POURQUOI Y EUT-IL DES JOINT!

ENTRE LES RAILS ?

Pendant longtemps, [’industri
n‘a pu fournir au chemin de fe
que des rails courts (au déby
4,57 m, pour finir par 27 m) et
comme on ne connaissait pas |
moyen adéquat de souder ces bar
res les unes aux autres, on les joi
gnit le mieux qu’on put : on réuni
d’‘abord deux rails sur un mém

‘coussinet' et bientdt on imagin

des piéces d’assemblage, appelée
« éclisses ».

D'ailleurs, dans tous les cas, o
croyait devoir laisser entre deu
barres adjacentes un intervalle pou
la dilatation et le raccourcissemen
du métal sous l'influence des va
riations de la température : les rail
réagissent, en effet, comme le mer
cure des thermomeétres. En principe
dans nos régions, le jeu doit étr
de 1 mm par métre de longueur di
rail.

S’il avait été possible de mainte
nir deux rails consécutifs dans w

. prolongement parfait, lintervall

n‘aurait pratiquement pas été res
senti par le voyageur, grdce a
grande dimension des roues et a i
flexibilité des ressorts des véhicules
Les trains, en réalité, « battaient I
mesure » surtout pour une autn
raison : les charges exercées par |
matériel roulant font fléchir le
rails (fig. 1) et altérent leur profi
en long, principalement aux éclis
sages (fig. 2). On pensa bien & aug
menter la raideur de ces joints el
augmentant la section des éclisses
en les renforcant ou en les allon
geant, mais le raidissement obtent
ne donnait pas un avantage suffi
sant pour compenser les désavan
tages de |'accroissement de |'usurn
et I'affaissement de la voie qui el
résultaient.

Certains inventeurs ont cru arri
ver & une atténuation sensible de



chocs aux joints en utilisant un sys-
téme de rails taillés en biseau. La
généralisation de ce systeme fut im-
possible, notamment pour des rai-
sons d’ordre économique : le joint
en biseau coltait vraiment trop
cher et n’éliminait pas les causes
d’usure et de détérioration — au
contraire. Avant d’étre utilisé pour
les longues barres, ce systéme, qui
permet d’amples mouvements de di-
latation — nous en reparlerons plus
loin —, servit du moins dans des
cas spéciaux, par exemple aux ex-
trémités des ponts & tabliers métal-
liques sans ballast.

Outre les coups de marteau qu’ils
provoquent au détriment de l'en-
semble de la superstructure, les
joints présentent d’autres inconvé-
nients : Jes éclisses s'usent vite, les
joints déforment et avarient le rail,
fatiguent le matériel roulant et, a
chaque extrémité de rail, |'arme-
ment général de la voie nécessite
un entretien accru.

PAR PARENTHESE

Ces chocs, au point de vue du
voyageur, n’étaient pas si désagréa-
bles que certains veulent bien le
dire ; ils faisaient méme partie de
la poésie” du voyage ! Le voyageur
pouvait jouer au chef d’orchestre,
en passant d’une berceuse au dé-
part pour arriver & un « presto vi-
vace » en pleine voie. Cette ca-
dence a d'ailleurs été exploitée a
maintes reprises par des composi-
teurs.

Le battement des joints pouvait
sncore permettre au voyageur d’es-
orit plus scientifique de déterminer
'a vitesse du convoi : en comptant
e nombre de chocs recus pendant
10 secondes et en multipliant ce
rombre par 6,5 (lorsqu’il s‘agit de
‘ails de 18 m) ou par 10 (lorsqu’ils
>nt 27 m de ‘longueur), on obtient
a vitesse en km/h.

Un mot encore, ou plutdt une
anecdote. Avant la création de la
S.A. des Chemins de fer néerlan-
dais (N.S.), les deux principaux
réseaux des Pays-Bas étaient la
Société pour |'exploitation des che-
mins de fer de I'‘Etat (SS) et la

tionnaire HYSM trouva I'argument
péremptoire : « Nos trains circu-
lent bien plus vite que les vétres ;
il n‘est que d’écouter le rythme
du battement des joints : a la
HYSM, ils chantent allégrement
« I’y cours, j'y vole — 'y cours, jv
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FIG. 1

Société des chemins de fer hollan-
dais (HYSM). Les voitures de la
premiére étaient g trois essieux, du
type qui était bien connu en Bel-
gique sous le nom de « caisse a
cigares », tandis que la seconde,
suivant l'exemple allemand, avait
adopté de bonne heure les véhi-
cules a bogies. En marche, ces deux
types de voiture donnaient lieu a

vole ! », .tandis qu’aux SS, ils
peinent en gémissant.: « Si ce n'est
— pour ce soir -— ce sera — pour

demain... »

LE NOMBRE DES JOINTS
DIMINUE

En attendant une solution plus
heureuse; on put du moins dimi-

FIG. 2

une cadence de battement des
joints nettement distincte. On ra-
conte qu’un jour, deux fonctionnai-
res, attachés |'un aux SS, l'autre
a la HYSM, se mirent & vanter
les mérites et les performances de
leurs réseaux respectifs. Pour da-
mer le pion a son collégue, le fonc-

nuer progressivement le nombre
des joints & mesure que les la-
minoirs furent & méme de four-
nir des barres de plus en plus
longues : leur mesure passa gra-
duellement de 4,57 (1) a 6 m,

(1) 15 pieds anglais.




Au début du siecle, grace a la

soudure, il devint méme possible
d’éliminer les éclisses a l‘intérieur
des longs tunnels, ol la tempéra-
ture ne varie guére, et sur les
ponts-rails métalliques, dont toute
la charpente subit les mémes in-
fluences de température que les
_rails. Cette suppression était de
portée limitée, encore un peu ha-
sardeuse a |'époque, mais elle tou-
chait des endroits particuliérement
désavantageux et qui justifiaient
des tentatives hardies : I"humidité
des tunnels accélére fort, en effet,
I'oxydation des rails, surtout aux
extrémités et autour des trous
d'éclissage dans [’‘dme ; d'autre
part, le battement des joints en-
dommage la charpente des ponts
métalliques.

Les compagnies de tramways, de
leur coté, se ruérent sur le pro-
cédé nouveau de soudage des rails
parce que, chez elles, les joints
éclissés, tout en étant dissimulés
dans le pavage, dérangeaient rapi-
dement celui-ci, tandis que, inver-
sement, la présence des pavés ren-
dait I'entretien du joint difficile et
onéreux. Par contre, le revétement

,.’»'méme pas conyenir entr
rails de 18 m.,,ll étalt un p u trop. petlt pour Ies barres"d' 27 m. et
«:plus forte raison pour celles' de 54 m. Toutefms, le rcil ne dost pa
'toujours étre consnderé comme un thermométre exact :
: lle retrait thermlques ne. seffectuent pas d’une facon regulnére et cett
“« respiration », quand on tient compte de la brésence des boulons, n’

routier atténuait l'influence des températures extrémes, consolidait |
voie et réduisait les conséquences qu’aurait pu présenter une rupture d,
rail par temps trés froid.

Entre-temps, la S.N.C.B. adoptait une politique progressiste maqj
prudente. De 1934 & 1960, les lignes principales de notre réseq
furent équipées de rails de 54 m.; ceux-ci venaient du Dépét centrq
de la Voie a Schaerbeek, ol de puissantes machines électriques son
capables de souder automatiquement des rails de 27 m. par « étince
lage et refoulement ». Sur des voies équipées de pareils rails, le voya
geur, qui doit renoncer au rythme d‘un tzigane enfiévré, risque désor
mais de tomber dans I'ennui ou le sommeil.

La grandeur de [‘ouverture entre deux rails ne peut pas raison
nablement deposser 18 m ’:-Théorlquement ce jeu ne: pouvost don
eux‘rcnls de 27 m.: en effet, bon pour de
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pratiquement guére plus d’effet aux extrémités d'une barre de 54 m
qu‘a celles d’une barre de 18 m.

LA BARRE LONGUE

Considérons une barre trés longue, par exemple de 800 m. Si, dan
sa partie centrale, on isole par la pensée un trongon d'une longueur L
celui-ci, sous l'influence d'un réchauffement, subirait une dilatation dan:
les deux sens (fig. 3). En réalité, les deux extrémités sont bloquée
par des trongons qui tendent eux-mémes a se dilater, mais ne le peu
vent pas pour une raison identique : ils sont coincés entre deux corp
solides qui exercent des poussées en sens opposés. D'autre part, le rai
n‘a pas la liberté absolue de jouer comme le mercure dans le verr
tubulaire du thermometre : les mouvements de dilatation et de contrac
tion sont contrariés par le frottement des traverses sur le ballast, [«
frottement du rail sur la traverse étant suffisamment énergique (dan
le cas de bonnes attaches) pour s‘opposer & tout mouvement relati
du rail sur la traverse. En résumé, la partie centrale de la barre lon
gue ne bouge pas, par n‘importe quelle température, du fait de I'équi
libre qui s’établit entre les forces dues :

1) & la température (la force qui s'exerce dans un rail peut attein
dre 68 t., soit en pression les jours de canicule, soit en contrac
tion les nuits les plus froides) ;

2) au frottement dans le ballast, voisines de 200 a 400 kg. par tra
verse, qui affectent les zones extrémes que chaque rail, qu'i
soit « court » ou « long », doit inévitablement posséder ; seul:
environ les deux cents derniers métres, ou cet équilibre n’existe
plus, se déplacent et provoquent aux extrémités un mouvemen

maximiim

de blusieurs centimétres une vinataine ail
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Deux conditions sont donc a remplir pour équiper
les voies de barres trés longues :

1) bien les ancrer dans le balast pour qu’elles ne
se déplacent pas transversalement, cherchant & échap-
per & la forte pression qu’elles subissent, par temps
chaud, suivant leur longueur ;

2) leur permettre de « respirer » aux abords d'un
point absolument fixe ou d’un point faible.

Ces conditions peuvent étre remplies grdce a une
pose correcte et un entretien attentif, et on constate

tout, mais chacun des partenaires garde son autonomie
pour réagir a sa fagon aux variations de la températu-
re !

Pour permettre cette double autonomie interne,
il faut évidemment qu‘aucun élément externe ne l‘en-
trave. C’est pourquoi les traverses sur lesquelles repo-
sent les aiguilles et les extrémités des contre-aiguilles
sont mobiles : la mobilité plus ou moins grande du bal-
last leur permet de se déplacer. En revanche, le rail et
Iaiguille sont fixés & ces traverses par des liens plus
solides : les selles & crapaud, du type « Angleur ».

[ <l
Poussée ensens contraire | "] Poussée en sens contraire
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—_— | | —
| ~=+——Tendance a la dilatation par la chaleur ——=— l
FIG. 3

méme qu‘a la longue les voies équipées de longs rails
soudés coltent moins cher que les voies éclissées éta-
blies pour la grande vitesse. Aussi poursuit-on actuel-
lement leur application sur une grande échelle. C'est
ainsi que, sur les lignes pourvues de longues barres,
I‘amateur de musique yé-yé endiablée, bien que la vi-
tesse des trains soit plus rapide, ne peut jamais battre
la mesure au rythme qu’ii aime : le roulement est
devenu quasi sans cadence.

Théoriquement, il n'y a plus de limites imposées
a la longueur des rails. Ce sont des raisons pratiques
qui interviendront pour fixer leurs extrémités matériel-
les, notamment les raccordements aux appareils de
voie ou & des ponts métalliques, de méme que la pré-
sence de certaines courbes (dont le degré de courbure
ne permet pas toujours d’adopter des rails d’une piéce)
ou de joints isolants.

L’APPAREIL DE DILATATION

La ou, pour les raisons esquissées plus haut, deux
barres longues s’‘arrétent 'une en face de l‘autre, on
soude a l'une une aiguille trés pointue, a l'autre une
contre-aiguille, de fagon que ces deux biseaux juxtapo-
sés puissent s'épouser parfaitement (fig. 4). Mais oui,
il s’agit bien d’'une admirable legon de fidélité con-
jugale : I'une peut glisser le long de I’autre, mais sans
pouvoir s'en détacher ; le couple forme touiours un




RAILS LONGS

On a réalisé un autre type d’appareil, comportant
deux « tétes de barres » usinées sur une faible lon-
gueur sans déformation de |'dme des rails et « pon-
tées » par un rail trés court, usiné au méme profil (fig.
5) ; ce dispositif, tout en jouant bien son réle, a présen-
té d’autres inconvénients d‘ordre technologique.

REALISATION ET POSE DES LONGUES BARRES

On exécute au Dépét central de la Voie a Schaer-
beek le soudage par étincelage de barres de 27 m.
pour obtenir des rails de 216 m. (8 X 27), longueur
maximale que permettent |'importance des installa-
tions et les particularités du transport. '

Amenées a pied d’ceuvre, sur des rames spéciale-
ment affectées a ces transports, ces barres sont sou-
dées sur place soit entre elles, soit & des appareils de
dilatation.

La pose des rails soudés se fait le plus souvent la
nuit, & cause du trafic intense qui rend pendant le
jour les grandes lignes inaccessibles pour les travaux et
parce que la température, du moins pendant la bonne
saison, se rapproche alors le plus de la moyenne, qui
est d’environ 10°, v

SITUATION ACTUELLE

Aprés une étude approfondie et un essai isolé en.
tamé en 1949, la S.N.C.B. entreprit des essais sur une
plus grande échelle et posa, en 1954, quatorze kilo.-
métres de longues barres, puis, |‘année suivante, 32
kilométres, et ainsi de suite. Les kilométrages annuels
allérent en augmentant ; les appareils de dilatation
s’espacérent davantage, au point qu’ils ne furent bien-
tot plus employés que pour encadrer les appareils de
voie et les courbes de moins de 3.000 m. de rayon, ains;j
que pour soulager les joints isolants ; d’ici peu, des
joints collés — actuellement a l'essai — permettront
sans doute de renoncer a ce dernier usage.

A fin 1965, le réseau belge comprenait 581 kilo-
métres de voies soudées, ce qui représente environ 8%
du développement total des voies principales. On envi-
sage pour 1966 la pose de 170 kilométres de voies
soudées. Comme dans les autres pays, les longs rails
sont posés indifféremment sur traverses en bois et en
béton.
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