 métres et 500 métres,
el de 20 melres dans les courbes de rayon inférieur a
Hi0 metres,

Des piquets sont, en oulre, élablis aux poinfs de langence
des alignements droits avee les ares de cercle du fracé, aux
poinls de fangence de deux ares de cercle se succédant
dans le méme sens avec des rayons différents, aux prin-
cipaux emplacements correspondant aux points de repére
servant a délerminer le tracé des raccordements parabo-
liques, et a l'origine de tous les changements de déclivités.
paliers, pentes et rampes.

Tous ces piquels sonl équarris; ils ont une section de
0 m. 080 & 0 m. 100 de coté et 4 m. 250 de longueur, de
maniére 4 prendre une fiche de 0 m. 500 & 0 m. 700 et &
s'élever d’'au moins 0 m. 550 au-dessus de la plateforme
normale des terrassements; la téle de ces piquets est au

%
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besoin recépée de fagon a se trouver exaclement au nivean
de la surface de roulenient des rails, & moins que ce niveau
n'y soit défini par le poinl d'impact de clous.

Ces piquets sont remplacés, apreés la pose, par des indi-
cateurs définitifs du type adopté sur les lignes exploilées.

Les alignements intercalés enlre deux courbes de sens
contiraire doivent avoir une longueur d’au moins 100 melres,

Dans le fracé des voies il faul toujours tenir comple des
distances & observer entre les bords extérieurs des rails el
lgs obstacles existant le long des voies, conformément &
lordre de service n° 232 du 29 mars 1892 de 'ancien réseat
Etat ef de la circulaire service général n° 419 du 30 décembre
1897 de I'ancien réseau de 1'0uest.

Il ne faut pas non plus omeltre de se conformer égale-
ment aux instructions de Vordre de service n° 680 du
19 mai 1911 qui presecrit que quand, au droit de Vobslacle,
la courbe de la voie a son centre du coté de I'obstacle, les
distances minima, fixées par les deux documents précilés,
doivent étre augmentées de la valeur du surhaussement ou
dévers réglementaire de 1a courne considérée, si l'obstacle
a moins de 1 m. 50 de hauleur, de deux fois celle valeur si
I'obslacle a plus de 1 m. 50 de hauteur, et moins de
3 melres, el de ftrois fois cette valeur g’il dépasse 3 melres
de hauteur,

Alignements, courbes et hauteur des voies.

Les voies sont rigoureusement établies suivant les aligne-, -
ments, les courbes et les hauteurs déterminées par les
piquets d’axe du chemin de fer. Elles doivent se dégauchir
parfaitement & I'eeil, de maniére 4 ne laisser ni jarrel, ni
ondulation, soil en plan, soit en profil.

En alignement droit, les surfaces de roulement des deux
files de rails d'une voie doivent se {rouver au méme niveau
dans le profil en travers de la voie.
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Cependant, pour obvier aux effets de fassemenlts qui sont
lounjours plus forls prés du bord des talus fraichement
élablis, on suréléve temporairement a la pose, sur les rem-
blais, le rail extérieur de 0 m. 020 par le bourrage des
lraverses,

Dévers de la voie dans les courbes.

IYune facon générale celte queslion est réglée par
I'ordre de service n° 856 du 6 juillet 1921.

Pour combatire I'effet de la force cenlrifuge pendant la
circulation des trains dans les courbes, on suréléve la file
de rails exlérieure en lui donnant un surhanssement ou
dévers,

Les rails surélevés par dévers doivent excéder les hau-
teurs fixées sur les piquets de loute la valeur du dévers
réglementaire, la file de rails intérieure étant au niveau
normal. Le dévers obtenu par bourrage doit élre uniforme
dans toute 'étendue de la courbe circulaire et se raccorder
avee le niveau normal comme il est indigué plus loin.

Le dévers a donner a la file extérieure des rails dans les
courbes circulaires est exprimé en melres par la formule :

D_-_...-—

R

dans laquelle R représente le rayon de la courbe considérée
et € un coefficient variable avec le profil des lignes et
déterminé d'aprés la vitesse de marche du train le plus
rapide. Les vitesses de marche sont celles qui sont inscrites
sur les tableaux de la marche des trains, dressés par le
service de I'Exploilation.

On adopte pour C les valeurs suivanies; le maximum
du dévers est fixé & 0 m. 150.

CAS POUVANT SE PRESENTER

VALEURS DU COEFFICIENT €
AVEC VITESSE DE MARCHE V A L'HEURE

V = 60 k.

e

Vv L 60K,

ou

—_—

V < 50 k.

V =50 k.

Pentes supérieures a 0=01 ou sur
lesquelles les trains ont une
tendance & accélérer leur
ThATCHel o L el 2 60 50

Pentes égales ou inférieures a
001, paliers, rampes infé-

PietPes ai0m0L s e 60 30) 40
Rampes égales ou supérieures
T e e 50 40 40

Dans les parlies des voies principales des gares, stations
el bifurcations ou tous les trains n'ont pas leur marche
ralentie, le dévers doit régner comme en pleine voie. Si, en
raison de circonstances particuliéres, il n'est pas possible
de Pobtenir inlégralement, on s'efforce de lui donner la
plus grande valeur compatible avec la situation.

Dans les parties des voies principales des gares, stalions
el bifurcations ol fous les trains ont leur marche ralentie,
on prend C = 40 sauf considéralions spéciales.

Raccordement des courbes circulaires
et alignements droits en plan.

Le dévers doit étre nul dans les alignements droits, et

avoir sa valeur normale dans les courbes circulaires. Enire |
.ces deux valeurs un raccordement continu s'impose; dans

I'ensemble d'une courbe circulaire prolongée par un aligne-
ment droit tangent, ce raccordement peut porier tofalement
sur l'alignement (disposition adoptée sur le Réseau) ou sur
la courbe, ou partiellement sur 'un eb l'autre.

Il résulte de ce dispositif des perturbalions au passage
des trains causées par les raisons suivantes : une partie de

.
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lalignement droit, ou les deux files de rails devraient elre
de niveau, présente un deévers qui porte les véhicules vers
la file intérieure des rails; la premiére portion de la courbe
ne présenle pas le dévers correspondant & son rayon; le
passage sans (ransition de l'alignement a la courbe, surtout
quand celle-ci est de petit rayon, force les véhicules &
infléchir tout & coup leur direction; enfin, I'effet de la force
centrifuge reporte contre le rail extérieur les véhicules qui,
sur l'amorce du dévers dans l'alignement droit, tendaient
i descendre du colé du rail intérieur; I’ensemble de ces
causes occasionne des choes brusques que l'on évile par
la créalion de raccordement dils paraboliques.

Raccordermnents paraboliques. — Pour obhvier 4 ces incon-
vénients, en méme temps que l'on pare & eelui du passage

sans continuité du rayon infini de l'alignement droil au
- rayon délerminé de la courbe circulaire, on remplace, aux
abords du point de tangence,: l'alignement et la courbe
circulaire, par une courbe spéciale de raccord, & rayons
e courbure décroissdnt d’'une maniére continue, et en
faisant varier également le dévers d'une maniére continue,
en lui donnant, en chaque point, une valeur qui eorrespond
au rayon de courbure. '

Ce raccordement par courbe spéciale est appelé raccorde-
ment parabolique. i

Une instruction spéciale (ordre de service 8356 du
6 juillet 1921) indiguant les différents cas qui peuvent se
présenter est complélée par des tableaux donnanf les élé-
ments permettant de conslruire sur le terrain ces courbes
de raceord, et la facon de les matérialiser.

Pour I'établissement de la plaieforme dans la consirue-
lion de lignes nouvelles, on doil tenir compte du déplace-
‘ment de I'arc de cercle proprement dit & fous les points
de Ia courbe, afin que les banqueltes aient la méme largeur
en alignement el dans les courbes. A cet effet, on fait
figurer sur les profils en (ravers et sur les plans de
construction, & coté de 'axe jalonné primitivement de l'ave

e e
de cercle proprement dit (sans courbe de raccordement)
l'axe de I'arc déplacé ou de la courbe de raccordement. Le
profil en travers de la plateforme destinée & recevoir le
ballastage, doit étre établi symétriquement a l'axe déplacé.

+ Elablissement et raccordement du dévers. — Le dévers
s'obtient en relevant le niveau de la file des rails du grand
rayon, sans changer celui de la flle du petit rayon.
Lorsqu’il a pu étre établi des raccordements para-
boliques le dévers commence 3 l'origine de la courbe de
raccord, varie, en chaque point, en raison inverse du rayon
de courbure de celte courbe, et atleint la valeur assignée

par la formule D = TC{“’ ou le maximum de 0 m. 150 stipulé

précédemment, tantot & 'extrémité de la parabole, tantot
sur l'arc circulaire. En principe la rampe de surhaussement

et la courbe spéciale de raccordement ont la méme longueur

et leurs positions coincident.

La variation du dévers par meire courant dépend du
rayon de la courbe du tracé prinitif, de son développement
et enfin de la valeur attribuée au coefficient C; elle ne doit,
en aucun cas, dépasser 0 m. 002 par métre, c¢'est-a-dire q'ue
le dévers est racheté par une dénivellation relative des deux
rails de la voie de 0 m. 002 par metre au maximum.

Raccordement des déclivités.

Les pentes, rampes el paliers sonf raccordés entre eux
par un arc de cercle ayant au moins dix mille metres de
rayon dans le plan vertical. Ce raccordement est toujours
établi, moitié en deca et moitié au dela du point d'inter-
seclion des deux déclivités, dont on veut adoucir la
transition. :

Cette précaution est surtout importanie pour les angles
rentrants du profil en long.




C. — POSES SPECIALES

Anticheminants.

Pour éviter des déformations de la voie, on doil veiller
avec le plus grand soin & ce que l'ouverture donnée aux
joints des rails se maintienne.

Les seciions de voie sur lesquelles se produit un chemine-
ment des rails méritent une atiention ftoute particuliére.

Pour obvier au cheminement, la pose standard comporte
Pemploi d'une selle-arrét, qui se pose au milieu du rail
auquel elle esl fixée, ainsi qu'a la traverse.

Dans cerlains cas, la paire de selles-arrél n'est pas suffi-
sante pour empécher le cheminement des rails; elle
lallénue plus ou moins, sans I'empécher complétement. On
4 recours alors & d’autres disposilifs.

Ceux-ci ne produisent d'effels complels que lorsque la
poussée lransmise aux traverses est répartie sur un nombre
suffisant d’entre elles; ce nombre dépend aussi de la nature
du ballast, qui s'oppose plus ou moeins a I'entrainement des
traverses.

Dans ces condilions, il n'est pas possible de délerniner
le nombre de paires d’appareils anlicheminants qu'il faut
monter par longueur de rails; ce n’est que par titonnement
el par expérience que les agents locaux peuvent le déter-
miner.

En loul cas, les dispositifs employés doivent, autant que
possible, étre foujours placés de fagon & n’intéresser que
les fraverses du milieu de la longueur du rail; on commence
par la paire qui intéresse la traverse du milieu puis, si
c’est nécessaire, on place la paire suivanle sur la traverse
immédiatement voisine en amont du sens du cheminement;

Sl
si la nécessilé d'une troisieme paire se fail sentir, on la pose
conlre la traverse immédiatement voisine de cclle du milieu
en aval du eheminement.

Dans la prafique, pour une longueur de 18 metres sou-
mise au cheminement, le nombre de paires d’appareils
suffisants pour l'arréler varie de un & six, celte dernitre
quantité étant une limite extréme.

Le disposilif en essai & cet effet sur le Réseau est I'anti-
cheminanl Wenby, qui présenie I'avantage de ne demander
aucun percage de trous, ni dans le rail, ni dans la traverse
et qui se fixe sur le palin du rail, & n'importe quelle place,
pourvu que I'appareil vienne buler sur la traverse.

Cet anlicheminant est Iobjet d'une instruction spéciale.

Pose des voies sur les viaducs métalliques.

On doit éviler de placer des joints de rails sur les
ouvrages, ou touf au moins on a intérét & en diminuer le
nombre; les rails de 24 métres sont employés pour faciliter
Fobtention de ce résullat. ‘

Répartition el ouverture des joints. — Sur les ouvrages
de faible portée, il faut éviter les joints entre les deux culées
el, comme il v a également inlérét & éviler un martelage
du & la présence des joints aux abords des exirémités des
poutres, eb sur les maconneries, les extrémilés des rails

“doivent dépasser l'extrémilé des poufres d'au moins

0 m. 80, en portant ce minimum a 2 mefres toules les fois
que la longueur des rails et la position des joints le per-
meltent.

Sur les viadues dont ls portée plus grande ne permet
pas une répartition des rails excluant un joint sur le tablier,
il faut chercher a en diminuer le nombre, en posant des
rails de la plus grande longueur possible.
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Type de pose. — La pose sur les ouvrages a tablier métal-
lique se fait le plus souvent sur longrines, exceptionnelle-
ment sur traverses avec dispositifs de fixation spéciaux.

Sur les longrines, ou il n’est pas possible d'établir une
entaille pour épauler le rail, ceux-ci sont fixés avec les tire-
fonds ordinaires standard de 0 m. 026 avec téte de 0 m. 052,
au moyen de crapauds standard & un trou, de
0 m. 065 x 0 m. 063 (fig. 69 et 70). )

Les tirefonds et crapauds sont placés le long et de
chaque coté du patin du rail, 'un en face de l'autre, for-
mant ainsi une paire & chaque attache. Ces paires d'attache
sont espacées de 0 m. 760.

La position des crapauds aux abords du joint est indiguée
sur la figure n°® 70. ;

Pose des voies sur les fosses & picuer et les fosses de visite.

Sur les fosses & piquer, généralement consiruiles en

héton avec revétement en briques {rés cuites, les voies sont

posées sur des selles en fer de 0 m. 350 x 0 m. 230 x 0 m. 011,
espacées de 0 m .665 et scellées dans la maconnerie de

béton par quatre boulons de 0 m, 250 x 0 m. 020 espacés de.

0 m. 180, dans le sens lransversal au rail, et de 0 m. 150,
dans le sens parallele au rail.

Chagque selle comporte 2 lumiéres de 0 m. 048 x 0 m. 024,
espacées de 0 m. 148 d’axe en axe, et permeltant chacune =

le passage d'un boulon de 0 m. 023x0 m. 070 & téte de
chapean de gendarme et écrou six pans, qui maintient un
crapaud en acier laminé du type employé pour les traverses
métalliques, lequel fixe le rail sur la selle (fig. 71, 72 et 73).

Sur les fosses de visite, généralement construiles en
bélon, avec longrines en béton armé, la disposition
employée est & peu prés la méme, avee cette différence que
les selles ont 0 m. 310x0 m. 150x 0 m, 011 et sont scellées
dans le béton armé 4 Taide d'une paire d'étriers en fer
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plat de 0 m. 030x0 m. 008 et de 0 m. 125 de queue, qui
chevauche sur la selle.

Les lumiéres, crapauds el boulons de fixalion sont les
meémes que ceux ulilisés dans la pose pour fosses & piquer
(fig. 74, 75 et 76).

Pose des voies a la traversée des passages & niveau,

Les voies & la iraversée des passages & niveau doivent
éire munies de contre-rails destinés a maintenir les pavages
ou empierrements des chaussées en ménageant une orniere
pour le passage des boudins des roues.

La pose des rails se continue en conservant les éearte-
ments ordinaires des traverses el sans qu'aucun rail soit
coupé. %

On doit faire en sorte que les rails ne comportent pas de
joints dans la traversée des passages a niveau; pour oblenir
ce résultal on emploie sur le passage des rails de la voie

courante el si c'est nécessaire aux abords du passage.

autan{ de rails de longueurs types plus courtes qu'il sera
nécessaire. Dans aucun cas il ne doit étre fail usage de
COUpons.

Avec la pose vignole standard 46 kilos les contre-rails

employés sont constilués par des rails russes de 33 k. 500
en barres de 10 m. 06 de longueur posés verlicalement,
alors que le rail de roulement est toujours posé svec une
inclinaison de 1;20°,

Les conlre-rails dans toute la longueur du passage soni
posés de manitre que leurs joinls, si la largeur du passage
en doit comporter, ne correspondent pas & ceux des rails.

Les orniéres se terminent, des.deux cotés du passage &
niveau, par une partie évasée, obfenue par la déviation du
contre-rail sur { m. 800 de longueur. .

L’intervalle laissé enfre les bords d’un rail ei de son
contre-rail est exactement de 0 m. 055. Afin d'éviter des
chocs des roues contre les contre-rails, on ne doit pas
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€vaser trop brusquement I'entrée de l'orniére; a cel effet
on lui donne 0 m. 085 & 1 m. 400 de 'origine de I'évase-
ment, les 0 m. 400 restant formant patte de lievre (fig. 79).

L’entaillage spécial des traverses est fait en conséquence.
11 comporte une entaille de 0 m. 136 avec contre-entaille
exlérieure de 0 m. 044 toutes deux inclinées au 1/20° pour
le rail vignole standard 46 kilos, et & Pinlérieur, & 0 m. 0244
au-dessus du fond de P’entaille, au plateau horizonlal pour
recevoir le rail russe vertical (fig. 77 et 78).

Chaque fraverse comporte autour de chaque entaille trois
trous de 0,0185 alésés & 0,0255 pour tirefonds standards
deux a l’extérieur distants de 0 m. 110 pour fixer le rail
de roulement et un & l'intérieur fixant le contre-rail,

L'écartement de 0 m. 035 de l'orniére est obtenu par une
entretoise en fonte PN 1 de 3 k. 660 placée toutes les deux
traverses et maintenue par un boulon de 0 m. 024 de dia-
meire et 0 m. 180 de longueur avec iéte et écrou six pans
et deux plaquettes traversant de part en part les deux rails
ef I'entretoise. ]

Aux extrémilés & 1 m. 545 de la derniére eniretoise et
pour maintenir la partie évasée une entretoise en fonte
PN 2, droite d'un coté, gauche de l'autre, donne un éearte-
ment de 0 m. 085. Ces entretoises sont maintenues chacune
comme les précédentes par un boulon de 0 m. 024 de dia-
melre et 0 m. 220 de longueur avec téte et écrou six pans
et ses deux plaquettes.

Lorsque la chaussée doit élre pavée et pour ménager une
épaisseur suffisante au-dessus des traverses on interpose
des cales en bois entre celles-ci et le palin du rail.
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Aprés piquetage de la voie neuve on dresse parfaitement

la surface sur laquelle on doit opérer, terre ou ballast ;

I'on ‘met, au droit des piquets, des jalons en fer pour mar-

quer I'extérieur de I'une des deux files de rails, puis I'on

y place les traverses amenées par wagons, lorrys ou
wagonnets.

A. — Cas ou l'on ne dispose d'aucune voie latérale.
Emploi et choix du matériel.

Le matériel de voie destiné & de nouvelles lignes est, en

régle générale, mis en dépot dans les gares les plus proches,

5 d’ou on 'améne sur place au fur et & mesure de l'avance-
' ment des travaux.

On n'emploie dans la conslruction des voies que des
matériaux en frés bon élat.

Les traverses doivent &tre attentivement vérifiées avant
leur emploi.

Celles qui, bien que fendues, peuveni étre employées,
sont consolidées a leurs extrémilés, soit par des S, soif par
des boulons spéciaux, pour empécher la fente de s'éiendre.

L’on s'assure, avec les gabarits d'entaillage et de per¢age,
si les entailles ont bien les dimensgions. efi I'inclinaison nor-
males; si les entailles présentent une surface rigoureuse-
ment plane; si la traverse, au droit du milieu de I’entaille,
a l'épaisseur minima prescrite. On s'assure aussi si les
trous de tirefonds sont bien implantés aux emplacements
et avec les dimensions voulues; s'ils sont alésés normale-
ment; s'ils sont bien percés perpendiculairement au plan
de V'entaille, etc...

Les traverses qui présenteraient des défauts suffisam-
ment importants pour ne pas permettre une pose correcte
sont & rebuter. Toutefois, si les défauts sont faciles a cor-

| riger on doit, & l'aide d’un petit nombre d'ouvriers, pro-
céder aux rectifications nécessaires.
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-existants avec des chevillettes en chéne, préalablement

Ly Y

Les défauls faciles a rectifier sont l'élargissement d'une
entaille, la confection d'une contre-enfaille ou d'un chan-
freinage, l'agrandissemenl de trous, l'approfondissement
de lrous pour le percage de part en part de la traverse,
l'alésage d'un trou, ete...

Au contraire, la réfection d'une plateforme d'entaille
arrondie, ou insuffisamment profonde, ou n’‘ayant pas l'in-
clinaison normale, le percage de nouveaux trous en rem-
placement de ceux mal implantés, efc., sont des opérations
& proserire sur le chantier de pose. Les traverses présen-
tant ces défectuosités sont & rebuter et & remanier aux ate-
liers.

Si toutefois, exceptionnellement, on est obligé de repercer
quelques nouveaux trous, il faut- d’abord boucher les trous

trempées dans I'huile ou le goudron. La téte de ces che-
villettes est ensuite arasée & 'herminette.

On reperce avec de grandes précaufions les nouveaux
trous, soit dans 1'axe des chevilleltes, soit completement en
dehors de celles-ci, en ayant soin que les frous soient bien
normaux au plan d’enfaillage.

Montage de la voie neuve.

Répartition des traverses (iravelage). — Deés que la sur-
face de la plateforme ou celle du ballast est préparée sur
une longueur suffisante, une partie des ouvriers commence
la pose de la voie nouvelle dans l'ordre indiqué ci-aprés :

Des groupes d’ouvriers portant chacun une traverse les
répartissent & peu prés a leur emplacement respectif con-
formément au plan de pose.

Les fraverses de joints sont mises les premiéres & leur
distance et dans leur position réglementaire, le chanfrein |
étant bien du coté du joint. 1

Les iraverses intermédiaires, réparties d'abord approxi-
mativement dans les intervalles, sonf amenées ensuite 2

_} e m'__—_ ~~J |
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leur emplacement normal en utilisant les repdres des régles
de travelage. Ces régles, d'une longueur égale a celle des
rails, sont en bois ou sont constifuées par des rubans
d’acier. Sur ces regles ou rubans sont repérées, générale-
ment avee des clous a téte de cuivre, les distances d'axe en
axe des fraverses.

En les disposant dans leur emplacemenf normal on
s'assure, en méme {emps, que les traverses sont bien
d’équerre & la direction du rail et on aligne les entailles
aussi exactement que possible. ;

Les traverses intermédiaires doivent étre disposées de
maniére que, sur chaque file de rails, deux tirefonds de
chaque traverse se trouvent placés alternativement & l'in-
térieur et & l'extérieur du rail; la méme précaution est a
prendre dans la répartition des traverses de raccord.

Alignement des entailles. — Lorsque les fraverses sont
en place, on pose, en les enfoncant seulement & la main de
quelques tours, & chaque extrémité des traverses, un tire-
fond de la file la plus éloignée du centre de la traverse, afin
de pouvoir, lors de la, pose du rail, y appuyer la face exté-
rieure du patin.

Un chef d’équipe et quelques poseurs alignent soigneuse-
ment toutes les enfailles d’'un méme c6té, en s’aidant de la
ligne des tirefonds et en jalonnant au besoin une des files
ds rails, g

Pendant ce temps, les poseurs, qui ont commencé le tra-
velage, le continuent, et deux ou trois ouvriers placent les
semelles- dans les entailles de sabotage, pour la pose
ancienne qui en comporie.

Pose des semelles. — Avant de poser les semelles, les
ouvyiers nettoient, avec le plus grand soin, les entailles afin
qu'aucun caillou, grain de sable, impureté, etc., n'y sub-
siste.

On utilise pour le nettoyage des entailles et des semelles.
'l y a lieu, avant la pose des rails, des balais de piazzava.

0

Avant I'emploi des semelles on vérifie leurs dimensions

et leur état. Elles doivent étre bien planes, sans fissures,
et partout d'égale épaisseur.

Lorsqu’elles ne sont pas créosotées, on les trempe immsé-
diatement avant leur emploi dans du goudron chaud et bien
liquide, de facon & les en imprégner complétement; on les
place ensuite dans les entailles en ayant soin de les ajuster
pour qu’'elles soient bien assujetties au milieu de chacune
d’elles.

Il est interdit de les fixer a I'aide de clous ou de poinfes
pour les maintenir en place, méme provisoirement,

Mise en place des rails. — On met alors les rails en place
e ayant soin que les marques d'usine soient & lintérieur
de la voie. ‘

Avant T'opération de pose, il faut débarrasser les patins
et abouts des rails, les portées d'éclisses, les entailles ef les
semelles de toutes matiéres grasses, terreuses, boueuses,
graviers, sable, feuilles, herbes, racines, bois, plagues
d'oxyde, etc., efc., en un mot de tous corps étrangers.

On utilise, pour ce nettoyage du matériel, des brosses
métalliques et des raclettes.

On pose d'abord le rail de la file la plus éloignée du
point ott 1e matériel est déposé. Toutefois, dans les courbes,
c'est la flle extérieure qui est toujours posée la premidre,
car clest elle qui régle I'équerrage des joints.

Sur la file intérieure on a soin de placer les rails courts
dans l'ordre réglementaire.

Pour la pose du rail, les ouvriers de I'équipe dite « de

| fer », en nombre suffisant, tiennent le rail avec des tenailles

spéciales & longs bras, sinon & la main par le champignon.

Ces manutentions de rails exigent un nombre d’hommes °

tel que chacun d’eux n'ait pas & soulevér plus de 80 ou
35 kilos,

Le chef de cette équipe de fer, placé & I'extrémité arridre
du rail & poser, soutient celte extrémité en surveillant la
flle des ouvriers et commande les mouvements nécessaires
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pour déposer directement le rail le long des tirefonds. dans
les entailles et sur les semelles, si la pose en comporte.

Il pose la clavette ou cale de joint correspondant a la
température du rail au moment de la pose, température
que I'on prend sur le rail avec un thermometre spécial, en
contact avec le métal, du coté de 'ombre et protégé contre
I'air extérieur. Cette cale ou clavetie est placée contre I'about
du rail précédent, déja muni d’éclisses.

Enfin, le chef d’équipe, en surveillant la cale pour évifer
sa chute, dirige le glissement lent du rail en cours de pose,
jusqu'a ce qu'il touche la cale.

A chaque joint on vérifie, avec I'équerre de poseur, si les
deux exirémités du rail sonf bien en face I'une de l'autre
dans les alignements. Dans les courbes, il faut s'assurer
que le faux équerre correspond bien & celui réglementaire,

L'épaisseur des cales employées dépendant de la tempé-
rature du rail, il faut veiller aux changemenis de tempé-
rature qui peuvent se produire pendant le travail, aux
différentes heures de la journée, afin d'utiliser toujours les
cales des épaisseurs qui sonf prescrites pour ces difiérentes
températures.

On relie ensuite les rails au moyen des éeclisses. Pendant
cette opération il faut prendre les précautions voulues pour
empécher les cales de sorfir des joints et de tomber; il faut
aussi les enlever avant le passage de la premiére circula-
tion, afin qu’elles ne soient pas écrasées par le passage des
roues des véhicules.

Pour éviter ces inconvénients, la meilleure solution con-
siste & remplacer les cales, au moment de la pose des
éclisses, ef aussitot cetie pose faite, par des fers ronds de
méme diameétre, posés dans le joint & la place de la cale,
au-dessus des éclisses et & cheval sur elles.

Afin que la poussée produite par les nouveaux rails ne
puisse refouler ceux déja posés en diminuant 'ouverlure
des joints, et afin que les différentes opérations de relevage
el de dressage ne viennent pas modifier cette ouverture, il

g
est bon de laisser les fers ronds en place jusqu’a la fin de
ces opérations, sauf dans le cas on, dans cet intervalle de
temps, il se produirail un relevement de température.

Eclissage. — Au fur et & mesure de la mise en place des
rails des ouvriers distribuent les éclisses et boulons aux
joints eb les lirefonds qui restent & poser sur chaque tra-
Verse.

Deux poseurs éclissent les joints. On fixe d'abord les
éclisses d'une manidre provisoire sur chaque rail par les
deux boulons placés le plus prés du joint de chague coté,
et serrés simplement & la main. On opére ainsi pour que
les rails ne soient pas reliés d’une maniére trop rigide et
puissent se préter aux ondulations résultant de 1'inégalité
d'épaisseur des traverses ou des défauts de réglement de
la plateformie ou du ballast. d

Avant de poser les éclisses, on enduit les portées d'éclis-
sage des rails et des éclisses avec de I'huile lourde, épaissie
de plombagine. Les boulons sont trempés dans la méme
maltiére.

Le chef d'éguipe doit s’assurer que les parties supérieures
des éclisses portent bien sous le champignon du rail.

Travelage définitif. — En arriére de 1'équipe « de fer »
un chef d’équipe ou un poeseur qualifié marque a la craie,
ou 4 la peinture, si cette opération n’a pas éié déja faite,
sur une file de rail, qui sera toujours celie du grand rayon
dans les courbes, la position de l'axe des itraverses en se
servant de la régle de pose.

Les traverses sont posées d’équerre a I'axe des voies, afin
que la patin des rails entre bien dans les entailles et porte
exactement, avec l'inclinaison normale, au fond de celte
enfaille.

Le chef d’équipe, ou le poseur, qui rectifie le travelage
est suivi par quelques traveleurs qui, deux par deux,
mettent. avec des pinces, les traverses a leurs emplace-
ments définitifs et les maintiennent dans ces positions
I'aide d'un léger hourrage au pellon.
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Tirefonnage. — A moins d’un tirefonnage mécanique,
les ouvriers du chantier, & mesure qu'ils deviennent
disponibles, procédent & la mise en place des lirefonds.

Cette opération, longue et délicate, exige une grande sur-
veillance. Les tirefonds doivent toujours étre vissés et ne
jamais éire enfoncés & coups de marteau.

Le serrage des tirefonds doit étre effectué par deux
ouvriers, placés & cheval sur la traverse, de part et d’autre
du rail, qui tournent la clé, celle-ci étant au départ légere-
ment inclinée vers le rail.

Les poseurs chargés de visser les tirefonds doivent étre
exercés a les diriger dans le sens du trou: un tirefond mal
dirigé a l'origine peut dévier et s’ouvrir une fausse voie.

Ce serrage doit s'effectuer & la clé & béquille réglemen-
taire de 0 m. 60 de bras, telle qu’elle est livrée, sans
aucune addition d’allonge aux bras, 4 la force des bras seu-
lement et sans coup de reins; I'ouvrier doit s'arréter quand
il sent une trop grande résistance, ou quand il entend le
tirefond grincer sur le patin du rail (grincement de fer sur
fer). Un bon contact avec le rail suffit, et il faut se garder
d’exagérer le serrage qui produirait le déversement des tire-
fonds. :

Au moment de la pose, et avant celle-ci, les tirefonds
doivent étre trempés dans du goudron ou enduits de
graisse.

Afin d’éviler la modification de la position des traverses,
par suite du vissage des tirefonds, I'opération du serrage
de ceux-ci s’effectue de la fagon suivante :

A chaque fraverse, deux ouvriers par entaille vissent,
comme il est indiqué ci-dessus, deux tirefonds de chaque
file de rails, I'un extérieur, déja placé avant la pose du rail,
I'auire intérieur, en ayant soin de déplacer, le moins pos-
sible, la traverse dont I’emplacement vient d’étre rectifié.

Les tirefonneurs d’'une méme traverse s’arrangent pour
enfoncer les tirefonds & peu prés simultanément. jusqu’a
ce que la traverse vienne en contact du patin, et que I'en-
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laille soit bien présentée sous celui-ci, suns pousser plus
loin le gerrage.

Le chef d'équipe, ou l'agent dirigeant la pose, suit avec
d'autres équipes ; ils s'assurent une derniére fois que
I'équerrage n'est pas altéré, que les patins des rails entrent
exactement dans les entailles, que les semelles ne sont pas
dérangées et ne sortent pas sur I'épaulement. Ils font les
derniéres rectifications nécessaires pour que le patin se
trouve rigoureusement au-dessus et au droit de I'entaille,
puis serrent i fond les lirefonds; le patin se loge ainsi de
lui-méme, complétement et nermalement, dans I'entaille,
et la pose est correcte. Si I'entaille ne se présente pas cor-
rectement sous le patin, les bords de ’entaille ne se trouvant
pas rigoureusement paralleles & ceux du patin, 'on devra,
par un léger coup sur la traverse, régler en conséquence
I’emplacement de celle-ci, aprés quoi on terminera comine
il vient d’étre indiqué.

La précision indispensable pour I'emboitement du patin
dans I'entaille étant obtenue pour une file de rails, 1'est
forcément pour Vautre. Le serrage a fond des deux tire-
fonds par entaille doit se poursuivre jusqu'au moment seu-
lement ou le patin du rail, portant parfaitement sur le fond
de l'entaille, le chapeau des tirefonds porte sur le patin du
rail, ce que, avec un peu d'expérience et d'attention, 1'on
sent pendant que 1'on tourne la clé.

En aucun ecas, le tirefond ne doit porter sur le bois des
traverses. En pose neuve, le vide laissé enire le chapeau
du tirefond et le plan de la contre-entaille, doit étre de
4 mm. 5

On place ensuite, en les enfoncant sans les serrer, les
troisiemes et quatriemes tirefonds qui ne seront serrés défi-
nilivement que quand toutes les opérations de réglage des
traverses, aprés relevages et dressages, seront effectuées.

Les mémes dispositions et précautions sont a observer
pour le tirefonnage & la machine.
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Précautions particuliéres. — Pendant toutes ces opéra-
tions il est indispensable, tant que les trous de tirefonds
ne sont pas occupeés par ces derniers, de prendre toules
précautions utiles pour que ces trous ne se trouvent pas
engagés par des cailloux ou défritus quelconques. Si cette
éventualité se produisait, il faul aveir soin de déboucher
les trous, soit & l'aide d’une curetie, soit & l'aide d’une
broehe, avant d'v enfoncer les lirefonds.

On a d'ailleurs intérét & placer les tirefonds dans leurs
trous, le plus {0t que l'ordre des opéralions le permettra.

Pendant qu'on fixe la deuxieme file de rails, il faut véri-
fier souvent si I'dcartemenl prescrit existe partout, et si
Pinclinaison est partout normale.

D'autres précautions sont encore & prendre : :

En raison de la position des boulons d'éclisses on a di
adopter un percage spécial pour les traverses de joinis; le
deuxieme boulort doif se trouver exactement au milieu des
deux tirefonds, sans quoi le serrage d’'un des tirefonds ou
du boulon deviendrait difficile. Or, dans les voies en courbe,
I'emploi des rails courts donne aux joinfs de la file inté-
rieure, par rapport a ceux de la file extérieure, un défaut
d'équerrage qui peut aller jusqu’a la moitié du raceourcis-
sement du rail.

Ce défaut d'équerrage a pour conséquence de déplacer
d’autant, sur la file intérieure, I'axe de la perpendiculaire
a la voie qui devrait passer par les deuxiémes boulons des
deux files de rails; il en résulte que ce deuxieme boulon de
Ia file intérieure ne se trouve plus dans sa position relative
normale au milieu des deux tirefonds, d'ou impossibilité
de serrage du boulon.

On pourrait les v ramener en obliquant la fraverse par
rapport au rail lorsque le défaut d’équerrage est faible,
parce gu'alors le rail n’est déplacé dans I'entaille que d'une
quanlité compatible avec le jeu de cette entaille. Ce pro-
cédé peut étre appliqué aux voies dont le rail court différe
seulement de 45 millimeires du rail long. mais il ne sau-
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rait éfre employé sans inconvénient pour des différences
plus grandes; aussi, dans ce cas, il convient de percer les
trous de tirefonds sur place a la demande de la position
relative du joint et, par conséquent, d'approvisionner, pour
ces joints, des fraverses non percees,

Pour les courbes nécessitant un écartement plus grand
que celui de 1 m. 440, il faut s’approvisionner du nombre
de traverses de raccord (‘I'R) nécessaires et ne les employer
qu'aux points voulus.

Le passage dans la voie de I'écartement normal au sur-
écartement nécessite une modification progressive de la
largeur de la voie.

La transition entre les deux écartements est réalisée par
un raccordement établi sur les bases de un demi-millimetre
par metre de voie courante, soit, pour 10 millimetres, 30
4 35 traverses environ siivant le type de pose.

Les lraverses de selles-arrét sont toujours posées au
milieu du rail, au droit du trou de boulon percé & cet effel.

En méme temps quils effectuent le lirefonnage les po-
seurs boulonnent les selles-arrét sur les rails.

La pose étant faite et les selles-arrét posées et boulonneées,
le percage des trous de tirefonds des selles-arrét se fait a
la demande, en prenant les précautions déja indiquees.

Les rails courts ne sont pas percés pour le passage du
boulon de la selle-arrét; aussi opere-t-on de la fagon sui-
vante : on pose la traverse de selle-arrét au point corres-
pondant au itrou de boulon du rail du grand rayon ef on
boulonne celle selle-arrét; la traverse une fois mise en
place, bien d'équerre et bien réglée, on tirefonne les selles-, -
arrét des deux rayons, puis l'on perce, a la demande, sur
le rail court, & 'aide d’un cliquet ou d'une machine & percer
4 main, le trou de boulon; on pose ensuite ce dernier.

Enfin, si les traverses n'ont pas les clous millésimes
réglementaires on doit les enfoncer dans les traverses au
cours de la pose, ou immédiatement aprés; ceux omis
doivent étre placés au plus tard a Pachévement de la voie.
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Toutes ces opérations de mise en place des traverses et
de serrage des tirefonds sont capitales pour la pose
vignole, dont la qualité dépend essentiellement de la bonne
Penue et de la bonne conservation de ses attaches. Elles
nécessitent donc de la part des agenis d’exécution, a choisir
parmi les plus expérimentés, une trés grande attention,
ainsi qu’une surveillance soutenue, attentive et exigeante
de la part des agents de surveillance et de direction.

Relevages des voies.

Les opérations de pose de voies lerminées, on procede
aux relevages successifs de la-voie sur ballast pour 1'éiablir
3 son niveau normal. Ces relevages successifs ne doivent
jamais dépasser 0 m. 10 a 0 m. 12.

La voie nouvelle, posée sur terre, sert au {ransport de
sa premiére couche de ballast et des matériaux nécessaires
qui doivent la prolonger, mais I'on a soin de conduire le
travail° de fagon gu’il ne passe jamais plus d'un frain de
matériaux avant un premier relevage sur ballast.

A cet effef, tout train de ballast arrivant sur une section
posée sur ferre s'arrdte dés qu'il y est engagé de sa lon-
gueur; il y est déchargé sur place, puis ramené en arriére.
Das.qu'il est retiré, la voie recoit son premier relevage;
elle est convenablement réglée et affermie de maniére &
pouvoir recevoir les trains suivants sans aucun dommage
pour les éléments qui la composent.

Pour procéder & ce bourrage on souléve la voie, au voisi-
nage des joints, au moyen de crics posés en face I'un de
l'autre, & I'extérieur des rails. On bourre le ballast. au pellon
si possible, d’abord sous les traverses de joinl et ensuite
sous les traverses intermédiaires, apres y avoir reporié les
cries.

Dés que ce premier relevage, avec dressage et bourrage
au pellon, est effectué, 1a voie peut recevoir, sans inconvé
nient et sans crainte de détérioration, les circulations des
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trains et notamment ceux nécessaires aux divers transports
de ballast et de materiel.

Aprés un nouvel apport de ballast, on proceéde, dans les
mémes conditions d'exécution que pour le premier rele-
vage, a un deuxiéme relevage avec bourrage au pellon et
réglage.

Si c'est nécessaire, en opérant encore une f01s dans les
mémes conditions que précédemment, on arrive au voisi-
nage de la hauteur définitive.

Ces relevages successifs doivent étre exéculés avec preé-
cautions, en évitant les ressauts brusques qui pourraient
disloquer la voie, modifler le travelage et l'ouverture des
joints; il faut aussi ménager, avec les parties non relevées,
des raccordements portant sur une longueur suffisanie pour
que la déclivité provisoire, qui en résuite, permette de
livrer passage, en toute sécurité, aux frains de matériaux
ou autres que la voie est appelée & recevoir, fout en ne
déplacant pas les différents matériaux constitutifs de 1a voie
encore insuffisamment assujettis.

Au moment d’atteindre le niveau définitif, on place la
régle & trois fins en travers de la voie, avec son niveau
d'eau au milieu. On continue A soulever la voie avec les
crics de facon & mettre sensiblement le rail a son niveau,
que l'on détermine a l'aide de nivelettes en se guidant sur
les piquets dont la hauteur a été fixée a l'avance lors du
piquetage, de facon a obtenir, sous les traverses, l'épais-
seur de ballast prescrite. Il faut d'ailleurs, a ce moment,
soulever le rail d’au moins deux centimétres en plus pour
rendre le bourrage possible. 5

Dans les courbes, on met & son niveau la file de rails
intérieure et on reldve la file extérieure de fagon a lui
donner le dévers réglementaire.

Avant d'enlever les crics, on bourre fortement & l'aide
de la batte & bourrer. D'une mani¢re générale, il est pres-
crit que le bourrage ne doit porter que sous une zone de
0 m. 20 de part et d’autre de la projection de chaque rail,
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et aussi que le bourrage du milieu des traverses doit étre
absolument évité, de maniére, en définitive, que les tra-
verses reposent sur les deux zones bourrées correspondant
a l'aplomb des rails.

Un chef d’équipe, avec quelques hommes, vérifie, en se
servant de nivelettes et en se réglant sur le piquetage, le
nivellement ainsi que le dévers; il s'assure que sous les
ouvrages d'art il reste bien la hauteur libre réglementaire,
el qu'au droit des obstacles les distances réglementaires
sont bien respectées. Il vérifie sommairement le dressage
et le fait rectifier, s'il y a lieu, au moyen de pinces, en se
réglant également sur le piquetage.

On compléte le ballast pour obtenir le regarnissage
striclement nécessaire 4 maintenir le bourrage et empécher
les déripages.

Ces opérations de relevages et de dressages terminées, on
acheve la pose en serrant les (roisidmes tirefonds et en
placant les troisidmes et quatrimes boulons.

Dressages et bourrages définitifs.

Lorsque la voie, par suite de la circulation des trains, a
pris son tassement, on la dresse & nouveau sans dégarnis-
sage, de facon a rétablir, en plan et en profil, le tracé.

Dés que ce dressement est effectué, et avant d’exécuter
le bourrage définitif, on s’assure de la bonne tenue des
attaches.

On examine la position des semelles, lorsque la pose en
comporte, puis on serre les tirefonds et les boulons
d’¢clisses et de selles-arrét.

Le serrage des tirefonds doit avoir pour effet d’opérer
un bon contact du rail et de la traverse. Il ne doit pas étre
poussé trop loin, pour ne pas déverser le tirefond ; aussi
convient-il de ne faire exécuter ce serrage définitif que par
des ouvriers exercés et, autant que possible, par les mémes
hommes.

o
un exécule ensuile le bourrage général des fraverses avec
des ouvriers groupés par équipes de quaire hommes par
traverse, placés, deux a I'exiérieur de la voie, deux a l'il:ilé-
pieur et se faisant face; chaque ouvrier bourre suceessive-
ment sous les deux arétes la partie de la traverse dont il est
chargé; le travail a donc deux périodes, délerminées par le
changement de posilion de I'amont & l'aval, et les auvrigrs
ont & changer la batte de main pour passer d’une position
4 Pautre. Les ouvriers chargés du bourrage doiveni éire
bien exercés et astreints & agir comme des batteurs en
grange, c'est-a-dire par coups alternalifs sur la méme
traverse.

Les traverses de joints doivent élre toujours tenues un
peu raides, atin d'éviter les poinls bas et les chocs qui en
résultent.

Ces opérations achevées, on procéde & 1'apport du l?allast -
nécessaire pour:un garnissage sommaire de la voie, en
dégrossissant le profil sans dresser les banquetfes et en
laissant la voie dégarnie dans le voisinage du rail, afin de
faciliter les reprises de lentretien sans dégarnissages et
regarnissages inutiles el cofiteux.

Entretien final.

Quelques semaines plus tard une équipe spéciale. d’ou-
vriers procede & une derniére visite de la voie, remédie aux
tassements et déformations qui ont pu se produire, resserre
les attaches et procéde a une reprise générale du bourrage
des traverses.

Elle compléte ensuite le garnissage de la voie suivant les
profils types et régle l'aréte extérieure de la banquetie de
ballast suivant une ligne paralitle au rail, :

Pendant quelque temps encore, apres sa mise en Service,
on doit suivre de trds pres les déformations qui se pro-
duisent dans la voie dont, si besoin est, on rectifie le tracé
en plan et en profil, on révise les attaches, on reprend le
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bourrage, etc., étant entendu qu'aucun ripage a la pince
ne doit étre effectué sans dégarnissage correspondant préa-
lable.

Dans les trois mois qui suivent la mise au point défini-
tive I'on doit faire circuler sur les voies nouvellement éta-
blies I'appareil Hallade et, & la suite des constatations qui
en résullent, corriger les défectuosités révelées.

B. — Cas o I'on dispose d'une voie latérale
ou doublement d'une ligne existante.

Lorsqu'on dispose, comme dans le cas du doublement
d'une ligne existante parallélement & la voie neuve i éta-
blir, d'une voie normale ou étroite provisoire, ou Decau-
ville, celle-ci permet d'approvisionner el de répandre sur
la plateforme nouvelle une couche de ballast d’au moins
0 m. 15 d’épaisseur avant de procéder i la pose de la voie
qui se faif alors sur premiére couche de ballast, au lien de
se faire sur terre.

Toutes -les opéralions corncernant le montage de la voie
neuve, les relevages, dressages, bourrages, elc., se font
ensuite comme dans le premier cas.

CHAPITRE V

RENOUVELLEMENTS SUR LIGNES EXPLOITEES
Considérations générales.

Nature des renouvellements.

On appelle renouvellement I'opération du remplacement
des éléments qui constituent I'installation & renouveler. On
distingue :

Le renouvellement, de ballast seul;

Le renouvellement de la voie seule (rails, traverses, petit
matériel): :

Le renouvellement de la voie et du ballast.

Les renouvellements de ballast sont basés sur quelques
principes généraux qu'il convient d’avoir en mémoire pour
I'exécution.

Avant touf, un ballast doit éire perméable, qualité que le
meilleur ballast perd progressivement par l'encrassement
dd aux bourrages répétés, aux détritus laissés par les végé-

tations, les locomotives et les causes extérieures diverses. .

On renouvelle le ballast lorsqu’il est devenu ferreux et
non permeéable et lorsqu’il v a avanfage a le régénérer par
criblage et rechargement. :

Lorsqu’il vy a renouvellement de ballast on proflite, lorsque
c'est nécessaire, de 'enlévement du vieux ballast pour pro-
céder A des assainissements de plateforme fels que déglai-
sements, approfondissements ou créations de fossés, etc.
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Exceplionnellement, un ballast absolument perméable,
tel que la pierre cassée, ne conviendrait pas pour reposer
directement sur une plateforme glaiseuse ou argileuse que
les eaux, traversant le ballast, ramolliraient; dans ce cas,
linterposition d'un matelas, soit d’ancien ballast, soit
d’escarbilles est nécessaire.

Un renouvellement comporte, suivant la nature de l'an-
cien ballast, soil son élimination compléte dans la pariie
de profil lransversal touchée par les travaux, soit son épu-
ration dans la méme tranche,

En principe, tout renouvellement de ballast comporte le
redressement du profil en long de la voie et, dans la limite
compatible avec les conditions du fracé, son relevage sys-
tématique, de manitre, notamment, & obtenir en ballast
neuf, sans entamer si possible la couche de vieux ballast
en place sous les traverses, une épaisseur de 0 m. 25 sous
les traverses de la voie nouvelle ou remaniée,

Le renouvellement de la voie est motivé, soit par le degré
d'usure ou de fatégue a laquelle celle-ci esl arrivée, soit par
la nécessité de se procurer des matériaux d’entretien, soit
enfin par l'obligation, ont l'on se frouve, de remplacer
I'ancienne voie par une autre plus robuste, eu égard a
l'augmentation de la vitesse et de-la charge des trains.

Le renouvellement de la voie se fait soit avec du matériel
neuf, soit avec du matériel de réemploi provenant d‘autres
lignes.

Au moment oli une voie doit &ire renouvelée, on se
monire plus sévére en ce qui concerne la qualité du
ballast, afin, d'une parl, de ne pas s'exposer & voir le
matériel neuf se détériorer sur ballast insuffisant en quan-
tité, aussi bien que comme élasticité et perméabilité, et,
d’autre part, de ne pas faire une double dépense de main-
d’ceuvre pour des travaux communs aux deux opérations.

En combinant ces deux opérations on réalise une nofable
économie par rapport aux renouvellements séparés de la
voie et du ballast, et on réduit la géne imposée 4 la circu-
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lation des trains, mais les questions financiéres jouent
nécessairement, dans les déterminations, un réle prépon-
dérant.

Lorsqu’on ne peut pas renouveler simultanément la voie
et le ballast, il vaut mieux d’abord renouveler le ballast, si
I'état de la voie le permet. On évite ainsi d’imposer & une
voie neuve la fatigue et les déformations qui résultent de
la pose sur mauvais ballast.

Les renouvellements de voies exploitées se font généra-
lement sans y interrompre la circulation des trains, Tou-
tefois, sur double voie, il peut y avoir exceptionnellement
avantage & faire voie unique, et notamment dans les
tunnels,

Dans la premiére méthode on se borne, d’accord ayec le
service de I'Exploitation, & supprimer, dans les limites pos-
sibles, des trains facultafifs, supplémentaires ou méme de
marchandises, 4 modifier des horaires ou & détourner des
trains et machines, afin d’obtenir des intervalles sans cir-
culation non seulement nombreux mais surtout de longue
durée, ce qui imporle davantage pour 'exécution rapide
des travaux. :

Dans les intervalles ainsi obtenus, on substitue les maté-
rizux nouveaux a I'abri de signaux d’arrét absolu que I'on
remplace, aprés la pose de la voie nouvelle et les premiers
dressements, par des signaux de ralentissement que I'on
maintient jusqu'd ce que la voie soit relevée, rebourrée, -
regarnie, el ait pris une assiette suffisante pour permettre
le passage des trains A leur vitesse normale, :

La deuxiéme méthode permet d’achever plus rapidemertt
le travail et de diminuer la durée de la géne imposée au
Service de I'Exploitation; dans les souterrains elle permet,
en outre, d'assurer plus efficacement la protection des
ouvriers,

Cette méthode comporte toujours des mesures de sécu-
rité minufieuses, et notamment I'établissement d’un hlock
provisoire de voie unique, souvent assez cofiteux,

6




Programme des renouvellements.

Le Service arréte, pour chaque exercice budgélaire, le
programme des renouvellements, eu égard aux crédits
dont il dispose, au degré d’urgence des travaux, en tenant
compte de 'étal d'usure des matériaux, de la circulation.
desservie par les lignes et en évitant d'accumuler les causes
de retards, sur une méme ligne, par des ralentissements
trop rapprochés. ;

1l détermine les chantiers exceptionnels qui comporte-
ront I'établissement d'une voie unique temporaire.

11 arréte également Pordre de succession des travaux eb
les éf)dqués d’ouverture des chantiers, en les combinant
avee les autres travaux de tous ordres nécessitant des ralen-
fissements, de maniére a échelonner les retards, a ne pas
géner certains irafics, notamment saisonniers, hebdoma-
daires ou spéciaux, & éviter les fausses manceuvres el i
utiliser au mieux les wagons de terrassement et les
machines.

Le Service tient compte, dans 1'élablissement de ces pré-
visions, des possibilités de fourniture de matériel et de
ballast, et des possibilités d’exéculion par marchés, chan-
tiers de régie, etc.

Sens de la progression des renouvellemenis.

En principe, sur les lignes & double voie, les renouvelle-
ments doivent progresser dans le sens de la marche des
{rains, -

De cette facon, les trains n’arrivent pas brusquement sur
la chantier et passent d’abord sur les parties de_voie déja
renouvelées et consolidées, puis sur celles oit le renouvel-
lement a été fait, mais qui sont incomplétement assises,
el enfin sur le chantier proprement dit. en sorte que la
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réduction de vilesse, nécessuire pour le train, se confond
avee Ig ralentissement motivé par la diminution temporaire
de ré.smtance de la voie. Au dela du chantier, le frain peut,
ensuile, reprendre rapidement sa marche, :

A. — Renouvellement du hallast seul,

Profils en long et en travers.

Lo-rsqu‘on exécute un renouvellement de ballast, les
partxeg de voies relevées se raccordent définitivement avec
les voies dont 'ancien niveau est maintenu, au moyen de
pentes de 0 m, 001 & 0 m. 002 par metre, abstraction faite
de la pente générale de Ia ligne.

La nouvelle plateforme formée par la couche inférieure
de l'ancien ballast, par les escarbilles ou par le terrain
naturel, doit 8tre disposée en pente transversale de 0 m. 03
pour faciliter 'écoulement des eaux d’infiltration, confor-

mément aux indications de I'ordre de service. n® 880 du
1€ octobre 1923.

Points particuliers.

Sous les ponts, si la hauteur est insuffisante pour per-
mef,trg le relevage de la voie tout en respectant le gabarit,'
les solutions suivantes sont & examiner -

S’il_n’esf, pas possible de modifier 'ouvrage, on est obligé
de laisser la voie & son ancien niveau et de raccorder les
voies de chaque coté par de faibles pentes.

Tout en maintenant le rail & son niveau, I'on peut gagner
0 m. 13 d’épaisseur par rapport a la plateforme, en inter-
calant, dans la voie standard et sous louvrage, deux lon-
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gueurs en voie vignole EV 45 kilus sur traverses meétal-
liques. :

Enfin, lorsque cela est possible, on peut avoir intérét et
économie a relever le tablier de l'ouvrage, de fagon a ne
pas abaisser la plateforme dans les terrains médiocres.

Il en est de méme pour le tablier métallique de certains
ouvrages par-dessous, ou il suffit de relever le tablier afin
que les rails posés sur longrines soient au profil général
de la ligne.

Il y a lieu d’examiner la possibilité de relever, pour la
méme raison, les passages 4 niveau, quand les dispositions
locales s’y prétent, et d’en améliorer le profil routier, s'il y
a lieu.

C'est sur ces bases que doit &tre élabli le profil en long
de la voie nouvelle en relation avec celui de la voie exis-
tante.

Ces profils en long, ancien et nouveau. doivent obliga-
toirement étre, ainsi que le profil en travers type, entre les
mains des agents d’exécution.

Marche des renouvellements.

Les renouvellements de ballast doivent progresser dans
le sens de la marche des trains sur double voie, pour les
motifs donnés précédemment.

On doit, autant que possible, renouveler le ballast en
bonne saison, spécialement quand la plateforme de terras-
sement est argileuse ou glaiseuse : le rendement du cri-
blage en est notamment amélioré.

L'effectif ouvrier d’'un chantier de renouvellement de
ballast varie avec le cube de ballast & metire en ceuvre
par jour, cube limité lui-méme par la production, les con-
ditions de transport, le nombre et la durée des intervalles
donf on dispose enire les trains.

Une élude préalable tenant compte de ces facteurs doit
étre faite en détail afin d’éviter les pertes de temps et fausses
maneeuvres.

R )

Mesures préparatoires.

Avant d'enfreprendre les travaux de renouvellement, on
procéde au piquelage de la voie, nolamment dans les
courbes (Voir « Tracé des voies », page 72).

Les piquels sont réglés en plan el en profil.

Lagent chargé de la direction des lravaux, en possession
du projet et des dispositions arrétées, doit s’assurer que les
distances aux autres voies, aux ouvrages d’arf, aux autres
obslacles, ete., sont conlormes, vérifie el rectifie en consé-
quence l'implantation des piquets en plan el en profil.

Il est rappelé que Pordre de service n° 232 (ancien
Réseau) el la ecireulaire service général n° 419 (Réseau
racheté) fixent les distances minima & observer enfre les
bords exférieurs des rails el les obstacles existant le long
des voies. E

La cote principale & observer esi celle de 1 m. 50 qui
doil au moins exister entre le bord extérieur du rail
voisin et la partie la plus saillante de I'obslacle.

Ces dispositions sont appliquées aux voies en alignement
droit, et dans les courbes dont le centre est situé du cOté
opposé & I'obstacle. Mais, quand, au droit de I'cbstacle, la
courbe de la voie a son centre du coté de lobstacle, les
distances minima fixées par les documents précilés doivent
étre augmentées dans les conditions de l'ordre de service
n° 680 du 19 mai 1911. :

Les dispositions qui précédent ne sont applicables quaux .
installations nouvelles ou, en cas de modifications & effec-
tuer, aux installations existantes.

11 ne faut pas se borner a rétablir la voie sur son aneien
emplacement, ou parallélement & la voie voisine; il est
prescrit de refaire le fracé des courbes et celui des rac-
cordements paraboliques, conformément aux ins{ructions
(Vor ordre de serviee n® 856. du 6 juillet 1921).
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Si P'application du tracé reclifié a pour conséquence de
rétrécir Uenirevoie en dessous des deux metires réglemen-
taires, la vole voisine doit efre déplacée d’autant, provisoi-
rement ou définitivement, avant tout commencement de
travail de renouvellement.

Il faut aussi repérer le niveau a donner aux rails, el
s'assurer que l'on a partout une épaisseur suffisanie de
ballast sous les traverses. Cette vérification est particulie-
rement nécessaire sur les ouvrages d’'art en maconnerie.

L'agent dirigeant ne doit ouvrir le chantier que quand il
est bien certain de pouvoir le continuer sans désemparcr.

11 doit avoir I'assurance d'étre toujours alimenté suffisam-
ment en matériel, d'avoir le nombre d’ouvriers suffisant pour
Id bonne marche du chantier, de posséder tout I'outillage
complet de travail el de vérification nécessaire et en hon
élat, d’avoir les intervalles de femps indispensables i l'exé-
cution des coupes, d’étre bien d’accord avec le Service de
I'Exploitation sur ce point, et sur les modifications: d’ho-
raires, ainsi que sur la date de mise en service des signaux
de ralentissement.

11 faut s’assurer que les signaux de protection du chantier
sont tres visibles et en bon étaf, sont bien installés régle-
mentairement et munis des appareils d’éclairage réglemen-
taires complets et en bon état de fonctionnement ; que les
liaisons téléphoniques qui ont été installées, s'il y a lieu,
entre le chantier et les gares ou postes voisins, le sont con-
formément aux instructions et fonctionnent bien.

Il faut aussi s'assurer que les consignes spéciales de
sécurité qui ont pu étre établies pour l'inferdiction de eroi-
sements, pour 1'établissement de voie unique, etc., el que
les consignes spéciales aux différentes catégories d’agents.
tels les surveillants, protecteurs, etc., non seulement ont
bien été établies et correclement faites et sans omission.
mais se trouvent bien en nombre suffisani dans les mains
des intéressés; I'agent dirigeant le chantier ne doit pas se
contenter de remeftre une consigne a chaque intéressé, il
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doit expliquer & chacun le role qu’il a & remplir et s'assu-
rer, par des interrogations, que chaque agent a bien coni-
pris sa consigne et qu'il esl en mesure de Pappliquer sans
hésitation.

Quand il a toutes ces assurances, et que les accords sont
bien établis et sanctionnés, il ouvrira le chantier.

Renouvellement de ballast proprement dit.

Phases d’exécution. — Le renouvellement de ballast com-
prend les opérations suivantes :

Dégarnissage;

Epuration par criblage du vieux ballast, en totalilé ou
e1l partie;

Enlevement du vieux ballast ou des détrilus;

Mise en place de ballast en premiére couche et premier
relevage; ‘

Mise en place de hallast en deuxiéme couche et deuxiéme
relevage; :

Premier et deuxitme entretien. Regarnissage et rpgle-
ment définitif; ;

Révision finale de la voie renouvelée,

Dégarnissage. — Epuration par criblage du vieux bal-
last. — Le dégarnissage se fail sur une longueur telle qu'on
puisse recevoir tout le ballast amené par les trains, au fur
el & mesure qu'ils se présentent.

Avani et pendant le dégarnissage, on enléve toules les
herbes et racines, tant dans les voies que sur les accote-
ments, ainsi que sur les talus de déblais et remblais, dans
les limites d’obligation fixées par I'ordre de service n° 673
dit 17 mars 1911, ef on les dépose en tas sur les contre-
banquettes, pour &fre enlevées et jetées au remblai, bra-
lées ou détruites.

Aussitdot aprés ce dégarnissage, la brigade ordinaire de
Ia voie procéde a foutes les opérations de la révision géné-
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rale des voies qui porient sur le matériel, & I'exclusion de
tout ce qui est relatif au ballast, traité déja ou devant éire
traité par les opérations du renouvellement.

Une fois cefte révision générale terminée, et lorsque le
ballast & renouveler contient des éléments suffisamment
gros et résistants, en quantité telle qu'une épuration par
criblage soit économiquement avantageuse, on y procede
par la main-d'ceuvre du renouvellement dans les condi-
tions indiquées ci-aprés, sinon on enléve purement et sim-
plement le vieux ballast.

Quand on conserve le niveau ancien de la voie, on fait
l’abaissement de la voie en deux fois. La premiére phase
consiste &, pousser le dégarnissage entre chaque traverse et
au-dessous de leur niveau inférieur jusqu'a 0 m. 15 ou
O m, 20 de profondeur, en respectant provisoirement les
moules de l'ancien ballast dont les faces latérales doivent
¢lre taillées avee un fruit, tel que les moules ne puissent
pas s'écraser sous la charge des trains.

Pendant tout le temps ot la voie reste sur moules, un
agenl qualifié, dit garde-chantier, est chargé de vérifier,
avant et aprés le passage de chaque train, si la stabilité de
la voie est assurée, si le ralentissement imposé par les
signaux est observé et fait caler provisoirement les traverses
sous lesquelles les moules paraissent tendre & s'écraser.

Le vieux ballast continue & étre pioché jusqu’au milieu
de 'entrevoie normale, enlevé A la pelle et jeté sur l'acco-
tement.

Lorsqu'il doit étre épuré par criblage, le ballast est nor-
malement pris a la fourche que l'ouvrier secoue d'un coup
sec afin de ne laisser sur place que le menu ballast et les
détritus; le produit criblé restant sur la fourche est jeté en
dépot sur I'accotement. .

Le surplus du ballast & cribler est enlevé & la pelle ef jeté
sur des claies & mailles installées sur I'accotement.

En remblai, les terres et déiritus sont immédiatement
jetés sur les talus : en tranchée, ils sont déposés sur les
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accotements pour étre enlevés aussitdt que possible, au
wagonnet Decauville ou au wagon.

Une fois la voie dégarnie dans les conditions indiquées,
I'agent dirigeant le chantier choisit un intervalle de trains
convenable et, avant I'assurance que le chantier est bien
protégé par un signal d’arrét, fait enlever les moules aprés
avoir relevé la voie de quelques centimetres au moyen de
cries placés sous chaque file de rails. Les mottes sont cas-
sées, enlevées & la main ou & la pelle et jetées sur les acco-
tements; on pioche ensuite la couche restante et on régle
la plateforme pour v laisser reposer provisoirement la voie;
on procdde, avec du ballast criblé, & un bourrage sommaire
des traverses pour laisser passer les trains avec ralentisse-
ment, dans le cas ol il y en aurait & circuler avani le
deuxieme abaissement.

Les parties du vieux ballast qui doivent éire épurées sont,
comme celui enlevé primitivement, passées # la fourche et
a la claie,

Lorsqu'il est nécessaire, on procéde & un deuxidme abais-
sement de la voie pour que la couche de ballagt nouveau se
trouve avoir une épaisseur de 0 m. 25 sous la fraverse au
point le plus rapproché dé la plateforme, conformément
aun profil type. i

On opére, comme la premiére fois, en dégarnissant les
chambres entre les traverses jusqu’a la profondeur voulue
et, lorsque le vieux ballast provenant de ce nouveau dégar-
nissage est enlevé, on doit procéder, s'il y a lieu, & l'enle-
vement des moules provisoires comme dans l'opération
précédente. i

Le vieux ballast non réutilisable et les détritus dui,
n‘avant pu é&tre jetés directement au remblai, ont été
déposés sur les accotements, sont repris pour é&tre enlevés
aux décharges, soit en wagons, soit,' dans tous les cas ou
cela est possible, au Decauville.

Si 'on manque de place, cette opération doit &tre effectuée
apras chaque abaissement de la voie.

R
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Dans les parties ot on reléve la voie de 0 m. 150 environ,
on ne fait qu'une seule opération d'abaissement, l'ancien
ballast maintenu devenant plateforme a dresser avec la
pente de 0 m. 03 par métre. 1l faut avoir grand soin, notam-
ment dans ce cas, de piocher les moules pour ameublir
F'ancien ballast et obtenir une surface unie et homogene
sous le nouveau ballast.

Pour le surplus, on opére comme dans le cas précédent.

Lors des abaissements et relévements successifs, on rac-
corde les niveaux différents des voies par des déclivités de
0'm. 005 par melre en alignement et de O m. 003 par métre
dans les courbes, abstraction faite de la pente générale de
12 ligne. .

Aux abords de certains points fixes (quais & voyageurs,
Ionts, fosses & piquer le feu, passages & niveau, appareils
de liaison & d’autres voies, etc.) on ne peut pas modifier,
méme provisoirement, le niveau de la voie, On procéde
alors & l'enlévement du vieux ballast en mettant la voie
sur des blochets en bois, préparés d’avance, que ’on inter-
cale & Paplomb des rails sous les {raverses ordinaires et
spéciales, en surveillant particulidrement les eonditions de
| leur appui.

Dans ces opérations, il faut aussi refaire les fossés a leurs
dimensions normales, les déchets provenant de ces opéra-
tions et des débroussaillements étant enlevés avec le vieux
ballast,

Lorsque les talus des tranchées sont & rescinder ou a
redresser, une équipe spéciale effectue obligatoirement ces
Iravaux suffisamment en avance pour que les terres aient
pu étre eévacuées avant toul commencement de dégarnis-
sage.

Enlévement du vieur ballast existant et des déchets du
criblage. — Les terres, le vieux ballast inutilisable et les

détritus provenant du criblage du ballast sont, comme il -

a déja été recommandé, enlevés aussi rapidement que pos-
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sible, soit en les jetant sur les talus de remblais, soit en les
enlevant par Decauville ou train de matériaux.

il est absolument inlerdil de jeler ces détritus, terres,
déchels, ele., sur les talus des tranchées, d'ont ils sont
exposés a relomber dans les fossés. Tout au plus, si les
dispogitions locales &’y prétent et si emplacement le
permet, peut-on les répandre, en totalité ou en partie, sur
les franes-bords au-dessus des falus, mais & la condition
expresse de réserver une risberme pour éviter le retour de
ces déchels eb détrilus sur les talus el dans les fossés.

Lorsque D'étroitesse de la tranchée oblige exceptionnelle-
ment un dépot temporaire, on peut déposer une partie des

| déchets et détritus sur les talus des franchées, mais avec

obligation d'enlévement avant I'appori du nouveau ballast
et en évilant d'obstruer les fossés et de géner les fransmis-
sions de signaux,

En résumé, il est formellement prescrit d’enlever le vieux
ballast avant le déchargement du ballast neuf, afin de ne
pas polluer ni salir ce dernier; il est également interdit d’en
faire jet au remblai par-dessus une voie principale non tou-
chée par les travaux.

Mise en place de la premiére couche de ballast et pre-
mier relevage (Se reporter, pour les détails, chapifre IV,
pages 98 & 100). - - Dés l'achévement du dernier dégarmis-
sage et avant la mise en place de la premiere couche de
ballast, on procéde au nettoyage des atlaches, des rails et
des traverses avee des brosses métalliques, des racletfes eb
des balais de piazzava, et on rejette les détritus ainsi
obtenus en dehors de la voie ot ils vont rejoindre, pour
dtre enlevés, ceux précédemment produits.

On emploie, pour le premier relevage, tout ou partie du
ballast aneien provenanl du eriblage, el & défaut du ballast
nef.

Celte mise sur premiere couche se fait en soulevant la
voie par des criecs ou en la maintenanl sur des cales ; on
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place le ballast sous les traverses, on le bourre a la pelle

ou au pellon, dans l'ordre et par la méthode déja indiqués
précédemment au chapitre 1V (A).

La premiére couche de ballast a ainsi une épaisseur
d’environ 0 m. {2; lorsque la voie est snffisamment stable
pour permetire le passage des circulations avec ralentisse-

_ment, l'agent dirigeant le chantier fait remplacer le signal
d'arrét par le signal de ralentissement correspondant a I'état
de la voie.

Mise en place de la deuxiéme couche de ballast et
deuwxiéme relevage (Se reporter, pour les détails, chap. IV,
pages 100 a 101). — Aprés le premier relevage, un frain de
matériaux apporte le ballast voulu pour compléter le profil.

Le chef de chantier chargé du travail fait avec ce ballasi
opérer les relevage, dressage et bourrage définitifs en sui-
vant les indications données au chapitre IV (A).

Liéquipe achéve son fravail en effectuant un regarnissage
sommaire, sans reéglement de banquettes, pour assurer le
passage des trains sans signaux de ralentissement.

L’agent dirigeant ne doit faire déplacer ces signaux
qu'aprées s'étre assuré de la bonne tenue de la voie.

Entretien.

Premier eniretien. — Aprés le passage ‘de quelques
F {rains, le lendemain, ou au plus tard le surlendemain du
dernier dressage, relevage el regarnissage sommaire de la
voie, lorsque la voie a commencé a effectuer son premier
tassement, une équipe dile de « premier entretien », com-
posée de quelques ouvriers, effectue les relevages, dres-
sages et bourrages nécessaires.

Ce premier entretien est indispensable pour éviler que
le matériel vienne & se détériorer par suite des dénivella-
lions produites par les tassements.
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Comme le bourrage définitif ne doit jamais étre effectué
qu'aprés le serrage des attaches, cette équipe effectue aupa-
ravant et avec soin la visite des attaches qui oni pu se
modifier par suite des relevages, dressages et bourrages
sucecessifs; elle s’assure également, lorsque la pose en com-
porte, que les semelies sont bien en place, les rectifie s'il
v a lieu, et resserre les tirefonds, sans les foreer, dans les
conditions indiquées au chapitre IV (A).

Aprés bourrage, I'équipe procéde au regarnissage des
voies sans réglement de banquettes puisqu'une deuxiéme
{"quipe doit reprendre Penfretien quelque temps apres.

L'équipe de premier eniretien est constifuée de fagon a
suivre, a la distance reconnue utile, le chantier de pose.

Deuxiéme entretien. — Cette phase du travail de renou-
vellement geffectue A un inlervalle de quinze jours a trois
semaines par une ¢quipe dite de « deuxiéme eniretien »,
dans les mémes conditions et en effectuant les mémes opé-
rations que celles indiquées pour le premier entretien.

Comume I'équipe précédente, elle est constifuée de fagon
a suivre, 4 la distance reconnue utile, le chantier de pose. |

Aprés visite des attaches et bourrage définitif énergique
ot soigné de tonles les iraverses par les quatre ouvriers
yéglemenlaires et apres un dernier coup d’oeil pour assurer
un parfait dressage, elle achéve le travail en effectuant le
regarnissage complet et en réglant laréte extérieure de la
banguelte de ballast, suivant une ligne parallele aux rails.

Lors de celte phase des opérations, on fait apporter le
hallast neuf complémentaire nécessaire a I'exéeution ‘du
profil réglementaire.

Visite par Dappareil enrégisireur. — Apreés I'achévemenl
Au renouvellerment on fait circuler sur la voie nouvellement
renouvelée l'appareil enregistreur Hallade qui décele les
défectuosités et irrégularités de la voie. .
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On remédie au plus {6t aux défecluosités qui se révelent
comme {rop importantes, réservant les autres pour la pé-
riode de révision finale. '

Liévision finale. — Dans les mois qui suivent le renouvel-

lement; et au plus tard dans un intervalle de trois & six

mois, la brigade ordinaire de la voie procéde a une révision
générale de la voie, sauf qu'elle n’a pas a soccuper de I'étal
de conservation du matériel.

Celte opération a une importance capitale, car le matériel
d2 voie se détériore trés rapidement et quelquefois d'uné
maniere irrémédiable, si on laisse passer les trains sur une
voie insuffisamment dressée et bourrée,

B. — Renouvellement de la voie seule.

Apport des matériaux.

Lorsqu'on exécute un renouvellement de voie, les rails
el les traverses arrivent, soit directement des usines, pares
¢t chantiers de crécsotage, soil des gares voisines oit I'on a
constitué un approvisionnement,

Il'y a le plus grand- intérét & éviter les déchargements et
rechargements de rails, ailleurs qu’au lieu d'emploi, parce
que, d'une part, ceux-ci peuvent, au cours de ces manuten-
tions, et malgré toutes les précautions prises, éprouver des
déformations et choes, et que, d'aufre part, ces fausses
manceuvres créent des dépenses importantes & éviter.

Comme on ne peut pas amener les wagons au décharge-
ment le long de la voie, au fur et & mesure de leur arrivée
671 ' wagons isolés, 'on laisse généralement un certain nombre

bl e

de ceux-ci s'accumuler dans la gare d'arrivée jusqu'a ce
que Yon puisse constituer un train pour la distribution.

On ne peut distribuer de méme les traverses trop long-
temps avant leur emploi probable, d'oa dépot préalable
fréquent dans les gares. Dans ce cas, il faut veiller a prendre
les mesures réglementaires contre les dangers d’incendie
el se conformer aux instruetions sur les dépodts de traverses.

Chargement et déchargement du matériel,

Ruails. — Certains aménagements spéciaux de wagons de
la voie permettent le chargemenl ct le déchargement des
rails par voie mécanique. Ils sont trés recommandables et
particulierement.utiles pour les grandes longueurs de rails
et quand P'élroitesse de la platelornic rend diflicile I'emploi
de glissiéres. :

Avec les glissiéres on esl souvent obligé d’engager les
deux voies, ce qui entraine & une double protection ; ¢'est
une complication et une cause de retards.

Pour charger sur wagons les rails 4 la main, on les pose
sur des glissiéres et on les y pousse jusque dans le wagon.

Pour les décharger des wagons, des ouvriers, montés sur
ceux-ci, ripent un rail jusqu’au bord du wagon, le soule-
vent, le posent sur les glissiéres et, en le guidant au moyen
de cordages et de crochefs solidement amarrés sur le
wagon, le laissent descendre. Quand le rail est arrivé a
hauteur de ceinture des ouvriers gui sont sur le chantier,
ceux-ci le reprennent & bras, au commandement d’un
gradé, pour le disposer sur l'accotement, e

Il est interdit de jeter les rails.

La manutention des rails exige un nombre d'ouvriers tel
que chacun d’eux n'ait pas & soulever plus de 30 & 35 kilos.

Quand le déchargement est fait en vue d'un renouvelle-
ment déterminé, on peut quelquefois mettre sur chaque
wagon le nombre des rails courts nécessaires pour la pose
en courbe, mais le plus souvent les rails courts viennent




LTy et
sur des wagons chargés a part, ce qui oblige, pour le
déchargement sur la ligne, a une répartition spéciale.

Quand on décharge une rame successivement en plu-
sieurs points, il faut, si la ligne comporte des courbes &
fort deévers, [aire en sorte que les rails ne puissent glisser
iransversalement sur les fraverses des wagons qui sont
quelquefois grasses (certaines usines graissent les rails
pour les faire glisser plus facilement). 11 faut alors,
avanl de déplacer la rame, remelire en place les ranchers
que I'on a di enlever sur un des cdtés du wagon.

Traverses. — Les traverses doivent rester le moins
longlemps possible sur les voies, d’'une part parce qu'elles
peuvent faciliter les lentatives de malveillance, d’autre part
parce qu’elles sont exposées & éire brilées.

L’approvisionnement sur la voie ne doit jamais, suivant
la vitesse d’avancement du chantier, étre supérieur a 2 kilo-
metres. Sur ces bases qui correspondent au plus 4 une
quinzaine de jours de travail et d'aprés le plan de pose,
on détermine, a I'avance, le nombre de traverses corres-
pondant a la longueur de la rame servant 4 faire le trans-
port & pied d'euvre. A chaque stationnement de cette rame
on décharge de chaque wagon le nombre de traverses
nécessaires, puis la rame avance de sa longueur.

Les traverses doivent étre chargées ou déchargées avec
s0in.

Pour les charger ou les déplacer, on ne doit jamais les
piquer avec un outil.

Pour les décharger. on les sort du wagon par un bout,
et on les bascule sur le plal-bord jusqu'a ce que le bout
fouche le sol.

On ne doit jamais jeter les traverses du haut du wagon.

Le créosotage des traverses les rendant glissantes, toutes
précautions utiles doivent étre prises pour éviter qu’elles
n’échappent des mains des ‘ouvriers qui les manuten-
tionnent.
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Répartition du matériel 2 pied d’csuvre.

Le matériel déchargé approximativement au lieu d’em-
ploi est repris.pour éire rangé dans un ordre rigoureuse-
ment régulier, de facon a éviter tout retard et toute fausse
manceuvre au moment de la pose. i

sur les voies unigues les rails sonl placés deux a deux
sur les aceotements ou au pied des talus de déblais.

Sur les lignes & deux voies, les rails sont placés deux
a deux et cote a cote, soit dans lentrevoie, soit sur la ban-
quetle de ballast de Paulre voie. Leurs extrémités sont en
face: des joints futurs; ils sont désaxés légérement de fagon
que leurs abouts ne se touchent.pas et qu'une élévation de
température ne puisse les déplacer.

Sur les voies uniques, les traverses sonb rangées sur
l'accotement ou sur un talus de déblai. '

Sur les doubles voies, elles sonl placées aux meémes
endroits, mais du coté de I'autre voie, en général, afin de
laisser le coté de la voie a renouveler pour déposer en foul
ou en partie le matériel retiré, ainsi que le ballast.

Les traverses sont alignées cote & céte, perpendiculaire-
ment & la voie, et placées dans l'ordre du plan de pose,
suivant leur nature, et en les orientant dans le sens voulu,
en observant l'alternance de la position des tirefonds d'une
traverse a l'autre, de facon 4 ce qu'au moment de la pose
ort n'ait plus besoin de les retourner, ni de les remanier.

Dans ce rangement on ménage, s’il esl nécessaire, entre
chaque traverse, 'espace libre pour les fraverses & sorlir
de la voie,

Le menu matériel (éclisses, selles-arrét, lirefonds, bou-
lons, rondelles, ete.) est toujours répandu en tas el non
épars et disposé sur la banquette de la voie non renouvelée,
sur la double voie, ou sur les accotements ou talus de
déblais en voie unique, afin d'éviter qu'il ne puisse se
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perdre dans le ballast au moment du dégarnissage et pen-
dant I'exécution du travail.

Avant I'emploi, on s'assure que le malériel répandu est
en bon état, afin de le remplacer, réparer ou mettre au
point, avant la pose, pour éviter les fausses manceuvres au
moment de celle-ci.

A cel effet, on constitue une petlte équipe qui visite le
malériel fer ct bois. Pour les traverses, elle visite, avec le
gabarit ct le goujon de vérification, I'entaillage el le per-
cage de chaque fraverse ; elle effectue les retouches néces-
saives, quand elles sont possibles, el rebute les traverses
dont les défauls sont incompalibles avec une pose correcte.

Le matériel rebuté est remplacé de suite.

Cetle équipe exécute aussi le netloyage des entailles et
des patins des rails, si c’est nécessaire.

Lorsque la pose comporte 'emploi de semelles en b01
des précautions spéciales sont & prendre pour éviter leur
détérioration. Ces semelles, comprimées ou non, sont
Irés hygrométriques et se gondolent, se fendent ou se gon-
flent, plus ou moins réguliérement, sous l'action de I’humi-
dité; ainsi altérées par I'eau et placées dans la voie, elles
modifient T'inclinaison du rail ou empéchent le serrage
normal des altaches.

Les semelles en bois doivent donc étre expédiées a I'abri
de la pluie et de I'humidité, dans des wagons couverts ou
bachés. A destination, elles doivent étre mises a I'abri dans
un local bien sec et, jusqu’au moment de leur emploi, 8tre
abritées, sur le chantier, de ’humidiié et de la pluie, pour
élre employées séches et non fendues.

Celles ne présentant pas les qualités requises et, notam-
ment, la régularité d'épaisseur nécessaire, sont & rebuter.

Dans les tranchées, le matériel répandu sur le chantier
et & ses abords doit étre disposé de facon A ne pas géner
Iécoulement des eaux.
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11 faut aussi éviter, avec soin, de placer du matériel sur
les lransmissions de signaux, qui doivent toujours fone-
tionner librement.

Il est rappelé que la hauteur maxima, au-dessus du
niveau des rails, des dépots de ballast, de matériel, d’objets
quelconques, etc., a lintérieur des voies en exploitation,
est fixée a4 5 eentimetres (Voir ordre de service n® 704, du
1% février 1912).

On doit, en outre, s'assurer qu'aucune pidce n'est exposée
& glisser, au passage d'un lrain, de facon a se rapprocher
de la voie.

Renouvellement de la voie proprement dite.

:nt de la voie pro-

Phases d’exéculi
prement dile comprend :
[.e dégarnissage:
La préparalion de la coupe;
l.e démontage de l'ancienne voie;
Le montage de la nouvelle voie;
Les relevage. dressage et bourrage de la voie:
Le ramassage du vieux matériel et du matériel neuf
amené en trop ou rebhuté,

Dégarnissage. — Le dégarnissage est fait, soit par une
équipe spéciale, soil par tous les ouvriers du chantier, pen-
dant les premitres heures de la journée, suivant les cir-
constances et notamment suivant les heures auxquelles on
peut faire les coupes de la voie.

Dans I'un et I'aulre cas on enléve le ballast dans Iinfer-
valle seulement des traverses jusqu’a 0 m. 04 ou 0 m. 05
en contre-bus du niveau du dessous des traverses; on n’en-
léve qu'au moment de la coupe, c'est-a-dire aussitét apres
12 passage du dernier train, le ballast qu'on a laissé aux
aboufs pour assurer les traverses contre un glissement
transversal,
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Avanl le dégarnissage il faut {oujours désherber le bal-
last, les accolements et les fossés; les produils du désher-
bage sont enlevés hors du chantier ou jetés sur les talus de
remblais, ot ils sont enfouis ou bralés, suivani les cas.

La longueur & dégarnir esl égale & la longueur totale de
la coupe ou des coupes & faire le jour méme, et exception-
nellement le lendemain, mais jamais davantage.

Le ballast provenant du dégarnissage et qui doit étre
réemployé, est manulenlionné 3 laide de pelles, de
fourches ou de rateaux-charrues, suivani sa nature, et
déposé sur P'accotement ou dans les fossés, si ceux-ci sont
secs et que ce dépol momentané ne géne pas I'écoulement
des eaux.

Lorsque le ballast doit étre épuré par eriblage, on Y pro-
:ede immédiatement, en ufilisant la fourche et la claie et
en rejetant les déchels de criblage, dans les conditions indi-
quées au chapitre V (A) (pages 112 a 115).

Préparation de la coupe. — On délermine la longueur
de voie & couper en tenant compte de l'intervalle de temps
disponible entre les {rains, de la main-d’ccuvre dont on dis-
pose el conformément aux principes suivants :

1° On doit éire en mesure de supprimer le signal d’arrég
dix minutes avanl le passage de la premiére circulalion:

2° La voie doit offrir, & celte premiére circulation, toute
sécurité & la vitesse réglementaire commandée par les
signaux de ralentissement.

Pour des renouvellements de quelque durée, sur des
lignes & grand trafie, il y a avantage, afin d'éviter des
pertes de temps, aussi bien dans I'exécution du travail que
dans la marche des trains, a élablir un téléphone de eam-
pagne, en relation avee une gare voisine ou le régulateur,
pour renseigner le chantier sur I'arrivée ou les retards de
frains: on se met 4 I'avance d’accord & ce sujet avec le Ser-
vice de I'Exploitation.

Pour gagner du temps on prend, avant la coupe, les pré-
cautions suivantes :

o A

On margue & I'avance & la craie, sur le champignon d'un
rail nouveau & poser par longueur, la position des traverses.

On distribue, sur la banquette de la voie opposée en
double voie, ou sur l'accotement libre en voie unique, et
au droit de chaque joint, le petit matériel nécessaire.

Dans la voie ancienne les écrous des boulons sont, la
veille, enduits de pétrole pour que le desserrage puisse
s'en faire rapidement au moment de la dépose, et on
amorce leur desserrage.

Lorsque la voie ancienne & déposer est de la vole vignole
comportant plus de deux tirefonds pour attache d'un rail,
on laisse 4 chaque attache un tirefond intérieur et un exté-
rieur: et on enléve les aulres.

On détermine la longueur des rails de raccord provisoires
qui seront nécessaires; ces coupons de rails, toujours pris
parmi des rails de I'ancienne voie, et parmi les moins bons'.,
ne doivent pas avoir moins de 3 métres de longueur; s,
dans une coupe, la longueur & raccorder mesurait moins
de 3 metres, il faudrait enlever un rail de plus ef mettre
deux raccords bout & bout.

11 faut aussi, pour les raisons qui seront indiquées plus
loin au sujet du montage de la voie neuve, se procurer une
paire de coupons de rails neufs, du type de la nouvelle
pose, ayant au moins 3 métres de longueur, et qui suivron}
foujours les coupes.

En dehors de cette paire de coupons de rails neufs de la
nouvelle voie, il faut toujours ayoir, sur le chantier, un jeu
de coupons de différentes longueurs de rails de I'ancienne
voie, en nombre suffisant pour qu’on soit assuré de ne
jamais avoir & couper un rail au moment de raccorder une
coupe, ce qui occasionne une perte de temps considérable
ou susceptible d’arréter les frains.

Ces coupons, numérotés i l'avance, doivent toujours
suivre la téte du chantier de pose.

On doit aussi approvisionner des éclisses a trous agrandls
1 nombre suffisant pour éclisser les joints provisoires; si
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les deux rails a raccorder sont de types différents, i] faut
des éclisses spéciales établies & la demande. t

Les joints de raccords peuvent atteindre, quand il le faut,
0 m. 050 de largeur; mais, d&s qu’ils dépassent 0 m. 020,
il convient de les remplir par un tampon de bois dur ou
par un petit trongon de rail ne comportant que le cham-
pignon et une partie de I'ame, reposant sur les éclisses et
serre par elles.

Les abouts des rails, quand c'est necessaire, sont en
outre soutenus et lirefonnés sur un blochet ou sur une
vieille fraverse préparée & l'avance. Ces traverses ou ces

blochets doivent éire solidement bourrés et le joint éclissé
4 quatre boulons.

Les raccords doivent, en principe, étre toujours posés
par les mémes ouvriers, cetle opération délicate exigeant
une certaine habitude,

Démontage de Pancienne voie. — Avant que le dernier
train précédant la coupe se présente, les ordres doivent
avoir été donnés, conformément aux consignes, pour lg
prolection du chantier, et les protecteurs a leurs postes
présentent leurs signaux d'arrét, aussitdot que le train a
dépassé le point ou ils se tiennent, apres accord avec l'agent
dirigeant la coupe.

Des que .ce dernier train esl passé, et que I'agent diri-

geanl a lassurance que le chantier est bien protégé, on
procéde au démontage de la voie.
- Les éclisses et les tirefonds intérieurs, lorsqu’il s’agit de
voie vignole, les coins lorsqu'il s'agit de voie double cham-
pignon, sont enlevés. Dans la pose vignole, les tirefonds
extérieurs ne sont pas enlevés, mais seulement dévissés de
0 m. 020 & 0 m. 030.

Les rails sont renverscés vers I'intérieur de la voie, & I'aide
d’une pince,

Les ouvriers les enlévent et les déposent & coté des rails
neufs, soit sur I'accotement, soit dans I’entrevoie.
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Les traverses sonl décollées de leur appui a la pince par
deux ouvriers avancant de front; puis d’aulres ouvriers les
enlevent et les déposent sur les emplacements laissés libres
a cet effet, en ayant soin de ne pas tordre ou briser les tire-
fonds extérieurs restés dans les trous ou les coussinefs restés
sur les traverses.

Le menu matériel, que 'on démonte, est jeté dans I'entre-
voie ou sur l'accotement; il est aussitot ramassé et mis en
tas sur l'accotement par les ouvriers qui soni chargés du
matériel. 11 importe de veiller & ce qu’il ne s'en perde pas.

On détruit les moules du ballast en les piochant; on
rejette au dehors les parties agglomérées. Comme lg plus
souvent les nouvelles {raverses ne se trouvenl pas exacte-
ment 4 'emplacement des anciennes, il faut en tous cas
eviter de poser des fraverses 4 cheval, d'une part sur du
hallast comprimé par les anciennes traverses & I'emplace-
ment du moule non ameubli, ef, d’autre part, sur du ballast
meuble. A cet effet, on pioche & environ 0 m. 150 de pro-
fondeur a 'emplacement des moules, on 'ameublit et on
régale uniformément le reste du ballast.

Les rails ou coupons de raccord, qui étaient posés en
amont du chantier, ef les jeux de coupons qui étaient restés
« proximité, sont transportés au droit de la nouvelle posi-
tion qu’ils doivent oceuper en aval de la coupe, ainsi que
les éclisses et le matériel nécessaires a4 la confection des
joints de raccord provisoires.

Montage de la voie neuve (Se reporler, pour les détails,
chap. IV, pages 89 a 98). — Dés que la surface de ballast es|
préte sur une longueur suffisante, on effectue le” montage
de la voie neuve dans les condilions indiquées au cha-
pitre IV (A), de la pose de voie en ligne neuve.

Raccord des jins de coupe. — Pour achever la coupe,
on raccorde provisoirement la voie nouvelle avec la voie
ancienne {qui sera renouvelée & son tour & la coupe sui-
vante), & I'aide d’'un ou plusieurs coupons pris parmi les
rails de 'ancienne voie.




o Mogi

Or, les joinls de raccord entre la nouvelle et 'ancienne
voie présentent, & chaque coupe, des dénivellations souvent
importantes dues a la différence des profils, a I'usure des
anciens rails, & 'assemblage défectueux de 1'éclissage pro-
visoire, a Fouverture excessive du joint provisoire, etc. Il
e résulte un martelage des abouts des rails neufs, qui a
d'autant plus d'importance que les facteurs tels que la
durée du joint provisoire, le nombre et le poids des essieux
passes pendant cette durée, la hauteur de la dénivellation
du plan de roulement des rails, etc., sont plus grands.

A la coupe suivante, lorsque l'ancienne voie est rem-
placée par la nouvelle, I'écrasement par martelage des rails
neufs de fin de coupe persiste naturellement; la dénivel-
lation ainsi produite provogquerait une détérioration du
malériel et le bourrage de ces joints martelés est A re-
prendre fréquemment.

Afin de remédier d ce grave inconvénient, on termine
chaque coupe, non pas par des barres de rails neufs de
longueur normale restant définitivement dans la voie, mais
par des coupons de rails neufs, de longueunr supérieure a
3 mefres. Ces coupons sont, & chaque nouvelle coupe,
transportés a la fin de la suivante, et se racecordent direc-
tement avec les coupons de la vieille voie qui précédent
immédiatement celle-ci.

Le martelage au joint de raccord provisoire entre la nou-
velle et 'ancienne voie ne détériorera ainsi que des coupens
de rails neufs sacrifiés, et toujours les mémes.

I1 est recommandé que ces coupons provisoires en rails
neufs soient toujours assemblés, du coté non martelé &' la
voie nouvelle, et du coté déja martelé a la voie ancienne.

En fin de chantier, il y a lieu de faire un raccord définitif
par un coupon de rail de 'ancienne pose. coupé exactement
a l'aide d'une scie & métaux. Autant que possible, il faut
éviter de multiplier dans la voie les coupons de rails.

Aussitot aprés I'achévement d’une coupe on transporte
I'outillage en téte de la coupe suivante dont on commence
Ia préparation et ainsi de suite.

T

Relevage et bourrage de la voie (Se reporter, pour les
détails, chapitre IV, pages 98 & 100). — Dés I'acheévement du
montage de la voie, on procéde au relevage, dressage et
bourrage de la voie avec son dévers, comme il a été it au
chapitre IV (A), pour la pose en ligne neuve, afin de per-
metire le passage avec ralentissement des premiers trains.

Lorsqu'il a Passurance que la voie est suffisamment con-
solidée pour livrer passage aux trains, l'agent dirigeant
s'assure que les signaux de ralentissement sont bien en
blace et reléve les protecteurs qui étaient chargés d'arréfer
les circulations qui auraient pu survenir pendant la coupe.

A ce moment la voie n’est pas regarnie, afin de pouvoir
achever les travaux de consolidation pendant le passage des
premiers trains qui circulent sur ralentissements.

Le chef de chantier fait alors opérer le relevage, dressage
et bourrage définitifs en suivant les indications données
au chapitre IV (A), ;

Enfin I'équipe achéve son travail en effectuant un regar-
nissage. sommaire, sans réglement de bangueltes, pour
assurer le passage des trains sans signaux de ralentisse-
ment.

Entretien.

L'agent dirigeant ne doit faire déplacer ces signaux
qu'aprés s'étre assuré de la bonne tenue de la voie.

Premier et deuridme entretiens. — Les premier et
deuxiéme entretiens s’effectuent, ainsi qu’il est indiqué au
chapitre V (A), sous le méme titre, pages 116 ef 117,

Un soin tout particulier doit atre apporté & la visite des
attaches. :

Visite de la voie par Uappareil enregisireur. — Il y a
lieu de faire circuler I'appareil enregistreur Hallade dans
les mémes conditions qu’il est indiqué au chapitre V (A).
pages 117 et 118.

~3
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Révision finale, — Cette opération s’effectue également
comme il est indiqué sous le méme titre, au chapitre V (A),
page 118.

S'il n’y a pas renouvellement de ballast et que les profils
soient insuffisants, on profite de cette révision finale pour
les compléter,

Ramassage du matériel.

Aprés le renouvellement, on procede, le plus tot possible,
au ramassage du matériel.

En lous cas il faut, avant le passage de la premiére
équipe d'enfretien, avoir enlevé de la voie nouvelle et de
ses abords immédiats tout le matériel qui pourraif la géner
dans ses fravaux,

Les traverses de la voie ancienne sont deébarrassées des
tirefonds qu'on y a laissés lorsqu’elles proviennent de voie
vignole ; les semelles ufilisables sont décollées avec soin
des traverses et 'mises de coté, pour un emploi ultérieur en
révision générale ou en recherche. Lorsqu’il s'agit de voie
double champignon, on enléve les coussinets.

Les rails et les traverses sont repérés par cafégories
ainsi que les coussinets; le petit matériel est mis en tas par
nature de ce matériel; le chargemenft en wagons sera ainsi
plus facile et plus prompt.

On organise le transport du matériel retiré des voies, .

comme celui du matériel neuf, par trains de matériaux, ou,
exceptionnellement, au moyen de lorrys ou draisines,

Quand cela est possible, on ufilise les frains de matériaux
qui apportent le matériel neuf pour le retour de matériel
refiré des voies.

De foutes maniéres, le matériel ne doit pas rester répandu
sur la voie & plus de 2 kilomegfres en arriére du chantier,
pour éviter les actes de malveillance, les incendies de
traverses, etc., et pour que les ouvriers en chargeant ne
viennent pas détruire les banquettes réglées par les équipes
d’entretien. Il faul, en tout cas, l'enlever en temps utile
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pour ne pas géner les opérations de la deuxiéme équipe
d’enfretien.
Le matériel est déchargé dans les gares ou dépdts dési-

gnés.
Lors du ramassage du vieux matériel il faut enlever, &

parf, le matériel neuf en excés, qui aurait pu rester sur la .

ligne, et le transporter sur le chantier pour son utilisation.
Le matériel neuf rebuté doit faire I'objet d’'un dépdt spécial.

Classement du matériel.

Lors de sa mise en dépdt, on fait le classement déflnitif
du matériel, qui est rangé par catégories, conformément
aux instructions en vigueur.

C. i Renouvellement simultané de la vole et dl_l hallast.

Opérations successives.

Les opérations concernant les différentes phases des
renouvellements simultanés de la voie et du ballast sont
les mémes et se font dans le méme ordre que celles déja
énoncées pour le renouvellement du ballast seul et pour
celui de la voie seule.

On commence comme si on devait renouveler le ballast
seul et, quand la premidre couche de ballast est en place,
on procéde au renouvellement de la voie, dans les condi-
tions indiquées au chapitre V (B).

Cette succession dans l'ordre des travaux évite é. la voie
nouvelle la fatigue qui résulte d'une pose provisoire sur un
mauvais ballast, et des travaux d’abaissement et de rele-
vage nécessités par le renouvellement du ballast,

Tout autre ordre dans la succession des travaux est abso-
Inment interdit.




CHAPITRE VI

MATERIEL ET OUTILLAGE NECESSAIRES
AUX TRAVAUX DE POSE DE VOIE

Demandes du matériel de voie.

Le tableau ci-aprés donne la liste du matéricl nécessaire
pour I'élablissement d'une voie nouvelle, ou pour I'exécu-
tion d’un renouvellement en matériel vignole standard. Il
Y a lieu d’en demander tout ou partie suivant les besoins.

La quantité de ce matériel varie suivant la longueur des
rails et le plan de pose adopiés.

-—m-—-_—_‘e
2 z
&2z . . Z g
E ey DESIGNATION DU MATERIEL | 2 § # | OBSERVATIONS
e AT
&
§853 Rails standard vignole 46 kil. en
6850 longueurs de 12, ou 18 ou
6843 R rnetresdel sete T STTWARE e ol S B2
6854 Rails standard vignole 46 kil. en |
gﬁgl longueurs de 1110910, ou . 21 s tﬁ“ de bien)|
852 17955, ou de’ 17m910, ou (o A
2 ’ e d §
i | R R a e et
6303 [Rails standard vignole 55 kil. en L
6800 longueurs de 12 ou 18 metres...... S 1
6304 Rails standard vignole 55 kil en
6801 lengueurs de 11910, ou  de
6802 1955, ou de 17m010................. 5
6700 Eclisses plales pour rail vignole
slandard 46 kil. et 55 kil. de
0m380 de longueur.................... S 15

NOMENCLATURE |
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DESIGNATION DU MATERIEL

NUMEROS
dea
DESSINS

OBSERVATIONS

6151

6624

6752

6152 bis

6762
6760

6761

6761 bis

6780

6765 bis

6651

6766

56553

Boulons d’¢clisses pour rail vignole
slandard 46 kil, et 55 kil............

Rendelles Grower de 25% pour
boulons d'éelisses et de selles

Tirefonds goudronnés de 26% avec
téte de 5222 et pas de 12245 pour
rail vignole standard 46 kil.........

Tirefonds ‘galvanisés de 26% avec
téte de 527 et pas de 12%5 pour
rail vignole standard 55 kil......

Selles-arrét pour rail vignoie stan-

BTl L) o e e o A e

Selles-arrét pour rail vignole stan-
e R ] L e TR e
Boulons de 2ix60, l&te et éerow

6 pans pour selles-arrét de rail
vignole sfandard 46 kil...............

Boulons de 24x65, lete el écrou
6 pans pour selles-arrét de rail
vignole standard 55 kil ............

Crapauds pour voie en rail vignole

standard AGHIGHOS: ., . e derires

Selles de 260x150x11 pour fixa-
tion de la voie en rails vignole
standard 46 kil., sur longrines
en béton armé de fosses de
IE R I R e s e

Palles de seellement & téte reclan-
gulaire de 20x 150 pour fixation
de la voie en rails vignole stan-
dard 46 Kkil., sur longrines en
Léton armé de fosses de visite. ..

Selles de 350x230x11 pour fixa-
tion de la voie en rails vignole
standard 46 kil., sur muretle de
S T Bl it e b i

Boulons e scellement de 20x 250,
droits, pour fixation de la voie
en rails vignole standard 46 kil.,
sur murefte de fosses & piquer....

EV 81 fer?

EV 82 bis

|

|
EV 824is

S 21
SE O Pour souterrains seu:
: lement. -

S 27

S 20

B

S 29

S 32 Pour pose sur lon|f
grines.
|
[

EV 81 fer I

Poze pour fossez a piquer ou de visite.
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de la
NOMENCLATURE

S e

DESIGNATION DU MATERIEL

NUMEROS
des
DESSINS

OBSERVATIONS

6654

66516 Lis

6617 bis

Boulons de scellement de 20x250,
coudés, pour fixation de la voie
en rails vignole standard 46 kil.,
sur muretie de fosses & piquer.

Crapauds en acier forgé ou laminé
pour fixation des rails vignole
46 kil, standard sur les selles de
fosses,_fype ALcl o LRl hC s

Crapauds en acier forgé ou laming
pour fixation des rails vignole
46 kil, standard sur les selles de
fossesTitype EBUCHEE R Or s o

Boulons de 23x70, & pas de 2945
S. L. pour crapauds Al et BL......

Traverses intermédiaires pour voie
couranie vignole standard 46 kil.
(pose sans semeiles)...................

‘Traverses inlermédiaires pour voie
courante vignole standard 55 kil,
posée sans semelles... B i

Traverses de joints pour voie
vignole standard 55 kil. (pOEL
SBIS Sereles | ERany A o

Traverses de joints pour voie
vignole standard 55 kil. posée
SAHSSeIa] et Wi ol il oy

Traverses de selles d'arrét pour

voie vxgnole standard 46 kil. et
55 kil...

vaerses de raf.cord entre deux
écartements différents pour voie
vignole standard 46 kil. poste
sans semelles........... L

Traverses de raccord entre deux
écarlements différents pour voie
vignole standard 55 kil (pose
ERNSHSEIT el Tes )it SR R

Traverses spéciales entaillées pour
passage 4 niveau et pour rail
vignole standard 46 kil. en liai-
son avec contre-rail en rail type

Ev 9

EY 9

EV 10

S Bbis

5 34

S 3bis

PSSeRaalIc i RAN T i T R

5 60

EV 82 bis

Pose pour fosses &
piquer ou de visite,

catégories de

pondant aux écarte-

pécifier le nom-
ments de 17440 et 17450..

Il y a lieu de bien s
re de chacune de ces
traverses corres

b

Ces traverses sont
livrées entaillées et per-
ofes d'un cdté. et de
'antre ellea ne pré-
sentent qu'une table
inclinée au 1/20° et
non percée,

Ces  traverses sonJ

livrées entaillées,
mais  non  percées.
Bien  spécifier I%é-|

cartement de la voiel

NUMEROS
de la
NOMENCLATURE

DESIGNATION DU MATERIEL

=62 de la série
des boulons

8190
ot 8190 bis

3189
el 3189 6is
8191 4 81954

Entretoises PN 1 en fonte pour
rail vignole standard 46 kil. el
Tail TUSSE...cierieeereiimnisirrmnsassennans
Eniretoizes PN 2¢ en fonte pour
rail vignole standard 46 Kkil, et
rail russe.... e

Entretoises PN 25 en fonte pour
rail vignole standard 46 kil. et
rail russe.. e e enves
Boulons de 24x180 (avec 2 pla»
quettes) fixant lentretoise PN 1
ci-dessus ... =
Boulons de 24x220 avec 2 pla-
quettes fixant l'entretmse PN 2¢
s AR e e
Rails type russe 33 kil, 500 coudés
pour passage a niveau ef liaison
avec le rail wgnole standard
46 Kkil...
Rails type russe 33 kll 500 non
coudés pour passage & niveau el
liaison avec le rail vxgnole stan-
dard 46 kil...
Eclisses pour rai!s TUSSes 33 k 500
modifiées pour passage & niveau,
en liaison avec le rail mgnole
standard 46 kil...
Boulons de 22x105 pour ces
QRIS e T T
Eclisses de raccord du rail vignole
standard 55 kil. avec le rall
vignole standard 46 Kil...............

Belisses de raccord du rail vignole
standard 46 kil. avec un des
types de rails des anciennes voies
a raccorder... I - e

Eclisses 1solanles ?v. brides pour
joints de rail vngnole slandard
46 kil... g

Eclisses 1501&!1&35 a bndes pour
10mts de rail v1gnole standard
lﬁ I\II wen

amsanrzasaseians

ammiamar EEEPETE T

saanns

]
2 g 3 .
2 § 7 | OBSERVATIONS
5 A
A
Pour passage & ni:
veau.
S 60
S 60
5 60
S 60 e
a
-
2
=
5 60 -
o
=
m
2
S 60 3
&
S 60
n
23005 ]
Indiquer le nomb
d’éclisses  intérieurel
o g, |et extérieures.
S 46
Ne pas omettre d
* |sp&cifier dans les de
mandes lea éclieses in-|
S 45,548, |térieutes et extérieu
S 49 §57 | res ainsi que les écli-
"1 lses droites et gauches

.,)

Pour isolement élec
trique de voie.

el
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DESIGNATION DU MATERIEL

NUMEROS
deg
DESSINS

OESERVATIONS |

6754

6755

Outillage et objets divers dont doivent étre munis

Tous les chantiers de pose, ou de renouvellement de voie,
doivent étre constamment munis, en quantité sulfisante,
et en parfait état de service, suivant leur importance et la
nature des travaux a exécuter, de tout ou partie des outils
et objets dont la nomenclalure figure dans le tableau ci-

apres,

En tout cas, 1l est absolument indispensable que toutes
les équipes quelles qu'elles soient, et nolamment les équipes
de premier et de deuxitme entretien et de révision finale,
soient chacune munies de tout l'outillage de travail el de
vérification nécessaire pour mener @ bien, chacune en ce
qui les concerne, les travaux que séparément elles ont a

Coupons de plus de trois métres de
longueur, en rails neufs vignole
standard 46 kil. ou 35 kil., pour
raccordement de coupes............

Chevillettes en chéne octogonales
de 19x26x120 pour lrous de
tirefonds de voie vignole stan-
dardes s R Rt

Chevilleltes en chéne carrées de
23 % 26x 120 pour trous ronds de
tirefonds de wvoie vignole stan-
UL S0 SR ST e A
Chevilleltes en chéne rectangu-

; 8%
laires de =5 >y >< 120 pour trous

Pour procéder au
bouchage de trous

S 33 s

\

\

S 38 bis

ovalisés de voie vignole standard.! 5 33 fi

abandonnés,
|

Chevillettes utilisees
dans des trous reper|
ces, {

les chantiers de pose de voie.

exécuter, el éviler ainsi, ou des fausses manceuvres en
empruntant loutillage de I'équipe voisine, ou des mal- .
fagons par manque d'outillage.

NOMENCLATURE

DESIGNATION
does
OUTILS ET OBIJETS DIVERS

OBSERVATIONS

35
93

102
105
10074 114

171

196+
223

253

49 Outillage.

Alésoir de 255+185.oioeinniiannn
Balais de plazzava........coooooieeeennn
Balle & DOUrrer.......ccoceierennneaenss

jrosse méfallique pour nettoyer
les porlees d'éclisses, elc

Brouette de ferrassier..................
BH LTI GRS O i e e

Cales ou clavettes en fer pour
régler les joints d'apres la tem-
pérature

Cavaliers en fers ronds pour régler
les joints d'apres la température.

€hasse-coins en fer.......................
Ciseau de charpenlier de 0m045.....
Ciseau de charpentier de 0=035......
Clef anglaise..nol el e e e

C1é pour boulons d’éclisses 6 pans
de REBS Slandard -t s oo

(1é pour boulons d'éelisses du type
delayoie relFes Tu i

Clé a bequille a douille 4 pans
pour tirefonds standard..............

Clé a bhéquille & douille 4 pans pour
tirefonds du tyvpe de la voie
2 (T e L D

Cognee de charpentier.................
Cordeau de 50 malres...... e

Cric reléve-voie de 5T a course de
0,41

Diplory

Toutes les brigades et équipes
s'occupant de voies standard.
D,

DsE

o
L2k
e

.Du'

Equipe de pose seulement.
Do,

Toutes les brigades et équipes.
De.

Equipe de pose seulement.

Toutes les brigades et équipes.

Equipe de pose seulement.

Toutes les+brigades et équipes.

Equipe de pose seulement.

Egquipe de pose seulement.

Toutes les brigades et équipes.

Do,
D,




de la
NOMERCLATURE

NUMEROS

DESIGNATION

OUTILS ET OBJETS DIVERS

OBSERVATIONS

952
812

634
644

1020

1047
693

1100
109%

1201
1232
1212

Daubiesmatre HE s e i

Equerre & talons en sapin ou en
fer, avec branches de 1m60 el
0mR) ... . T e T B s o

Grattoir spatule en fer..................
Herminette de 80%%.........ccccunee...
dalons ender . Srmy
entdesnivelettos o il
Lime plate batarde de 300............
Machine a percer & main............
Maillet e 0],
MRS e e e
Marteau ordinaire.........................

Marteau de 2 kilos a ausculter les
g R S A S e A

NivealEashnlle Sa a ph S ST e
Bellestes ferrassier i Bt
Hellonpsatriiss Ea b A Rty S
Pince ou tenaille porte-rails.........
| ST ATl XA ) 0 R T e s
Pioche de terrassier............couveveie.
Presse 4 dresser les rails compléte.

Regle & trois fins en acier (écarte-
ment, inclinaison, surhausse-
18 T e e e ey i

Regle en bois pour le travelage...
Rl T L e et s

Scie 4 métaux avec lames de
Techanoe o e

iPapiaresde AR B TR B R
Francherdfroid e T n i

e

D,
De,
Equipe de pose seulement.

de travaux.

1l

Equipe de pose seulement,

D,
De,

D2
180,
De
Equipe de pose seulement.
De,

D,
De.

travaillant isolément.

Equipe de pose settlement.

Toutes brigades et éqmipes.
L)
1¥5 0
I

Toutes les brigades et équipes.

Toutes les brigades et équipes.

Toutes les brigades et équipes.

Toutes les brigades et équipes.

Une régle par brigade ou équipse

Toutes les brigades et équipes.

NUMEROS
“dela
NOMENCLATURE

DESIGNATION
des
QUTILS ET OBJETS DIVERS

.

OBSERVATIONS

Chef de district on conduetmui

|
{
|
i
i
|

03

553 bis

654 bis

20 Instruments de vérification.

Gabarit d'entaillage el percage
pour fraverses intermédiaires
pour écartement de 10440...........
Gabarit d'entaillage et percage
pour traverses _ intermédiaires
pour ¢écartement de 12450..........
Gabarit d’entaillage :'at‘ pergage
pour traverses de joints pour
écartement de Imid0................e
Gabarit dentaillage et percage
pour traverses de joints pour
deartement de 12450........cooiin.
Gabarit d'entaillage et percage|
pour fraverses de selles-arrét
pour écartement de 1m440..........
Gabarit d’entaillage et percage
pour traverses de selles-arrét
pour écartement de 12450..........
Goujon de vérificalion de percage
des trous des traverses de 18,5
de diametre avec alésage de 25,5,
Jauge de vérification de gabaril
d’entaillage des traverses inter-
médiaires ef de joints pow
deartement de 1m2440..................
Jauge de vérification de gabarit
d’enfaillage des {raverses inter-
mediaires et de joints pow
Seartement de 1m430.............0
Jauge de vérificalion de gabarit

Tous ces types de gabarits se fon
- en deux séries :

1° Pose 46 kil. sans semelles;

22 Pose 55 kil. sans semelles.
Chaque chantier de pose seule.
ment. Un ieu par district. Un
jeu par séction (réserve).

d'entaillage des traverses pour
selles-arrél pour écartement de
) e
Jauge de vérification de gabarit
d’entaillage des traverses pour
selles-arrét pour écartement de
Jauge de vérification du diameéire
des tarieres de 18,5 et des alé-
soirs de 25,5+185............
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DESIGNATION DE L'OUTILLAGE

OBSERVATIONS

3° Instructions et objets divers.

BB1dans hhnile e el Ui e
Blochets en bois...
Cales en bois...........

Camion en fdle pour huile &
T LA STERENIC AR i T R n i
Coupons de rails de plus de
3 melres de longueur en diffé-
rentes longueurs du type de la
Voig: ralitees & o T i b

Coupons de rails de .plus de
3 métres de longueur en rails
neufs standard vignole du type
de la pose nouvelle...................

Craie en balons.......
Drapcaux rouges
Deapeatxvaris. o S 0L e

Eelisses spéciales de raceord pour
coupes a trous ovalisé

Goudron

Instruction sur

les mesures &
prendre par le personnel pour
éviler les-aceidents......ooo...ovooioo..

Ittstruction sur la pose des voies...

Jeux complets de lanternes types
réglementaires montées el en
parfait état de [fonclionnement
pour signaux d'arrét el de ralen-
tissement

Jeux de signaux de protection el
de” ralentissement des types
geplementaires o ST 0

Lanternes 4 main réglementaires
& frois feux montées et com-
pletes en parfait état de fonction-
nement

+| Toutes les brigades et équipes.

Jeux de coupons faits dans Ierr
anciens rails de la voie rebirée.’

NOMENCLATURE

DESIGNATION DE L'OUTILLAGE

OBSERVATIONS

p° raccorder les ecoupes. Chan-
tier de pose seulement,

Une paire de ces coupons pour
raccorder successivement cha‘
que fin de coupe de voie nou-
velle, Chantier de pose seu[e-i
ment,

D
Dt

Chantier de pose seulement.

Poutes les brigades et équipes.

D*

Chefs de canton, surveillants,
chefs de district, conducteurs
de travaux.

Chantier de pose seulement et
brigades d'entretien,

el

D

Einettesiddenmuitle ssi i n  Ln s
Marmite & goudron pour chauffer
ce dernier avec pinceau el cuiller.
Meule en gres montée..................
Petands eseueberton: ey T
Reglements sur les mesures de
sécurilé
Reglements sur les trains de maté-
rigux
Tableau de la marche des trains...
Tampons de bois pour joints de
raccord
Téléphone de campagne et fils de\
liaison

Frompes eiapheliiiin i bl . i

Troncons de rails de diverses lon-\
gueurs ne portant que le cham-

Vieilles traverses pour calage des\
joints de coupe............. RS

seulement.

Toutes les brigades et éguipes.

D,
DS
De,

Chefs de canton,
chefs de district, conducteurs
de travaux.

De.

Toutes les brigades et équipes.

.................................... ’Gha-ntier de pose seulement.
Deux postes. Chantier Z¢ pose

Toutes les brigades et équipes.

I
|
i
|
|
i
l

i
|
surveillants,

pignan et une partie de 'ame.. (o 0o ga poze. seulement,
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CHAPITRE VII
CONDITIONS D’APPLICATION

L'objel de la présente instruction est de codifier les
errements relalifs & 'emploi du matériel standard et a
I'exécution des renouvellements en général.

Le personnel doit, en principe, observer rigoureusement
ces instructions; il a la faculté de prendre, chaque fois qu'’il
¥ verra avantage, loutes initiatives en vue de suggérer les
modificalions ou tempéraments qu’il jugera utiles, mais
qui devront, avant toute réalisation, étre approuvés préala-
blement.

Pavris, le 1% juillet 1926.

Le Chef du Service de la Voie et des Bitiments,
LUTTON.




CHEMINS DE FER DE L'ETAT

[* ANNEXE

A LINSTRUCTION PGUR LA POSE DES VOIES
AVEC WMATERIEL STANDARD

—_—

Paris, le 1 aout 1926.

POSE DES VOIES STANDARD AVEC JOINTS
A TRAVERSES JUXTAPOSEES

Le joint en porte-a-faux pour la voie vignole standard,
46 kilos et 55 kilos, est remplacé a partic de 1927 par un
joint plus robuste, avec traverses de joints juxtaposées,
conformdément aux dispositions des figures 80, 81 et 82.

Le nombre des traverses par longueur de rails et leur
écartement, variable suivant l'importance des lignes ou
section de lignes, sera conforme & I'une des disposilions
des figures 83 a 89.

Ces dispositions modifient celles indiquées au cha-
pitre III, pages 58, 59 et 60 de la présente instruction.

Les traverses juxiaposées de joint ne peuvent étre bour-
rées que d’un seul coté, ausssi y a-t-il lieu d’apporter un
soin tout spécial & ce bourrage en le renouvelant plusieurs
fois, s’il v a lieu, pour qu’il soit parfaitement exécuté.

L’entaillage et le percage de la traverse de joini sont
indiqués & la figure 90. Ces traverses sont percées de trois
trous par entaille, deux tirefonds étant & I'extérieur du rail,
un & lintérieur.
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2" ANNEXE
A L'INSTRUCTION POUR LA POSE DES VOIES
AVEC MATERIEL STANDARD

Paris, le 1« Octobre 1927.
POSE DES VOIES STANDARD 46 kil. et 50 kil Modele 1926

Les grands Réseaux frangais onl adopté en 1926, pour
ieurs voies courantes, de neuveaux modales de rails stan-
dard qui différent par leur forme des modéles 1920.

Les rails standard adoptés sont de trois modales :

— Un rail pesant 46 kilos par msatre, pour les voies nor-
males ordinaires;

— Un rail pesant 50 kilos par métre, pour les voies nor-
males & grande eirculation; ‘

— Un rail renforeé, pour souterrain de voie normale, g
pesant 55 kilos par mélre.

Ces rails, modele 1926, sont en acier,

Les traverses en bois, tirefonds ordinaires, crapauds et
chevillettes déja employés dans la pose du rail standard
46 kilos ou 55 kilos, modéle 1920, sont utilisés également
avec les rails standard 46 kilos, 50 kilos et 55 kilos, modéle
1926 (voir pages 4, 27, 35 et 37 de I'Instruction générale). 4

Les joints des voies standard %6 kilos, 50 kilos et 55 kilos.
modele 1926, sont & traverses juxtaposées eb éclisses cor-
nigres.

La description concernant la voie standard 55 kilos.
modele 1926, fera I'objet d'une annexe spéeiale.
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A. — Traverses. - 1 é |
Q x
T S 9
gl_ ol 9| I
: w N | Sy s E- &
Entaillage et Percage. o v o IE) - | Bk
SO 3
Pose 46 kilos. —— Les entaillages et percages des tra- = d 11 | i
verses intermédiaires et les entaillages des traverses de 8 w ’*‘o]j‘ | 5
joints pour la pose 46 kilos, modéle 1926, pour les écarte- . é | -
menlis de 1 m. 440 et de | m. 450, sont les némes que ceux a 5 uu.t | | 3
des traverses intermdédiaires et de joints des mémes écar- 'g 3 | g i
tements, de la pose 46 kilos, modele 1920 (voir page 7 de o | o
I'Instruction générale). o ; ] [ Sy
Le percage des traverses juxtul_)uséus de joints, pour la ﬂ g, = ; :T 3
pose 46 kilos, modele 1926, clest-d-dire avec éclisses-cor- pd 5 I _—g‘ & -
niéres, pour les écartenents de 1 m. 440 el de 1 m, 450, ﬁ I f ;' e o
est indiqué ci-apres : : v & S é L
Les traverses sont percées, & chaque entaille, de trois v |
P ; : ; -} w ﬁtf WEL
{rous, disposés en « (riangle isocele » dont la base est paral- = f . B
lele & lentaille. L'espacement des trous de lirefonds, situés ] o g f | £ &
sur la base du triangle isocele, est de 0 m. 060 (fig. 91). > a i | .
Comme pour les traverses infermédiaires, les lriangles w :f | ° 7
isocles correspondant a chaque entaille sont disposés de w g f : q
fagon que les sommets de ces triangles soient orientés vers g 5 T ~¢ = 2 §
Rl ~N| w0 l &
| le méme bout de la {raverse. ;; wlm g j 8 — <
il Pose 50 kilos. — L'entaillage et le percage des fraverses e _W* >
intermédiaires et de joinis pour la pose 50 kilos, modele i i S
1926, pour les éeartements de 1 m. 4% et de 1 m. 45, sonl <« ; d
B o 20t =
indiqués ei-aprés : =
L'inclinaison du vingticnie pour le rail résulte de l'en- | o
. taille. | s
: =
1
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g l Pour ces traverses, les enlailles proprement dites, des-
l 5 ! tinées & recevoir le patin, ont une largeur de O m. 142 et
- o« _ds_‘; : ses contre-entailles une largeur de 0 m. 044 (fig. 92 et 93).
: | ul | | : La profondeur de l'entaille est de 0 m. 006 (fig. 94).
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0 T =% % l_ ;{ T é} 1 T_l_ - [ écartement d’axe en axe des entailles est de 1 m. 519,
5 QIdE S » Sl _;ﬁ_.‘j—l— 5 pour la voie a Pécartement de 1 m. 440 et de 1 m. 529 pour
> o sl 0N ’“i _T‘_"b: b £ in voie 2 T'écartement de 1 m. 430; la distance entre les
L = El I < hords intéricurs des ¢épaulements esl, respectivement, de
H'u g ] ‘§ { m. 377 et de 1 m. 387 (fig. 92 et 93).
&7.5% o ] I espacement ‘des trous de tirefonds, dans le sens per-
: l L - 8 pendiculaire aux rails, pour les deux genres de traverses,
! \ e est de 0 m. 168 d’axe en axe (fig. 94).
l | 2 Les traverses intermédiaires et de joints sont percées, i
: § chaque entaille, de trois trous. disposés en « triangle iso-
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cele », dont la base est parallele & Pentaille. Ces triangles
isoceles, correspondant & chaque entaille, sont disposés de
fagon que leurs sommets soient orientés vers le méme bout
de la traverse (fig. 92 et 93).

L'espacement des trous de tirefonds, situés sur la base
du triangle isocéle, est de 0 m. 090 pour les traverses inter-
médiaires (fig. 92) et de 0 m. 060 pour les traverses de
joints (fig. 93).

B. — Rails.

—

Types des rails.

Rails 46 kilos. — Le rail standard de 46 kilos, modéle
1926 (type S 33), a 0 m. 184 de largeur au patin, 0 m. 145

RAIL TYPE 46%¥MO0D.1926 (S.33)

— 189 —

de hauteur el 0 m. 062 de largeur & la partie supérieure du
champignon, dont les faces sont inclinées au vingtieme
Tame, dont les faces sonl paralleles, a0 m, 015 d'épaisseur;
I'épaisseur du patin, & son bord, est de 0 m. 0105 (fig. 95).

Sa seclion est de 5.906 millimetres carrés ; son poids
exact par metre courant est de 46 k. 303.

Rails 50 kilos, — Le rail standard de 50 kilos, modele 1926
{lype S 36), a 0 m. 140 de largeur au palin, 0 m. 153 de
hauteur et 0 m. 065 de largeur & la partie supérieure du
champignon dont les faces sont inclinées au vingtiéme ;
Vame, dont les faces sont paralleles, a 0 m. 0165 d'épais-
seur ; Iépaisseur du patin & son hord est de 0 m. 0112
(fig. 96). :

RAIL TYPE 50" MODD.1926 (5.36)

Sa section est de 6.450 millimétres carrés ; son poids
exact, par melre courant, est de 50 k. H68.

Les portées d'éclissage de ces deux types de rails sont
inelindes au tiers (1/3).

T T T T T
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Longueur des- rails. *‘l_ ol '-911‘_ 54

Les longueurs normales des rails standard longs et courts ; ,1_2'_;,, I
des modeles 1926 sont les mémes que celles des rails stan- &) IQ §|
dard modéele 1920 (voir page 156 de I'Instruction genérale). ':3‘ "l A |

: ~ N
o U il
Percage des rails. T i |I
(] o A N o :

Les rails sont percés a chacune de leurs extrémités de o) L o x .1_?{? - ﬁa‘
deux lrous d'éclissage de 0 m. 032 de diamétre. E Rees l 2 'f‘ :

L’axe du premier trou est & 0 m. 060 de 'about du rail, ’f: 2‘_; ?Z 22 ! ?—,_r ; z |
el I'axe du second trou est & 0 m. 160 de l'axe du premier w i L = L.

- (fig. 97 et 98). S - = T soi [ e l ‘ talEaesiaa

Aucun de ces rails n'est percé en son milieu; il n’est pas w 3 | a |

. et ks X z o O Z o o !
employé de selles 'd’arrét. w = a - a oD
& - T l | 2 I ‘ i | '
it .
Marques des rails. a a : a L
€1 gee LM, LLLI
Les indications portées sur les rails sont de méme nature g el fse e [ F—-I— T e 1o __I_.___
= L =
que pour les modéles 1920. Z Ry : e !

La nuance de 70 kilos par millimefre carré sera, en f:‘ o oo I a oo ‘
principe, toujours employée pour tous les types de rails 0 B | ™ |
standard 1926. ) :‘g 4

Les indices sont S 33, pour le rail standard 46 kilos - ~F l a i ——J&——m
modele 1926, et S 36, pour le rail standard 50 kilos modele é Gl 528 I 5’_25{* W éﬂl 99
1926. 7 =] i a :
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C. — Eclisses. 3 é VH é ﬂd‘
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Les éclisses corniéres pour les rails standard 46 Kkilos et e ‘ ‘:El 172
50 kilos, modéle 1926, sont en acier laminé et ont subi le L |
traifement thermique.. bl +_-.__-@ :

Elles ont 0 m. 545 de longueur; l'aile verticale a 0 m. 024 3}' B a%l I

. . . 1
d’épaisseur et celle horizoniale a 0 m. 012 d'épaisseur. I ;
b a
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Ces éclisses sont percées, dans l'aile verticale, de qualre
frous de 0 m. 028 de diametre, les deux {rous extrémes
étant espacés de 0 m. 160 et les deux du milieu de 0 m. 125
(lig. 99 et 100).

Elles portent, & la partie inférieure de I'aile verticale, une
nervure destinée 4 empécher la rofation du boulon ef les
poriées sont inelinées au tiers (1/3).

La hauteur de 'éclisse, pour le rail 46 kilos, modeéle 1926,
est de 0 m. 0965 ef celles pour le rail 50 kilos, modéle 1926,
est de 0 m. 1020. -

La largeur de l'aile herizontale, pour le premier type de
rail, est de 0 m. 076 et de 0 m. 078 pour le deuxieme Lype.

L’aile horizontale, qui porie sur les fraverses, comporte
deux encoches, 'une de 0 m. 050 de largeur ef de 0 m. 039
de profondeur, Vautre de 0 m. 110 de largeur et de méme
profondeur, pour permettre le logement des tirefonds & téte
cylindrique qui entretoisent ainsi les fraverses juxtaposees
et empéchent leur déplacement.

Ces encoche= correspondent au centre de l'espacement
qui sépare les trous de boulons extrémes, la plus petite &
gauche, pour le logement d'un firefond, la plus grande a
droite pour le logement de deux tirefonds.

Cetle disposition des encoches permet de n'avoir qu'un
type d’éclisses pour Lintérienr et Textérieur des rails
(fig. 99, 100, 101 et 102).

Le poids de I'éclisse corniére standard, pour rail de
46 kilos, modele 1926, est de 10 k. 730; celui de 1'éclisse
corniére standard pour rail 50 kilos, modele 1926, esk de
11 k. 450.

Les figures 101, 102 et 103 donnent les dispositions du joint
avec traverses juxtaposées, pour les voies en rails standard
46 kilos et 50 kilos, modele 1926.
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D. — Selles-arrét.

La pose avec rails standard 46 kilos et 50 kilos, modele
1926, ne comporte pas de selles-arrét, mais des dispositifs
anticheminants faisant Tobjet d’insiructions spéciales
(arréts Wenby, ancres anticheminantes, lattes de chemine-
ment, efc...).

E. — Boulons.

Les boulons des éclisses corniéres sont les mémes pour
les types de rails 46 kilos et 50 kilos, modele 1926.

Ces boulons ont 0 m. 024 de diameire; la longueur fotale
de la tige, dont P'extrémité est légerement arrondie, est de
0 m. 110.

Le filetage du pas international standard de 0 m. 003
réane sur une longueur de 0 m. 042 (Nig. 10%)

Marque de Lusine Rondelle grover_de 40x6.5

N? 662LE de la nomenclature

Millgsime "“2”'”"]&?/ I8 4

‘\\\

, Ej F;g\\m
B (e !
e e i gt U
e T (RS
e la namenclafum Etak
Fiq:104
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fes boulons sont munis dune rondelle Grower de
0 m. 040x0 m. 027 et de 0.mn. 0065 d'épaisseur.

La lige est en acier ef I'écrou en fer ou en acier doux.

I’écrou a six pans; il a une largeur de O m. 038 entre
faces paralleles et une hauteur de 0 m. 02%.

La téte de 0 m. 018 d'épaisseur, de forme trapézoidale,
présente d'un.coté un arrondi de 0 m. 022 de rayon et de
l'autre une base recliligne de 0 m. 058 qui porle sur la
nervure de I'éelisse el empéche la rotation du boulon pen-
dant le serrage de l'écrou.

Le poids de ce boulon, sans la rondelle Grower, est de
0 k. 760; le poids de cette derniere est de 0 k. 035.

Ce boulon porte, sur la téte, les mémes dispositions de
marques que celles des boulons des rails modele 1920,

F. — Tirefonds.

-

Les tirefonds pour les traverses intermédiaires sont ceux
des rails modele 1920 (voir page 27 de I'Instruction géné-
rale). ;

Pour les traverses juxtaposées de joints avec éclisses
cornidres il existe un type spéeial de tirefonds de 0 m. 026,
a téfe evlindrique.

Ces tirefonds sont en acier trempé et sont goudronnes.

Le corps et les filets du tirefonds sont les mémes que
pour les tirefonds ordinaires modéle 1920 (S 21) ; la téte
seule en différe.

La téte evlindrique de 0 m. 047 de diamétre et de 0 m. 018
de hauteur, se termine par quatre pans, qui ont 0 m, 021
de coté & la pointe (fig. 105).

Le poids de ce tirefond est de 0 k. 700.

11 porte, sur le sommet de la partie eylindrique, les meémes
natures et dispositions de marques que celles des tirefonds
des rails modele 1920, mais ne porte pas I'S au sommel du
carre.

==_m N PR F—— e




LR

o1
o

o e

I
LN
e

163

I
e e .__,r,__

120

L

i-_
b

i

/N%de la_nomenelature Etat

Fig: 105

e T = w:ﬂ'? e s Gy W

— 169 —

G. — Eclisses de raccord.

Pour le raccord des rails standard 46 kilos et 50 kilos,
modele 1926, avee les autres rails employés sur le Réseau,
on emploie des éclisses spéciales.

Les parties de ces éclisses s'appliquant aux rails modele
1926 se reconnaissent particulierement des modeéles 1920
par les portées qui sont inclinées au fiers (1/3) au lieu du
quarl (1/4) et par Pespacement des trous de boulons, qui est
de 0 m, 160 au lieu de 0 m. 140,

Deux types sont en usage :

1° Les demi-éclisses de raccord & bride ;

2° Les éclisses de raceord plates d’un seul morceau (voir
page 29 de I'Instruction genérale).

Demi-éclisses & bride,

Ces demi-éclisses de raccord a bride, en acier moulé,
pour rails standard 46 kilos et 50 kilos, modele 1926, existent
a4 droite et 4 gauche. Elles portent respeclivement les
marques en relief :

S 46 D (1926); S 46 G (1926);
S 50 D; S 50 G. ,

Les demi-éclisses pour rail standard 46 kilos, modéle
1926, pesent environ 9 k. 100 ; celles pour rail slandard
50 kilos, modele 1926, pesent environ 9 k. 300.

Elles sont montées dans les mémes conditions gue celles
pour rail standard, modéle 1920 {voir page 30 de I'Instruc-
tion générale).

Eclisses plates.

Les éclisses de raccord plates, en acier férgé, ont, du
coOté du rail, le méme profil que celui du rail auquel elles
s’appliquent.
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Les tvpes d'éclisses correspondant avee la pose standard
1926 sont : .

— Eeclisses de raccord du rail EV 45 k. 520 avec le rail
slandard 46 kilos, modéle 1926 (dessin S 147).

— Eelisses de raccord du rail DC 44 kilos avec le rail
standard 46 kilos, modele 1926 (dessin S 148).

— Eclisses de raccord du rail standard 46 kilos, modele
1920, avec le rail standard 46 kilos, modele 1926 (dessin
S 146). :

— Eclisses de raccord du rail standard 55 kilos, modéle
1920, avec le rail standard 46 kilos, modéle 1926 (dessin
5 150). :

Chaque joint de raccord des deux rails des qualre assem-
blages ci-dessus nécessite Femploi de qualre éclisses, donl :

2 éclisses & droile, marquées D;
2 éclisses a gauche, marquées G.

I1 existe également les types d'éclisses de raccord sui-
vants, correspondant a la pose slandard :

— Eclisses de raccord du rail slandard 46 kilos, modeéle
1920, avee le rail standard 50 kilos, modele 1926 (dessin
5 149).

— Eclisses de raccord du rail standard 46 kilos, miodele
1926, avec le rail standard 30 kilos, modele 1926 (dessin
S 145).

Chaque joint de raccord des deux voies des deux assem-
blages ci-dessus nécessite I'emploi de quaftre éclisses diffé-
rentes marquées :

La 1* DE (droile extérieure);
La 2¢ DI (droile inlérieure);

La 3" GI (gauche intérieure);
La 4° GE (gzauche extérieure).

La définition de la droite et de la gauche de {ous les
lypes d'éelisses plates de raceord est celle indiquée aux
pages 30 et 33 de I'Instruction générale.

o et R
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Les éclisses plates de raccord du rail EV 45 k. 520 avec
le rail standard 46 kilos, modele 1926 (S 147), pesenl
12 k. 700 environ 'une,

Celles du rail DC 44 kilos avec le rail slandard 46 kilos,
modele 1926 (S 148) pésent environ Y k. 700 I'une.

Celles du rail standard 46 kilos, modele 1920, avec le rail
standard 46 kilos, modele 1926 (S 146) pesent ¢nviron
11 k. 380 I'une. :

Celles du rail standard 55 kilos, modéle 1920, avee le rail
slandard 46 kilos, modele 1926 (S 150) pésent environ
11 k. 400 T'une.

Celles du rail standard 46 kilos, modele 1920, avec le rail
standard 50 kilos, modele 1926 (S 149) pesent environ
12 kilos l'une,

Celles du rail standard 46 kilos, modele 1926, avec le rail
standard 50 kilos, modele 1926 (S 145) pésent environ
12 k. 100 I'une.

Toutes ces éclisses portent, en relief, les marques néces-
saires pour permetire de reconnaiire leurs types, leurs sens
et leurs cotés.

H. — Crapauds.

Les crapauds sont les mémes pour la pose standard
maodeéle 1926 que pour la pose standard modeéle 1920 (voir
page 35 de l'Instruclion générale).

I. — Semelles.

La pose avec rails standard 46 kilos et 50 kilos, modéle
1926, ne comporte pas de semelles.
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J. — Chevillettes en chéne.
Les chevillettes sont les mémes pour la pose standard

modele 1926 que pour celle standard modgle 1920 (voir
page 37 de I'Instruclion générale).

Il. — OUTILLAGE

L'outillage est le méme pour la pose standard modele
1926 que pour la pose standard modele 1920, sauf pour
certains gabarits de sabotage ci-dessous décrits,

Gabarits,

Pour la pose avec rails slandard modéle 1926, il a été
créc des gabarils d'entaillage el de pergage avec platines en
fonle comme pour la pose avec rails standard modele 1920
(voir page 42 de I'Instruction générale).

Ces gabarils se font pour les écartements de 4 m. 440 et
1 m. 450.

Le gabarif pour (raverses intermédiaires de voie en rails
standard 46 kilos, modele 1926, esl le méme que celui uti-
lisé pour les mémes traverses de voie en rails standard
46 kilos, modele 1920, posés sans semelles. 11 pése 27 k. 440
{voir pages 42 et 43 de I'Instruelion générale).

Les gabarifs spéeiaux aux voies posées avec rails standard
modele 1926 sont : :

— Gabarit pour traverse juxlaposée de joints de voie
en rails standard 46 kilos, modéle 1926, dont le poids est
d’environ 28 k. 200,

A\
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— Gabaril pour traverse inlermddiaire de voie en rails
standard 50 kilos, modele 1926, dont le poids est d’environ
28 k. 600,

— Gabarit pour traverse juxtaposée de joints de voie
en rails standard 50 kilos, modéle 1926, dont le poids est
d'environ 28 k. 600.

Vérification des gaharits.

Il'a été créé des jauges pour les gabarits décrits ci-dessus,
semblables & celles des gabarils pour pose avec rails modéle
1920 (voir page 47 de IInstruction générale) et pour les
écartements de 1 m. 440 et de 4 m. 450.

Elles sont :

— Jauge de vérification du gabarit d’entaillage pour tra-
verse intermédiaire et de joints, pour voie en rails standard
46 kilos, modele 1926. Clest la méme jauge que celle pour
traverse inlermédiaire et de joints pour voie en rails standard
46 kilos, modéle 1920, pose sans semelles, dont le poids
approximalil est de 4 k. 900 pour I'écartement de 1 m. 440
et de 4 k. 930 pour Iécartement de 1 m, 450.

— Jauge de vérification du gabarit d'entaillage pour tra-
verse intermédiaire ef de johfts, pour voie en rails standard
50 kilos, modéle 1926, dont le poids approximatif est de
4 k. 920 pour I'écarlement de 1 m. 440 et de 4 k. 950 pour
celui de 1 m. 450.

Iil. — POSE DES VOIES STANDARD 46 Kil. et 50 Kil.
MopELE 1926 o

Ces poses sont celles indiquées & la 1™ Annexe de I'Ins-
truclion générale, pages 145, 147, 148 et 149.

Les rails standard 46 kilos et 50 kilos, mod&le 1926, sont
poses bout a bout avec les rails standard 46 kilos et 55 kilos,
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mod. 1920, et avec les aufres types de rails, sans autre dis-
position spéciale que I'emploi d'éclisses de raccord.

Les désaffleurements qui existent entre la face iniérieure
des champignons des rails standard modele 1926 el ceux
des autres bypes de rails scnt assez faibles pour ne pré-
senter apeun inconvenient.

IV. - POSES SPECIALES DE LA VOIE STANDARD 50 Kil.
MopiLE 1926

Les poses spéciales de la voie 50 kilos modéle 1926 sonl
données en délail par les ligures suivanles :

Sur longrines :
Figures 106 et 107.

Dans les passages & niveau sur chaussée ordinaire :
Figures 108, 109 el 110.

Dans les passages a niveau sur chaussée pavee :
Figures 111 et 112,
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VOIE EN RAILS STANDARD 50%(1926)

POSE SUR LONGRINES EN BOIS
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3" ANNEXE
A L’INSTRUCTION POUR LA POSE OES VOIES
AVEC MATERIEL STANDARD

Parts le 1 févmer 1928‘

PDSE BE LA VOIE STENDARD 5 klIos = Modeie 1925

¥

Le rall standard renforcé pesant 55 Kkilos par métre
)dele 1926, est, en prlncipe exclquement, utzhsé dams
souterrams
Les traverses en bois, tirefonds Oldll’ld.lI‘GS crapauds et
2villettes, déja employés dans la pose du rail standard
. kilos, modéle 1920, sont utilisés également dans la pose
rail slandard 85 kilos, modéle 1926 (voir pages 4, 27 el
de I'Instruction générale et pages 180 182, 185 et 186
la présente Annexe).

es joints de celle pose sont a trdverqes juxtaposées et
), S8ses (orméres
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3me ANNEXE
: A L'INSTRUCTION POUR LA POSE OES VOIES
AVEC MATERIEL STANDARD

e 5 ks Pans le 4e févner 1928. .

POSE BE LA VOIE STRHDARD il Kilus — Modéle 1926

¥

Le rail Rtandard renforcé pesant 55 kilos par me!,re
modgle 1926, esf, en pruwme excluswement utxhsé dms
les sout&rrams

Les traverses en bois, tirefonds ordinaires, crapaiu‘ds' ei
chevillettes, déja employés dans la pose du rail standard
55 kilos, modele 1920, sont utilisés également dans la pose
du rail slandard 55 kilos, modeéle 1926 (voir pages 4, 27 el
37 de lInstruction générale el pages 18{) 182, 185 et 186
l de la présente Annexe).

Les joints de cetle pose sont a trdvernes juxtaposées el
éclisses mrnrémc




1. — DESCRIPTION du MATERIEL de VOIE STANDARD
55 kilos (MopELE 1926).

A. — Traverses.

Entaillage et Percage. — L'entaillage et le percage des
traverses inlermédiaires el 'entaillage des traverses juzla-
posées de joints sont les mémes que ceux des traverses
intermédiaires et de joints des mémes écartements, de la
pose b5 kilos, modcle 1920, et 46 kilos, modéles 1920 el
1926 (voir page 7 de l'lnstruction générale et page 154 de
la 2° Annexe a 1'Instruction générale).

Le percage des traverses jurtaposées de joinis avec
éclisses-cornieres est le méme que celui des traverses
juxtaposées de joints de la pose 46 kilos, modéle 1926
(voir page 154 de la 2° Annexe a I'Instruction générale).

B. - Rails.

Type du rail. — Le rail standard 55 kilos, modéle 1926
{type S 39), a 0 m. 184 de largeur au patin, 0 m. 155 de

hauteur et 0 m. 062 de largeur & la partie supérieure du -

champignon, dont les faces son! inclinées au vingtieéme;
I'ame, dont les faces sont paralleles, a 0 m. 019 d’épais-
seur; I'épaisseur du patin & son bord est de 0 m. 014
(fig. 113).

_Sa section est de 7.104 millimetres ecarrés;: son pmds

ma.ct par métre cour'ant est de 55 k. 695

Longueur et pergage des rails, — La longueur des rails
et leur pergage sont les mémes que pour le rail standard
46 kilos, modele 1926 (voir page 160 de la 2° Annexe &
I'Instruclion générale). ; o

Marques des rails. = Les mdmatmns portées sur les
rails sont de méme nature que ‘pour les modeéles 1920 eb

-le standard 46 kilos, . modéle 1926; la.nuance. est la, méme
. que pour,ee dernier quéle (vow page 160 de la 2" Annaxe

& P'Instruction généram i
L’mdwe du rail; standard 55 kilos, modéler 1926, est. S 39.
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6. — Eclisses.

Les éclisses corniéres, et leur pian de pose pour le joint
avec traverses juxtaposées, sont les mémes que pour les
voies standard 46 kilos, modele 1926 (voir pages 160 a 165
de la 2° Annexe 4 I'lnstruction générale).

D. — Sellgs-arrét.

ANTICHEMINANTS
La. pose 1926 ne comporte pas de selles-arrét, mais des
dispositifs anfticheminants faisant 'objet d’instructions spé-
ciales (lattes de cheminement, arréts Wenby, ancres anti-
cheminantes, etc...).

E. — Boulons.

. Les beulons des éclisses eorniéres sont les mémes que

pour les types de rails standard de 46 kilos et 50 kilos;
_.modeles 1926 (voir pages 166 et 167 de la 2° Annexe a
PInstruction générale).

F. -- Tirefonds.

" Les tirefonds pour les traverses intermédiaires sont ceux
“des rails standard modtle 1926 (vmr page 27 de Plnstruc-
tion générale).

~ Les tirefonds & téte cvlindrique pour les iraverses- ]uxta-
posées de joints avec éclisses cornigres sont les mémes que

page 169 de la 2° Annexe & FInstruction générale).

g

pour les poses standard 46 kilos et B0 kilos, modeles 1926 |
(voir pages 167 et 168 de la 2° Annexe & I'Instruction généJ J
rale). ,
Tous ces tirefonds sont trempés; ils sont galvanisés pour ;
la pose en souierrain et goudronnés pour la pese hors des !
souterrains. T !

¢

G. — Eoclisses de raccord.

DEMI-ECLISSES A BRIDE

Ces demi-éclisses de raccord & bride, en acier moulé,
sont établies a droite et & gauche. Elles portent respecti-,
vement les marques en relief : !

S 55 D (1926); S 55 G (1926}
Elles pésent environ 9 k. 100.
Elles sont montées dans les mémes conditions que celles

pour rails standard 46 kilos ou 50 kilos, modeles 1926 (voir
ik

EcLISSES PLATES

Les éclisses de raccord plates, en acier forgé, onf, du
coté du rail, Ie méme profil que celui du rail auguel eues
s'appliquent. ]

Les types d'éclisses carrespondant a la pose standdrd'
b5 kilos, modele 1926, sont :

— Eclisses de raccord du rail EV 45 k. 520 avec le rall
standard 55 kilos, modale 1926 (dessin S 321).

Elles pésent 12 k. 700 environ I'une, - b

— Eclisses de raccord du rail standard 46 kilos, modéle
1920, avec le rail standard 55 kilos, modéle 1926 (dessin
S 322). j

Elles pésent 11 k. 380 environ I'une.

——
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1 — Eclisses de-raccord-du rail standard 46 kilos, modéle
1926, avee le rail standard 55 kilos, modele 1926 (dessin
S 323). _

, Blles' pésent 11 k. 500 environ I'une.

© ‘Relisses e raccord du rail standard 55 kilos, modele
1920, avec rail slandard 55 kllos meoedele 1926 (dessin
S 324). : 5

Elles. pésent 11 k. 380 environ 'une.

Chaque joint de raccord des deux rails des quatre assem-
blages ci-dessus nécessile I'emploi de quatre éclisses dont:
2 éclisses a droite, marquées D;

2 delisses 4 gauehe, marquées G.

Il existe également le tvpe d’éclisses de raccord suivant :
M Echsses de raccord du rail slandard 50 kilos, modele

S 325). :
Elles pesent 12 k. 100 environ lune .
. Chaque joint de raccord des deux rails de lassemh]age

(:1 dessus ‘nécessite 1’emp101 de quatre éclisses différentes,
marquées

La premlere DE (drmte extérieure);
* La deuxiéme DI (droite intérieure);
La troisitme GI (gauche intérieure);

e ;| qu&tméme GE (gauche extérieure). -

La déﬁmtlon de la drolte et de la gauche de t0us les
types d'eclisses plates de raccord est celle m{hquée aux
pages 30 et 33 de I'Instruction” gﬁnérale

; Toules ces éclisses portent en relief les marques neéces-
saires pour permettre de reconnaltre leurs. types, leurs
sens et leurs cotés.

e

1926, avec le rail standard 55 kilos, ‘modéle 1926 (dessin’
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H. — Crapauds.

Les crapauds en acier moulé, pour, rails standard
55 kilos, modeles 1920 el 1926, posés sur longrines, sont
de forme rectangulaire. Ils ont 0 m. 065 x0 m. 063 de cOtés
et 0 m. 029 dans leur plus grande épaisseur (fig. 114).
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Chaque crapaud est percé, en son milieu, d'un trou de
0 m. 027 de diamétre pour permetire sa fixation & l'aide
du tirefond standard de O m. 026 avec téte de 0 m. 032 et
pas de 0 m. 0125.

D'un eo6té, les crapauds présentent un bec de 0 m. 018
de profondeur, venant s'emboiler sur le patin du rail; sur
la face inférieure, du cdté opposé au bee, se trouve un
ergot rectangulaire, laillé en forme de pointe de diamant,
permettant au serrage une pénétration de 0 m. 005 dans
le bois. :

Le poids approximatif d'un crapaud est de 0 k. 620.

I. — Semelles.

La pose avec rails standard 55 kilos, modale 1926, ne
comporte pas de semelles.

J. — Chevillettes en chéne.

Les chevillettes sont les mémes pour les poses standard,
modeles 1926, que pour les poses standard, modeles 1920
(voir page 37 de I'Instruction générale).

Il. — OUTILLAGE

Les gabarits d’entaillage et de percage des traverses inter--
mediaires, pour les écartements de 1 m. 440 et de 1 m. 450,
sont les mémes pour les poses 55 kilos, modéle 1920 et
modeéle 1926 (voir page 43 de I'Instruction générale).
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Les gabarits d'entaillage et de percage des lraverses

. juxtaposées de joints, pour les écartements de 1 m. 440 el

de 1 m. 450 de la pose 55 kilos, modele 1926, sont spéciaux
a celte pose. Ils pesent chacun environ 28 k. 200.

Les jauges de vérification des gabarits pour traverses
intermédiaires el juxtaposées de joints, pour les écarte-
menfs de 4 m. 440 et de 1 m. 450, sont les mémes pour
les poses 48 kilos et 55 kilos standard, modeles 1920, que
pour les poses 46 kilos et 55 kilos standard, modéles 1926
(voir page 173 de la 2° Annexe & l'Instruction générale).

lIl. — POSES DE LA VOIE STANDARD 55 Kilos
: MopELE 1926

Ces poses sont les mémes que celles indiquées & la
page 173 de la 2° Annexe 4 I'Instruction générale, pour les
poses 46 kilos et b0 kilos, modeéles 1926.

IV. — POSE SPECIALE DE LA VOIE STANDARD 55 Kil.
MobpELE 1926

La pose sur longrines est la méme que -pour la voie
standard 46 kilos, modéle 1926 (voir page 174 -de la
2° Annexe a Ulnstruclion générale).
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4™ ANNEXE
A L'INSTRUCTION POUR LA POSE DES VOIES
AVEC MATERIEL STANDARD

Paris, le 12 Février 1942

POSE DES VOIES STANDARD 46 kil, et 60 kil. - HODELE UNIFIE

I. — DESCRIPTION DU MATERIEL
A, — TRAVERSES

PR Pose sans selle.

Nos des

- |dessins (1

al|lbleld, =&

P
! i 46%|2241160/1361 70 | 11 | 3 | v 16.111/20
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i o4 a | Pose avec selles.
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Les traverses de joint, de flasque et les traverses inter-
médiaires sont identiques; les traverses de PN sont livrées

(1) Les dessinsg de méme numéro comportant l'indice Vv ou Tindice Vm2
sont identiques,
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entaillées pour le rail de voie courante; l’entaillage et le
? - D

pereage des trous pour le contre-rail sont & réaliser sur place. «

B. — SELLES

Les selles « unifiées » sont d’épaisseur constante, 1’'incli-
naison an 1/20¢ est donnée par ’entaillage de la traverse.

Selle 46% —- dessin Vm2 16163/2.

Selle 508 — dessin Vm2 16163/1.

-~

C. -~ RAILS

Les rails 46% et 50% « unifiés » ne différent des rails de
méme profil, faisant 1’objet de la 9¢ Annexe & 1’Instruction
Standard que par le percage des abouts et des trous pour
flasques d’arrét. '

2 | No* des
dsik; 1 S0k dessins (1)
| diamétre des trous....... 25 235 | Vm2 16122/2-46%
S distance de 'axe du 1T trou
Eclissage 4 Pabout du rail. ...... 60 [62,5(2)] Wy 16122/1A-50%
espacement des axes des
deux trous......... Saps] G 170
{ diamdtre des trous....... 25 25 | Vm2 16122/4-46
Flasques d'arrét 3 distance de l'axe des trous :
au milien du rail. ...... 1m20 | 4m20 | Vy 16122/1A-60%

D. — ECLISSES

I 6elisse & patin 46 unifié se différencie nettement de
1’éclisse 46% /1926, le patin n’existant qu’a la partie médiane
sur 120 ™/ de longueur.

L éclisse & patin 50% unifié présente deux encoches pour les
tirefonds; elles se différencient de celles du 50% Etat 1926, la
position de ces encoches étant inversée (la grande a gauche
en regardant le joint¥; de plus la grande encoche a une
longueur de 130 ™/™ au lieu de 110 =/™.

(1.) qu dessing de méme numéro comportant l'indice Vv ou lindice Vm?2
sont identiques,

(2) La cote : 62.5 est ramende & 60 pour les rails de 24 maotres.
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Caractéristiques des éclisses unifiées :
Nor des
gl LY dessins (1)
Diametre des trous........... 28 28 Vm2 16132/2-46"
Fspacementd’axeenaxe des trous| 160-125-160 170-130-170 | vm2 16131/1-50% (plate)
: : 4 patin..| 543 600 Vm2 16132/1-50% (& patin)
Longueur des éclisses § .
plates.... " 60U
Revanche....... 6,5 6,25

E. — FLASQUES D’ARRET

Se substituent aux selles-arréts & raison de 2 flasques par
rail.

Flasque pour rail 46% () — dessin Vm2 16187/3.
de 50k () . dessin Vm2 16187/1.

Le flasque est relié au rail par un boulon de 20/85
(dessin Vm2 16152/1) commun aux deux profils; il est rendu
solidaire de la traverse par deux tirefonds a embase : de
23/120 si la pose est sans selle, de 93/140 dans le cas eon-
traire.

Les flasques d’arrét se posent soit & lintérieur, soit 2
Vextérieur de la voie selon la position des deux trous de tire-
fond par rapport au rail. (Voir dessin Vv 16093/1.)

Les deux traverses situées a l’aplomb des flasques d’un
méme rail sont reliées” par une latte pour ancrage (voir
dessin Vv 16186/1) ; cette latte percée de trous de 25=/™
(pour tirefonds de 23 ™/™) intéresse 5 traverses (2 traverses
de flasques et 3 traverses intermédiaires).

F. — BOULONS D'ECLISSES

Les boulons d’éclisse sont des houlons de 20/118 (dessin
Vm?2 16151/1), quel que soit le profil du rail et de 1’éclisse.

@ — TIREFONDS

Pour les deux profils 46¢ et 50% le tirefond utilisé a un
diamétre de 23 ™/™.

(1) Les dessins de méme numéro comportant lindice Vv ou l'indice Vm2
sont identiques.
(2) Bur selles ou gans gelle,
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Pose saﬁs selle : i
. ordinaire : dessin Vm2 16181,
Bl e Al 1 ; 3 embase ) : dessin Vm2 161¢
Pose sur selles :
tirefond de 23/140 { ordinaire .: dessin Vm2 16181,

14 embase (1) : dessin Vm2 1618

H. — ECLISSES DE RACCORD

La pose unifiée nécessite des éclisses de raccord Spi
l’espacement et le diamétre des trous de boulons étani
rents de la pose 1926.

Il. — POSE DES VOIES STANDARIL
46“ et 50 UNIFIES

Lie travelage normal est de 1722 traverses au kilomé
voie, soit 31 traverses pour 18 métres.
Voir dessin V2 16031/2 pour le 46k,
Et dessin Vm2 16031/1 pour le 50k,
Les espacements sont :
Pour le 46% : 140+490+4-570+ (26 X 600) 45704490+ 1
Pour le 50% : 14T+483 4570+ (26X 600) 570483+ 1

PASSAGES A NIVEAU

Pour les deux profils : 46k et 50% le contre-rail est ¢
(S. 33).

Le contre-rail est fixé sur des supports spéciaux pz
boulons-butées différents selon 1’orniére & obtenir.

Lia pose est sensiblement, identique dans les deux ty)
rail; elle ne différe que par ’emploi de platines s
contre-rail dans la pose 50% sur selles. — Voir dessing

Va 16049/6 : 46% sans selle,
Va 16049/7 : 46% sur selles,
Va 16049/3 : 50% sans selle,
Va 16049/1 : 50 sur selles.
(1) Pour joints (éclisse i patin type 50k) ot flasques & tirefond (

joint 46k les tirefonds ne sont pas a emhbase).
La.clef Standard 46k/1920-1926 est wutilisée pour la pose unifiée,
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