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Usure et défauts des rails.

Dans le 69¢ mémoire de ses Etudes expérimentales de
technologie industrielle®, M. Ch. Frémont apporte une
remarquable contribution a la solution du probléme, sou-
vent si faussement interprété, de 'usure des rails de che-
mins de fer.

«On admet généralement, dit M. Frémont, que plus
Iacier est dur, moins le rail s’use. Cependant, depuis long-
temps, certains ingénieurs ont constaté inexactitude de
cette hypothése.» Et, pour confirmer son assertion,
M. Frémont fait appel & son inépuisable érudition.

Mais qu’entend-on ici par dureté de lacier ? Clest la
charge rapportée a l'unité de section primilive sous
laquelle un barreau de cet acier se rompra lors de 'épreuve
classique a la traction.

Or, M. Frémont admet que ce n’est pas cette valeur
conventionnelle de la résistance a la traction qui condi-
tionne la résistance du rail & 'usure, mais bien ce qu’il
appelle la «résistance finale a la traction» et qui n’est
autre que «la résistance qu’on obtient par le calcul en
divisant 'effort auquel était soumise I'éprouvette au
moment de la rupture par la section réelle de rupture,
correspondant a la striction ».

Le petit tableau suivant montre que cette résistance
«finale » est loin d’étre proportionnelle & la résistance

« conventionnelle ».

Résistance Résistance
conventionnelle finale
kg/mm?* kg/mm?
No 1, acier extra-doux, pour carrosseric. . 37,70 111,40
22 »  doux p’ charpentes métalliques . 46,50 111,60
» 3 »  demi-dur pour machines . . . 60,00 140:2-50
» 4 » » »  pPrails de chem. de fer 74,00 85,00

« Les trois premiers aciers ayanl a peu pres la méme
résistance finale, résisteront comme rails, & peu pres égale-
ment & I'usure et dureront plus que le quatriéme dont la
résistance finale est beaucoup plus faible ; cela, en suppo-
sant établie 'influence de la résistance finale sur la résis-
tance a4 'usure». Cette hypothése rend compte du fait,
maintes fois constalé, que «certains rails en acier doux
ont mieux résisté en service que d’autres en acier plus

dur ».

U En vente chez 'auteur, & Paris (18°), 25, rue du Simplon.

Toutefois cette vérification de son hypothese ne suffit
pas pour satisfaire M. Frémont. « Quoiqu’il en soit, dit-il,
pour savoir quelles sont les conditions qu’on doit imposer
pour la fourniture de Iacier & rails, il faut d’abord con-
naitre le phénoméne mécanique qui constitue usure
normale du rail » et il ne croit pas que ce phénomene soit
élucidé par les «explications hypothétiques » qui en ont
été données.

De ces hypotheéses, I'une émise par Snelus, en 1882,
attribue usure des rails & I'abrasion. « Cette explication
serait admissible, observe M. Frémont, s’il était prouvé
quil y a arrachement de parcelles de métal sous Deffet
du roulement des roues. »

«Or, dans 'usure normale du rail on ne constate pas un
arrachement continu de parcelles d’acier sur la table de
roulement, mais, au contraire un écoulement latéral sous
forme de bavures, ce qui indique bien que, généralement,
I'usure du métal s’effectue par écrasement et non par
abrasion. » -

(e n’est pas a dire qu’on ne connaisse pas de cas d’usure
des rails par abrasion, mais « ces usures sont accidentelles
et différentes de 'usure normale ».

Une autre hypotheése, soutenue notamment dans un
mémoire récent de M. J. E. Howard, invoque a la fois
I'abrasion et le «laminage a froid di au roulement des
roues ».

« Or, ’hypothése du laminage & froid par roulement de
la roue ne parait pas plus exacte que celle de I'abrasion
par le frottement ; en effet, le laminage produirait sa
principale déformation dans le sens longitudinal du rail
el c’est le contraire que nous constatons : les rails n’oni
quune déformation longitudinale tres faible et, au con-
traire, une déformation trés importante sur les bords
latéraux du champignon », comme latteste la figure 1.

Apres avoir déerit les expériences ingénieuses qu'il a
exéeulées pour réfuter cette théorie du laminage en mon-
trant qu’une «roue de I m. de diamétre posée sur un rail
en acier extra-doux (25 kg./mm? pour limite d’élasticité)
el supposant une charge de 8500 kg. ne déformera pas ce
rail d’une maniére permanente, mais seulement élastique,»
M. Frémont entreprend de répondre & la question : « Com-
0]

ment travaille le rail en service ? »

« Le rail est une poutre continue supportée par des tra
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