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SUMMARY

ADEQUACY OF WOODEN SLEEPERS FOR RAILWAY LINES IN TROPICAL
FOREST AREAS OF FRENCH TERRITORIES

In most French Overseus Territories the tendeney has been so’ for fo use iron or conerele steepers on aecount of lhe
uncertainty «boul the possibilities of Iocal timbers.

We have now quile enough informalion {o cerlify that many fropical fimbers can advanlugeousty replace iron and con-
erefe sleepers.

RESUMEN

HAY QUE EMPLEAR TRAVIESAS DE MADERA PARA PARA LAS VIAS PERREAS
DE LOS TERRITORIOS TROPICALES DE LA UNION FRANCESA

Hasta la fecha, dudo que havia dudus aeceren de fas maderas indigenas, existio en lo mayoric de tos Territories ullroa-
marinos de la Union Francesa unuo lendencia hacia el emplea de fraviesas de hierro o de hormigon,

Pero, hemos eompilada, aldiu, bastunte detos, para asertar que muchas maderas tropieales pueden substifuirse con
ventaje al hierro o al hormigon.
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1l s’agit, dans Uexposé qui va suivre, de ceux de
nas Terriloires tropicaux dans lesquels il exisle des
foréts suffisamment éfenducs. Il est choquant de
constafer que I'on y fasse venir & grands frais des
traverses mélalligues ou gtte Uon y utilise des tra-
verses en bélon, alors que Uon dispose, & proximité
immédiate, de Uimmense gamme des bols de la
forét voisine,

Sl est cependant explicable que cerlaines consi-
dérations, d’ailleurs fondées, aieni pu prévaloir el,
jusqu'a mainfenani, détourner de la traverse en
bois de pays, ces considéralions n'ont plus de
valeur, Il seraif inconcevable, & Udpoque présenle,
dans un pays tropical forestier, de ne pas vouloir
utiliser cefte traverse, dont la supériorité en ma-

liére de technique f[errovicire es! unanimement
reconnie, ef qui §'avére ére aussi, dans ces pays,
la plus économique et correspondant le mieur qur
possibilités locales.

It apparlien! aux professionnels du bois de ces
territoires, aux exploitants forestiers el aux scieurs,
d’intervenir auprés des autorités intéressées pour
leur faire admelire cetfe facon de voir. L’exposé
qui suit a pour objet de rassembler les principaux

arguments dans ce bul.
J.o Q.

{(Nola. — Dans le cours du lexte, les chiffres
entre  parenthéses renveoient a la bibliographie
consultée indiquée en annexe.)

Les réseaux ferroviaires des territoires tropicaux francais restent les seuls
a s’obstiner dans le refus d’utiliser la traverse en bois de pays

Une rapide comparaison entre la situation ac-
luelle des Terriloires (ropicaux francais et élran-
gers le montre aisément.

Dans les pays tropicaux étrangers, la len-
dance est netiement en faveur de Ia traverse cn
bois.

BreEsiL : Les réscaux utilisent une quantité im-
portante de traverses bois, et le développement de
I'exploitation des foréts d’Amazonic est en partic
dirigé dans cc sens.

Paxrstan @ Réseau posé a lorigine sur Lraverses
métalliques ; le renouvellement se lait avec tra-
verses en bois locaux ; inslallation Lerminée d'une
usine pour injection sous pression, de capacité an-
nuelle de 300.000 traverses ; installation en cours
d'une seconde usine d’injeclion,

Manarsie : Réseau de 2,120 km; 2.900.000 tra-
verses au Lotal, la plupart en bois locaux ; installa-
lion en 1944 d’une usine d’injection.

INnpES @ Réseau de 40.000 km, représentanti
80.000 kmm de voics ; posées a 'origine, pour la plu-
part, sur lraverses méiatliques; environ 309 de
celles-ci étalenl, en 1930, remplacées par des Lra-
verses en bois locaux ; traverses traitées par injec-
tion ou imprégnation.

AUSTRALIE : Quantité importante de (raverses
en bois Jocaux injectés; installalion d’une usine
piilote d’injection sous pression de 70 kg/emez.

GoLn Coast: Réseau de plus de 1.000 km ; en-
tierement posé sur traverses métalliques jusqu'en
1948 ; en 1949, la décision esl prise de remplacer
la totalilé des traverses par des traverses en bois
locaux ; installation d'une usine d'injection sous
pression,
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NiGERIA @ Proportion importante de traverses en
bois locaux ; installation dés 1947 d’une usine d’in-
jection sous pression, d’une capacité annuelle de
25.000 lraverses.

CoNco BEeLcE: Une grande partie du réseau est
actuellement posée sur traverses mélalliques; les
essais de traverses en béton n’ont pas donné satisfac-
tion ; depuis quelques mois, en vuc de développer
I'ulilisation de la traverse bois. il esl pratiqué des
essais d'imprégnation a coeur 4 Uaide d’une instal-
lation « par le vide», Lrés peu coliteuse, par des
sels en solution aqucuse (11).

Les réseaux des territoires tropicaux frangals,
par contre, hon seulement s’obstinenl & utiliser des
traverses autres qu'en bois, mais en arrivenl a sub-
stituer des traverses métalliques aux traverses hois
quand celles-ci existent :

AFRIQUE OCCIDENTALE FRANGAISE ; 4,415 km de
voie ferrée équipée de traverses métalligques ou en
béton ; en 1946-47, il était envisagé de poser la vole
Dakar-Rufisque sur traverses en bois, mais on en
abandonne 'idée quand apparait la possibilité de
se procurer des traverses en béton précontraint ;
en 1930, sur la ligne Dakar-M’Pai, on substilue des
traverses métalliques aux traverses bois qui exis-
laient.

AFRIQUE EQUATORIALE FRANCAISE : Le Congo-
Océan, 511 km de voie ferrée; Posée sur traverses
métalliques, sauf: 10 les sections du Port, de la
Gare Maritime el de la Petite Vilesse de Pointe-
Noire, posées volonlairement sur traverses hois en
raison de la corresion trop active du métal en hord
de mer, et 20 quelques sections secondaires, posdées
sur traverses bois, du fait de Vapprovisionnement




insuffisant en crapauds et boulons pour traverses
métalliques lors de la construction,

Toco : 444 km de voie ferrée, posée sur fra-
verses métlalligues, dont 116 km vers 1935,

CaMERoUN : 679 km de vole lerrée, posée sur
traverses métatliques, donl 345 km depuis 1925,

Mapacascar : 865 km de voie ferrce, qui élait
jusqu’en 1949 posée pour 735 km sur lraverses cn
bois de pays, et pour 130 km sur traverses métal-
ligues. En 1950, il a é1¢ déeidé, el les travaux sont
en cours, de substiluer partoul des traverses mdé-

lalliques aux lraverses en bois, sauf sur 130 ki, le
long de la cote.

Il est bien net que les ingénieurs de nos réseaux
lropicaux, & Uinverse de leurs collegues des pays
lropicaux ¢trangers, ont une aversion marquée
pour la traverse en bois, qu’ils nemploient que lors-
qu’ils ne peuvenl laire autrement, el gu’ils ont ten-
dance a lui préférer, par principe, et méme sans tou-
jours en avoir des références fondées (cas de la tra-
verse béton précontraint), loul malériau concur-
reniiel qui apparail.

Les motifs du discrédit qui pése sur la traverse en bois de pays
dans les territoires tropicaux francais. Le mythe du matériau concurrentiel

Ce n’est pas sans raison que les ingénieurs de nos
réseaux ferroviaires {ropicanx, qui sont une élite
de notre personnel technique Outre-Mer, ol ¥y
étendent les traditions du merveilleux organisme
quest la S. N. C, F., en sont arrivés & hamnir la
traverse bois de leurs voies ferrées,

La coulume de ne pas utiliser le bois dans les ré-
secaux tropicaux est d’abord née du fail que dans
ces pays, la période de réalisalion des grandes cons-
tructions ferroviaires, se situe de 1860 (Indes) &
1914 (Territeires Africains), 4 un momenl ol il
était impossible d’envisager Dapprovisionnement
suffisanl en traverses en bois locaux, du fait de
I'inexistence d’exploitations foreslieres et descicries
sufisamment nombreuses ou suffisamment bien
équipées. Durant cette méme période, d’autre part,
la construction des voies ferrées était confiée aux
troupes du Génie, dont I'équipement était consti-
tué de traverses métalliques. Ainsi, le pli a été pris
d’utiliser les traverses métalliques, sauf cas excep-
tionnels (a).

Cette coutume se confirma quand nos ingénicurs
constatérenl que les « traverses blanches », c'esi-
i-dire non créosotées qu’ils utilisaient, nm'avaient
dans la plupart des cas quune longévité de quel-
ques années, méme quand elles étaient confection-
nées avec les hois réputés les plus durables. At-
taques fongiques, insectes et en particulier termites,
fentes dues aux alternatives d’humidité et de sé-
cheresse, ont en effet rapidement raison, dans ces
climats, des hois les plus résistants quand, sans
aucun traitement préalable de préservation, ils sont
mis sous voie. L’ignorance des propriétés particu-
litres des bois Llropicaux, la difficulté apparenle
aussi de leur travail avec les mdéthodes utilisées
pour les bois tempérés, ct surtout Vimpossibilité

(@) Le réseau T.C.E, de Madagascar (360 km) doit
d’avoir été posé sur traverses bois dufait detrés nombreux
facteurs parliculiers & ce Territoire : éloignement de la Mé-
tropole, rareté des communications maritimes, foréi abon-
dante en essences a bois dur sur tout le tracé de Ia voie, et
surtout existence de scieurs malgaches el immigration an-
cienne de la Réunion de nombreux suvriers du bois.

budgélaire d’envisager leur préservation préalable
ne pouvaienl que les confirmer dans leur fagon de
vOIir.

A Penconlre, ces ingénicurs ¢laicnl sollicités par
la propagande inlense (qui n'a d’aillcurs jamais
cessé, mais est entrée dans nos mcecurs) 4 laquelle
s¢ livraient les grosses enfreprises sidérurgiques qui
voyaient dans le développement de la traverse mé-
tallique un débouchd rémundérateur de leur produc-
tion (a).

Fnfin, issus du corps des ingénteurs des grands
réseaux européens, ils ne pouvaient pas ne pas étre
sensibles a linfluence des opinions qui avaienl
cours chez leurs collegues de nos réseaux meétropo-
litains, dont une large part se laissait séduire par
la propagande des matériaux concurrentiels, alors
que le bois, donl on pensail lout connaitre, sans
rien en savoir, ne faisait Vobjel ni de recherches
systématiques d’amdélioration, ni d’ancunc publicité
un tant soil peu séricusc,

Ainsi naquit sur des bases inconlestables, puis
se développa parce gu’aucun progrés ne touchail
la traverse bois, lIe mythe du matériau concurren-
liel : d’abord mythe de la iraverse métallique et,
par la suile, (donc puisque celle-ci ne leur donnait
tout de méme pas compléle salisfaction), le mylhe
de la traverse en bélon.

La position de nos ingénicurs apparait donc toul
i fait explicable ¢t fondée dans son évolution.

Nous nous proposons de montrer, dans ce qui suit,
el aussi objectivement que possible, que des fails
nouveaux sont apparus, qui font que cette position
mérite étre repensce.

(a} Cest U'époque & laquelle en Allemagne, 50 9 des tra-
verses de bois furent remplacées par des traverses métal-
liques qui n’ont cessé d’étre utilisées jusqu’en 1934,

(est Tépoque égalemenl ou le «radicalisme » anglais
conduit par les magnals de Ya Sidérurgie Brilannique, ap-
puyail le projet de voie ferrée « du Caijre au Cap », moins
en réalité comme ils le proclamaicnt, pour une nécessité de
politique impériale, que pour assurer un débouché a leur
production en plein développement (Mémoires de Léon Din-
raRD, Ambassadeur de France a Londres).
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Le développement maintenant atteint par 1'exploitation des foréts tropicales,
les progrés de la connaissance des bois et les nouvelles conceptions de mise en valeur
de nos territoires tropicaux lévent les obstacles qui s’opposaient
a I'utilisation de la traverse en bois de pays

It n'est pas contestable que Pexploitation des
foréts fropicales a fail d'immenses progrés depuis
un  demi-sigcle, surtoui depuis la premiére guerre
mondiale, ot les bois tropicaux oni commencéd
leur entrée massive sur les marchés d’exportation.

Les entreprises d’exploitation foresliére se sonl
multipliées et équipées; en effet, tous nos Terri-
loires disposent, maintenant, de scieries suffisam-
menl nombreuses ¢t importantes pour assurer, en
plus du commerce normal courant, Papprovision-
nement des traverses nécessaires aux réscaux ler-
roviaires locaux.

D'un autre point de vue, nul ne conteste que le
malérie]l disponible des foréts de nos Territoires
tropicaux suffise. pour satisfaire en permanence

Pose direele du rofl el freflayg: de Ln truverse

Cliché « Le Bois National » Collestion K. Pevresaubos.
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les besoins en traverses bois de ces réseaux. D’au-
lanl plus que lu connaissance des bois, tant cn
ce qui concerne leuars caractéristiques de résistance
mécanigue qu’en ce qui touche leur durabilité, nous
permel de faire appel a des essences auxquelles on
naurail pas songé autrefois.

Eunfin, 'l élail encore impensable, il v a quelgques
années, d'envisager pouvoir résoudre dans ces Ter-
ritoires fe probleme de la priservation des bois, il
n'en est plus de méme mainlenant.

D’abord parce que cette technique de préserva-
tion s’est considérablement améliorée el a donné le

Jour a de nombreux produits dune efficacité cer-

taine, ¢t a de nouvelles méthodes.

I=nsuite, paree que, méme s’il nen élait ainsi, 1L
N'EST PLUS UTOPIQUE DE GONCLVOIR LA 1'0S-
SIRILITE D'UN CREOSOTAGE SOUS PRESSION
des traverses en bois que Uon voudrait utili-
ser pour les voles ferrées locales ; Pexemple
de nombreux autres pays {ropicaux confirme
quiil ne s'agissail que d’un probléme bud-
gélaire, el Paide que depuis quelques années
la Mcétropole apporle aux Terriloires par le
moyen du 14 L D, E. 8 permiet d’envisager
sans difficulté de telles installations, donl ie
collt peut étre silué a partir de 300 ou 400
milljons (I7. M.).

Quant a Pefficacité de la eréosole, clle n'est
pas contestable, que ce soit du poinl de
vue de son caractére hydrofuge qui diminue
sensiblement les risques de fentes, ou de
ses proprictés antifongiques, insceticides ou
antitermiles qui sont loutes éminemment
confirmées par 'observation ou I'expérience.
Si, pour les bois des zones tempérées, le
créosolage i ceeur par « Riiping double » assure
aux traverses de hétre une longévité qui dé-
passe 40 ans, alors qu'une traverse blanche ne
durerait que quelques mois, de méme pouvons-
nous avoir la cerlitude de conférer A certains
de nos bois tropicaux, par Uapplicalion de
cette lechnique complétée par celle du fret-
tage, une longévilé supérienre a 30 anndes,
correspondanl ainsi 4 la longévité des rails
eux-mémes («).

Ainsi, dans les pays tropicaux, ta question de
la traverse en bois locaux se pose-t-elle mainle-
nant, non plus dans le sens du choix de bois
ayant une grande durabilité naturelle, mais
surtout dans la recherche de ceux susceptibles
d’absorber une quantité de créosole suffisante
pour leur conférer la longévilé nécessaire.
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() La longévité des rails de nos réseaux tropi-
caux est de 30 ans,
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Intérienr 'une usine de eréosoluge des {raeerses.

Il n’est plus possible pour soutenir la traverse
métallique ou la traverse béton, d’invoquer
Pexemple des vieux réseaux européens : leur
préférence va indiscutablement i Ia traverse
en baois,

L’exposé qui suit n’a pas pour objel de prendre
partic dans les discussions qui, depuis le début du
siecle et jusqu’a la scconde guerre mondiale ont
opposé partlisans el délracieurs de la traverse cn
bois, du point de wvue des grands réscaux ferro-
viaires &’'Europe. I1 a simplement pour but d’indi-
quer les conclusions {rés objeclives des spécialistes,
et notamment celles auxqguelles est parvenue I'As-
sociation internationale du Congrés des chemins
de fer, en vue de faire une mise an poinl des opi-
nions apparemmenl diverses qui avaienl cours
dans les milicux ferroviaires, au sujet de Pintérét
relatif des divers types de traverses.

(Cette question deil étre examinée successive-
ment des trois points de vue: utilisation de la voie,
Jongévité des traverses, incidences financiéres,

Du point de vue des pPosSSIBILITES D UTILISATION
DE LA VOIE la traverse bois est préférabie ala tra-

verse mdétallique ¢ & la lraverse héton, en raison
des qualilés inddéniables quielle est seule a présenter
réunies ¢ souplesse, insonorité, facilité de fixation
du rail, Tacilité et précision de Uenlretien, lacilite
d'ulilisation des cireuils éleclrigques de voie, longé-
vité, bas prix de revient (a).

Ille donne & la voie les mémes qualités, sinon des
qualités supdéricures a celles que donne la Lraverse
métallique (M. O. Lepue)} (1),

Llle donne de ménie salistaction dans I'utilisalion
de rails souddés de grande longueur (G, Scurammi (2).

Du poinl de vue de LONGEVITE EN SERVICE, il a
&té reproché a la traverse en bois d'¢tre moins du-
mble que les {traverses mélallicues el que les lra-
verses on béton, Voevons exacltement ce quiil en est.

TRAVERSES METALLIQUES. - Les lraverses métal-
liques périscent par des fissures e la table qui
s¢ produisent, sous Yaclion des cfforts, aux angles

(r) Précisons d’ailleurs que ce n’est sans doute pas sans
raisons que fut choisie la ligne Bordeaux-Biarritz, posée
sur Lraverses bois avee attaches simples par lirefonds, pour
v taire réaliser la vitesse record de 300 kmjheore, en mars
1955,




des fenélres ménagées pour le passage des cra-
pauds et boulons de fixalion du rail. tlne augmen-
lation trés sensible de la longévité a été appor-
Lée par l'adaptation de systémes d’attaches doun-
blement élastiques,

G. Scnramsm (2) donne les longévilés suivanles
des traverses mdétalliques constatées sur la Deutsche
Bundesbahn :

— avece alltaches anciennes ; 38 ans ;

— avee arinement IS 2 45 ans («a).

TRAVERSES MONOLITHES EN RETON ARME ORDI-
NAIRE OU PRECONTRAINT. -(Ces lraverses périssent
toutes assez rapidement par Pappacition et le déve-
loppement de fissures du béton qui proviennent le
plus souvent :

- soit de ce que, si le bourrage du ballast esi
mal fail el que la traverse n‘appuie pas d'unc fagon
¢gale par loule son assise, elle se gauchil au passage
des charges ;

— soil, pour les traverses voisines des emplace-
iments des éclisses, des clioes qui résultent de 'at-
taque des extrémités des rails, par les roucs.

En 1947 et 1949, M. 0. Lipuc (1), V. A. M. Ro-
BERTsON (4} ¢t M. GowNon (3), suivis dans leurs
conclusions par la Commission Permanente du
Congres des Chemins de [fer (3) estimenl que, pour
ce type de traverses, « on cn est & la période des
essais; qu'elles ne peuvenl é&lre ulilisées sur des
voies principales ef gqu'on espfre des améliorations o,

En 1953, G. Scrramy (2) éerit un long plaidoyer
pour intensifier I'utilisation de la traverse hélon
sur le réseau de la Deutsche Bundesbahn, en con-
sidération notamment de leur longévité. Or, a la
suile de 'hiver rigoureux 1953-1954, les traverses
en béton précontraint déja en place sur le réseau
sont détruites par milliers par le gel (eau dans les
fissures préexistantes); la proportion des Lraverses
détruites cst de 5 & 89, suivant les régions: un
grand nombre de ces (raverses n'élait en serviee
que depuis quelques mois.

La conclusion qui se dégage de ces conslatations
a cté ¢erite en 1954 par R SoxNuEvILLE (8) @« ... il
wa pas encore ¢été possible d’apporler les amélio-
rations nécessaires ».

TRAVERSES A BLOCHETS EN BRTON. Les traverses
Vaeyerx n'ont pas donné entiére satisfactlion, et
leur fabrication n'est pas continuée,

Quanl a la traverse « $. N. C. F.-R. 8. », il semble
bien téméraire, maldré les pronoslics favorables,
de préjuger pour elle d'une grande longévité
puisque, mise au point il ¥ a 2 ou 3 ans seulement,
elle est bien doin d’avoir lait ses preuves.

Traverse sois. La lraverse en bois périt pour
trois raisons : usurc mdécanique (coupure par le
palin du rail el ovalisation des trous des tirefonds),
fenle et pourriture.

Divers movens permetlent de relarder Irés sen-
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siblement 'action de ces facleurs de détérioration :
-~ T'utilisation d’altaches doublement ¢élasliques
ralentit considérablement 'usure « sous le rail »,
c'esl ainsi que les essais exécutés au Laboratoire de
la 8. N. C. I. montrent que, du fait de 1"utilisation
de ces allaches, la pénétration du rail dans le bois,
qui ¢lait de 9 mm en 100 heures avee les atlaches
simples, n'esl plus que de T mm en 100 heures (9).
Putilisalion des  tirefonds spéciaux et de
manchens de bois durs cncaslrés dans le bois aux
emplacements des tirefonds, permet d’éviler 'ova-
lisation des trous (les techniques nouvelles des tire-
fonds J. A. P. et des « xylicones » vépondant i ces
principes, el qui sont actuellement 4 1'étude, résou-
dront sans doule ce probleme aussi parfaitement
qu’il esl possible actuellement).
- le frettage des extrémités des traverses, eni-
péche les Tentes ;
— le créosotage sous pression (par Riiping) ré-
duit considérablement le danger de pourriture.
Il esl fréquent sur les réseaux européens de trou-
ver des traverses qui onl plus de 40 ans de pose (9),
G. ScuHraMM rapporte que le réseau de la
Deutsche DBundesbahn admet les longévités sui-
vantes pour les traverses en bois :

- Bois dur (hétre) :

— avee systémes anciens d'attaches 1 35 ans
- avee armement K (@) : 40 ans.

- Buis tendres (pin) :
-— avee systémes anciens d’attaches @ 27 ans ;
avec armement K {(«) : 30 ans,

Du point de vue de la longévité, il apparatt done,
dans Iétat actuel des choses :

— que Pexpérience csl loin d’avoir montré une
infériorité de la traverse en bois par rapport A la
Lraverse béton, monolithe, ou « S. N, €. F.-R. 8. »;

- que si la traverse bois esl convenablement
préparée, armdée el entretenue avec les ménies soins
que la traverse métallique, sa longévité n'est que
de bien peu inférieure & celle de cetle derniére.

Da point de vue des INCIDENGES FINANGIERKS,
il a éte dit que la traverse en bois n’élait pas éco-
nomique, qu’elle revenait plus cher que les tra-
verses mclalliques ou en bélon. Voyons ce qu'en
disent les spécialistes européens.

Des 1947, M. O. Lipue (1) précise que, en admel-
lant 24 ans comme durée moyenne de la traverse
bois, ¢t & 45 ans celle de la lraverse métallique,
Pinvestissement de capital nécessité par la pose
d'une veie sur traverses hois est, pour la veie de
1re catégorie, sensiblement équivalent a I'investis-
sement A prévoir pour la pose d'une voie sur
traverses métalliques.

En 1854, M. R. L&vi, donne les précisions sui-
vanles (6) :

(a) Atltaches doublement élastiques.




— Prix de revient complets auxquels on
parvient actuellement, en totalisant les cotlils
d’achat des traverses, ¥ compris tous les
frais de fabrication, les transports, les trais
de magasinage, les inléréils inlercalaires ct
les attaches, ainsi que les manutentions cl
pose :

A = Traverse bois durposéc sans
selle, avee attaches ordinaires
B = Traverse bois dur, posée avec
selle el attaches ordinaires. .
¢ = Traversebois durposée avec
atlaches ¢lastiques (1/4 avec
selles) ... ... ... ... ...
1Y = Traverse SNCF-RS avee at-
taches élastigques (traverse

2,820 [r.

3.220 fr.

3,370 1ir.

Iréton & blochets) ......... 3.830 fr,
E = Traverse métallique, sans

selle .. L 4.120 fr.
F = Traverse en béton précon-

traint, avec atlaches ¢lasli-

QUES o v e 5.100 fr.

D’ot il ressorl que, méme en lenant compte
de diverses corrections, le prix e plus élevé
de la traverse bois, posée (Lype C) ne dépassant
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Paose directe sur lraverses en bois

pas 3.420 Ir., resle inférieure a celui des
traverses mélalliques et hélon,

DFaprés les indications donnéces par le méme
auteur, les charges annuelles de capital, cafcu-
Iées pour un taux d’intérét de 5 9 seraient
les suivantes :

A= durée30ans....... 186,7 Ir.
Bois { B - durée 30 ans....... 212,77 Ir.
C = durée 30 ans (o) . ... 2222 {r.

Béton SNCF-RS: D = durée 40 ans
Acier : E = duréc 40 ans
Béton préconlraint : i durée

40ans ... e

228,6 fr.

29044 [T,

La traverse Dbois esl donc indiscutable-
ment la plus économique des lrols types de
traverses pour ce qui est des grands réseaux
européens.

Partant de ces constatalions, les spécialisles
concluent comme suit & Pavantage inconlestable
de la traverse en hois :

PoUR LES THRAVERSES METALLIQUEs. — M. ().
Lepuc écrit (1) @ « la traverse mélallique, ap-
paruc au début du xx® siécle ne s’csl pas déve-
loppée ; cela provient de ce que les avantages
qu’elle est susceptible de présenter sur la traverse
en bois, nolamment de durée si Uentrelien en esl
fail convenablement, ne sont pas de nalure & com-

(@) Mr. R. LEvI est pessimiste en admettant 30 ans
comme longévité de ce type de traverse ; il est en fait
possible d’admettre 40 ans, et dans ce cas, Ia charge an-
nuelle de capital n’est que de 196,5 fr,

216,8 1T, Sepemetorigue
5

Pose du ruil sur lraperses en bols avec selle
mélallique ol fixation direcle

GriffonS faonseré)
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Clichés « Le 13ois National » Collection K. Peyresaubes.

Altaches doublement élastigues (le lirefond de guuche
n’ua pas 818 représenld pour faciliter la lecture du dessin)

peuser  les  inconvénients
ailleurs ».
M. R, Luvi éeril en 1951 (6) qu’elle reste néces-

saire dans les Hgnes de 1re catégorie (o) & profil

qu'elle présente  par

{m) Rappelons que les voies de nos réseaux ferroviaires
tropieaux devront étre classés 3¢ catégorie d’aprés les con-
ventions sulvantes:

catégorie vitesse maxima charge du train

1re calégorie |supéricure 4 95 km/h | supérieure a 1000 T
2e catégorie| de 60 2 95 km/h de 500 4 1000 T,
| 3¢ catégorie | inférieure & G0 kmjh inféricure & 500 T.
i 4¢ catégorie| voies de gurage dans les gares, ne servant
pas 4 assurer la circulation d’une gare 4
une autre.




Lourmenté, gquempruntent des machines lourdes,
exerganl sur les voies des efforts transversaux trés
accentués.

PouR LES TRAVERSES EN BETON (a). M. R. Luvi
conclut ainsi en 1954 (6) :

- Araverses en bélon précontrainl @ il cst trop Lol
pour avoir une opinion définitive ; d'ores el déji il
apparail qu’elles sont cheres, et qu’un succds tech-
nique ne suffirait pas pour les rendre compétilives
avee les traverses en bois,

- - draverses a dochets en bélon, Lype«S. N. C. F.-
R. S. ». Leur prix de revient, mises cen place sur les
grandes artéres, est sensiblement le méme que ce-
lui des lraverses en bois a allaches doublement
¢lastiques : sur les artéres sccondaires ce prix esl
de 15 4 20%, plus élevé que celui de la (raverse en
bois. Elle semble cependanl avoir des chances de
rivaliser avee la lraverse bois pour la pose des rails
soudcs.

M. R. LEvi ¢erit de LA TRAVERSE EN DoIs (6):
«...les traverses bois avec atlaches ordinaires, avee
ou sans sclles, ne peuvent &tre utilisées qu’avee des
rails courls ; les joinls absorbent i cux sculs environ
309 des dépenses d’enlretien de la vole; ces tra-
verses sonl appelées & disparaitre devanl la (ra-
verse en bois A attaches doublement élastiques qui
permel 'équipement avee rails soudés, .. ».

L’opinion de ce spécialisie est done bien nette :
méme pour la technique nouvelle des rails de grande

Traverse précontrainte monolithe rompue pur suile
de Uappui sur le huilast en son milieu

longueur, la traverse en bois est la meilleure el la
plus économique : elle n'a rien a craindre de la tra-
verse en béton précontraint, elle dépasse nettement
la traverse métallique; elle ne peut étre en compéti-
tion avec la traverse bélon « S. N. €. F.-R. S.» que
sur les lignes 4 barres longues non équipées de cir-
cuil de voie.

Enfin, sanction des opinions précédemment ex-
posées, en méme temps que conflrmation officielle
de la valeur de la traverse bois, e Ministre des Tra-
vaux Publics a fait 4 la tribune de I’Assemblée Na-
tionale le 23 avril 1954, la déclaration suivante :
«...le premier moyen daméliorer la situalion
{achat des lraverses bois par la §. N. (%, F.), consiste
a ne s'engager dans la vole des nouveaux types de
Lraverses (fer, béton ou autres) qu’aprés avoir vérifié
qu’ilest vraiment impossible de {aire autrement...» (8}

1l est intéressanl, avant de quitter ce sujet, de
se demander comment il se fail que, malgré ses
avautages si ¢vidents, la traverse en bois ait eu 4 se
délfendre et doive encore lulter contre les maté-
riaux concurrentiels, métal, ciment, ou autres
comme « Mansonile » par exemple ?

La réponse a celle question semble pouvoir se
dégager de la littérature :

— d'une part : reeherches des débouchés pour cer-
faines indusiries, en particutier pour les indusiries
sidérurgiques ; ol nous citerons celle déclaration
faite en 1929, en Grande-Bretagne, au cours d’un
Congrés, par Sir Borote HeNDERsoN (7): «... la
fabrication d'un important tonnage annucl de (ra-
verses en acier rendra service aux industrics sidé-
rurgiques de Grande-Bretagne ...

— d'autre part, ct simultanément, la difficullé
d'un approvisionnement régulier en traverses bois

M. O. Lipuc éeril, en 1947 « ... les traverses
niétalliques n’ont pris quelque importance que par
suite de la pénurie du bois, a la suile de la pre-
micre guerre mondiale ... » (1),

V. A, M. Rorertsox, donne en 1949, les raisons
du développement de la Eraverse en béton par
rapport aux traverses bois ou acier; ¢'est ainsi
qu'il éerit (4Y 1« ... les chemins de fer qui procédent

() Notons que, par rapport A celle en béton, la traverse
bois bénéficie d'un avanlage considérable qui est lu grande
élasticité que posséde ce malériau dans toutes les direc-
Lions. Seul, le mélal ofire aussi ce ecaractére qu’il semble
pratiquement impossible d’obtenir du matériau hétérogéne
qu’est le béton, du moins sous la forme et avec les dimen-
sions des traverses actuclles. Notous aussi, d’aprés les in-
formations qui nous ent été fournies par Timber develop-
nmenl Association, la situation des résepux ferroviaires de
la Grande-Bretagne, pays qui i Ia fois n’a pas de foréts et
esl le berceau de la traverse métallique.

— noembre total de traverses : 110 millions, dont bois :
108 millions {dont une grande quantils en Pin des Landes),
et en ciment : 2 millions,

- achat de lraverses en 1951, 1952 ¢t 1953 (en nombre
de traverses):

Achats de: 1931 1952 1053

Traverses bois. ... .. 3.748. 000 .‘-3.781 000 3,956,000
Traverses ciment . .. 336000 304,000 256 . 000




actuellement & des essais de traverses en bélon,
le font malgré eux, el dans quelques cas, inévita-
hlement, par suile des difficullés qu’ils éprouvent
& se procurer le type de traverses employés norma-
lement ... »

Enfin, M. R. Lrvi, en 1954, éeril (6Y 1 « ... ces
constatations conduisalent 4 admettre que les
traverses en bois ... ¢laienl en géndéral plus avanla-
geuses d’emploi gue les traverses de substitulion,
en raison du gros écart de prix existant entre les
unes et les autres. Toutcfois, sur les lignes Lrés
sinueuses, ayanl de faibles ravons, les lraverses
métalliques étaient particuligremenl indiquées. ..
La 8. N. . T. n’avail aucune raison propre de mo-
difier les principes découlanl de ces constatations.
Mais les ¢irconstances lui en ont lait une obliga-
tion ... Depuis 1a guerre, en eftel, le marché du bois
a subi de profonds bouleversemenls qui peuvent
rejaillir dangereusementl sur le volume des fabri-
cations de {raverses ... ».

Ainsi, si un rapprochement peul élre fait entre
Paffectivité des molifs qui ont entrainé a discrédi-
ter la traverse hois, tant dans les vieux réseaux eu-
ropéens que dans les Terriloires {ropicaux, il esl
trés instructif aussi de conslater que, a l'opposé de
nos ingénieurs des pays tropicaux, les spéciatisfes
eurapéens sont conduits & nutiliser les muolériong
concurrenfiels qur'avlant qu'il 0°y « pas moyen d'uli-
liser le buis.

La faveur de plus d’un siecle d’expérience qui
s’allache & la traverse en hois n’a pas ¢t¢ délruite
par la traverse métallique ; quant a la traverse en
béton, méme dans sa conception la plus moderne,
c’esl avec raison que M. R. Leve prétend « QU ELLE
SEMBLE avoir des chances de rivaliser avec la tra-
verse bois ... w1l lud reste & faire ses preuves.

*
* *

La technique ferroviaire et I'économie géné-
rale de nos territoires tropicaux y imposent
maintenant Putilisation de Ia traverse en bois
de pays.

I. — Considérations d’ordre technique.

Des conséquences imporlantes, pour ce qui cost
des traverses, découlent de ee que les chemins de
fer de nos Llerritoires (ropicaux :

— sont & voie métrique ;

— se classent, du point de vue trafie, dans la
3¢ catiégorie

— et que la longévité des rails v est de 30 an-
neées.

Les traverses en béton sonl nellement contre-
indiquées.

Pour ce qui esl des TRAVERSES MONOLITHES, ¢l
bélon ordinaire ou précontraint, il en esl ainsi
parce que, dans la voie métrique, 'espace disponible
pour travailler le ballast et le hourrer esl trop faible:
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Traverse préconfruinle monolithe, rompue par torsion (délériorulion fréguente)
quand le ballaslage esl mal fail ce qui est presque général en voie méirigue.

il en résulte toujours des cassures plus ou moins
profondes du cimenl par les oulils, el, ce gui esl
plus grave, un bourrage insullisant qui laisse la
traverse en porte--faux, provoquanl immangua-
blement Tapparition des fissures dans la masse
lors des passages des brains. 13, SoNNeEvIiLLL éeril
a ce sujet, en 19520 « ... la lraverse monolithe en
béton précontraint, est absolument contre-indiquée
dans la voic mélrique. L'expérience acquise en
Afrique Oceidentale Francaise et au Congoe-Belge
confirime d’ailleurs absolument cetle apinion... » (8).

Quant aux TRAVERSES A BLOCHETS, tyvpe S, N,
C. F-R. 8. ou autres, clles sont tellement récentes,
gqu’il sera pour longtemps encore complétement
impossible d’avoeir Passurance gue leur intérét com-
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Pholo Lebacqg

Au Congo belge. Résean C.F,L. Deux traverses en bois de pays posées en méme
temps. La lraverse eci-dessus a €t¢ simplemenl lrempée dans des sels d'arsenic
el se trouve détériorde, La fraverse de la page 31 a été préulablement lraitée pur

imprégnalion & cweur par le procédé Lebucq

pense leur prix élevé. On peul en dire encore, en
ce qui concerne les réscaux des pays Lropicaux :

— qu'elles nécessitent, pour leur fabrication, une
main-d’ecuvre spécialisée ;

— et Iimportalion du métal d'entretoises et
d’armatures, sinon Ie ciment ;

— qu’elles nécessilenl l'importation d’attaches
spéciales d'un prix ¢levé, dont une semelle en caout-
chouc cannelé dont la longévilé semble devoir
éilre trés limitée dans les régions tropicales, ce qui
obligerait & des dépenses importanties d'entreticn
en cours de service.

LA TRAVERSE METALLIQUE. Il esl absolument
certain gue les ingénicurs des services des chemins
de fer de nos pays tropicaux frangais, la considérent
comme la traverse « idéale ».

Elle a, en effet, dcs avantages certains: elle est
inatlaquable par les lermiles et les pourritures ; ¢t
le plus grand de ses avantages est sans doule celui
d’éviter aux réseaux qui 'utilisent, tout souci d’or-
ganiser le ravitaillement local en traverses bois:
il suffit de passer la commande, et, avec ses allaches
elle arrive préte a poser.

Malgré ces avanlages inconlestables, la lraverse
métallique a cependanl aussi des inconvénients :

— la fissuration de la table, aux angles des fe-
nétres d’attaches, risque d’&lre irés rapide par suite
des « batlements » qui résultenl, an passage des
roues, de Ia dilatation des piéees par suile des varia-
tions de la température. R. SonnNevILLE cite le cas
des chemins de fer Iraniens, dont plus de 509,
des traverses ¢taient détériorés a 25 ans d’age (8).

— sur les voies métriques, les déraillements sont
aussi assez [réquents; les traverses métalliques,
sensibles aux choces, y résistent trés mal; cerlain
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réseau n’a pas hésité a acquérir une presse
pour les redresser, d’une valeur de plusicurs
millions de frances, et qui n’a pas rendu les
services qu’on en atlendait.

LA TRAVERSE BOIS, Nul ne conlesle que,
dans les pays Lropicaux comme en Franee,
la traverse cn bois offre les mémes avantages
du point de vue de Putilisation de la voie,
par rapporl aux ftraverses en matériaux
eoncurrentiels.

Il faut bien insisler sur ce qu’il ne s’agit
plus, au cours de cet exposé, de la «iraverse
blanche » que 'on utilisait autrefeis, mais
d’une traverse préparée convenablement,
comme le sont les traverses des réseaux d’Eu-
rope, par exemple créosotée par injection
sous pression et frettée, de sorle que sa lon-
gévile sous vole, qui ne serail que de quel-
ques années si clle étalt « blanche » pourrait
aisémenl étre notablement augmentée : il a
été montr¢ qu’il s’agissail, dans ce but,
surtout de choisir judicieusemenl le bois
susceptible d’une imprégnation convenable.

Dans ces conditions, et dans ces conditions
seulement, la traverse en bois de pays est indiscu-
tablement supérieurc dans les pays tropicaux aux
traverses métalliques ou béton.

Trés robuste et maniable, clle s'adapte parfai-
tement aux possibilités de la main-d’ceuvre locale ;
son bourrage peul étre fail assez succinctement,
tandis que celui de la traverse métallique doit étre
trés soigné ; elle peut &tre réparée en voie par un
ouvrier autochtone instruit, alors gue la traverse
métallique nécessite presque toujours d’étre dépo-
sée, ot d’élre confiée aux soins d’'un spécialisle (gé-
néralement européen) pour assurer la soudure des
fissures. Enfin, une voie sur traverses bois, méme
entrelenue avec quelques imperfections, aura une
longévité trés supérieure & une voie posée sur tra-
verses mélalliques si Pentretien de celle-ci n’est pas
parfail.

2. — Sous Pangle des incidences financiéres
pour le réseau, la traverse en bois de pays
serait de beaucoup plus avantageuse que la
traverse métallique.

Il ne sera pas fait, sous ce titre, allusion a la tra-
verse bélon, pen intéressante jusqu’a maintenant
du point de vue Lechunique ; qu’il suffise d’'indiquer
qu’elle serait beaucoup plus cofiteuse que la tra-
verse bois.

11 sera admis, d’aulre part, que le colt des opéra-
tions d’entretien de la voie serait le méme pour voie
posée sur traverses métalliques ou sur traverses
hois local, hien que dans la réalité Pentretien par-
fait, tel que deit ’étre celui de la voie posée sur tra-




verses mdédalliques, soil bien plus onéreux
que celuide lavoie posée sur lraverses bois («).
Sous ces réserves, el pour faciliter Pappré-
cialion des avantages financiers que consti-
tuerail pour un réseaun tropical 'emploi de
lraverses en bois plutél que 'emploi de Lra-
verses meélalligues, nous imaginerons d’'appli-
quer nos observations 4 un résean qui serait
par exemple silué dans une zone forestiere,
desservic par le port maritime de Pointe-
Noire; qui aurait 400 km de longueur, en
rail de 30 kg, pos¢ sur 1.700 traverses au k.
Précisons que les prix que nous indiquons
ci-dessous ne sont sans doute pas 1rés exac-
tement ceux qui scraienl pratigués dans la
réalilé, et que seule 'étude d'un projet défi-
nitif pourrail détlerminer. C’esl ainsi que nous
admettons le chiflre de 10,000 {1 1a Lonne pour
le transport du favre 4 Peinte-Noire (Iret =
7.000 {r; embarquement + débarquement —
3.000 fr), mais que nous ne faisons, en aucun
cas, inlervenir le transporl par rail, trop variable.
Les précisions que nous donnons reposent sur des
indicalions qui nous onl ¢(¢ lournies par la S. N.
C. F., parl’Office des Chemins de TFer d’Oulre-Mer el
par diverses boulonneries et aciérics fournissani d’ha-
bitude les réseaux d’Outre-Mer. Peut-étre done les
prix exacis seraient-ils un peu différents de ceux
qui ont &été retenus, mais les ordres de grandeur
auxquels nous parvenons dennent une idée Lrés
proche de la réalité, tanl du point de vue des prix
unitaires qu’'en ce qui concerne les différences cor-
respondant aux répercussions découlant de lem-
ploi de I'un ou de Paulre type de traverses.
Précisons enfin que Lous les prix que nous don-
nons sont exprimés en « Irancs Mélropole »,
PPRIX UNITAIRE DE LA TRAVERSE PRETE A
POSER.
Le prix de la traverse préte & élre posce appa-
rail Lres nolablemenl plus bas quand il s’agil de la
lraverse en Dbois.

LTRE

Prix de revient de la traverse en bois local
— prix d’achat aux scieries locales

de la traverse brule 1.000 1r. (b)
— sabolage el percage a la ma-

chine ........................ 30 ir, {¢)
— créosotage sous pression par« Rii-

ping doeuble »

380 1r. (d)

— frettage, procédé Delor ou
Strahm ..o 1200 fr. (o)
— prix des attaches: 4 tirefonds
23 x 140, normalisés el goudron-
nés, débarqués a Poinle-Noire, a
43 [r. Tun, soil ... 172 fr. ()
soil approximativement. ... .. 1.720 fr

{uy Observation confirmée par Gold Coast Railway.

Prix de revient de la traverse métallique (Tra-
verse « Pined-standard »de 44,4 kg, goudronnée) :
— IPPrix de revienl de la lraverse,

sur quai & Poeinte-Noire ...

P’rix des attaches (4 crapauds,

4 boulons, 4 rondelles), sur quai

Pointe-Noire

2.200 fr. ()

2.. 480 fr,

PoUrR L’EXEMPLE QUE NOUS AVONS CHOISI, D'UN
TRONGON DL FERREE DE 400 KM. DE LON-
GUEUR, LA POSE SUR TRAVERSES EN BOIS LOCAUX
CONDUIRAIT A UNE EBCONOMIE DE L'ORDRE DL
415.000.000 rni.

La différence résullant de Pévalualion précédente
du prix des traverses préles 4 élre posées sclon
qu’elles sont en hois ou en mélal est de

2,480 fr. — 1.720 fr. = 760 fr. (i)

Cette différence doit &tre corrigée du fait quil

faut, pour la traverse bois, une quantilé légérement

YOIR

() Correspond au prix de 19.000 fr le m* pour une tra-
VErse Moyenne ;

(¢) T'rix de revienl ala 5. N. C. F., pour travail exécuté
par machine GRAFFENSTADEN ou machine MoNNET ;

(d)} Correspond au prix de la traverse créosolée par la
5. N. G, I, au Riiping double,

(e) Frix derevient @la 8. N. C.I9 pour 1o traverse voie
normale ;

(/) Suivant les tarifs actuels des [abriques par grosses
quantités.

() Prix de la tonne Ie tong du bord Dunkerque, aux ta-
rifs actuels : 39.550 fr.

{#)y Ces prix s’entendent pour le réseau A O. . pour le
réseau AL 20 T, dont Pécartenent correspondant & eelui
du Congo Belge est plus grand, fes prix soni notablement
[Hus ¢élevés, car les crapauds ont un gabarit spécial, non nor-
malisé. Les prix de ces attaches pour le réseau AL Q. F. se-
raient les suivants sur quai Pointe-Noire : crapand A =
35 ir.; erapaud C = 43 ir.; boulen 25 fr.; rondelle de
Grower — 7 [r. ; il faul par iraverse: 2 crapauds A, 2 cra-
pauds G, 4 boulons ol 4 rondelles de Grower.

() Le Nigerian TRailway eslime cette dillérence a 967 tr,
(s’entendanl pour traverses bois créosotées par Raping).

1o
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supérieure de ballast ; eslimée proportionnelle-
ment 4 ce qu’il en est pour la traverse en bois sur
voie normale (0,200 m3 de ballast ¢n plus pour la
traverse en hois que pour la traverse métallique),
et en admettant pour prix dua ballast celui pratiqué
par la S. N. .. ¥ (a), le facteur de correction est de
lordre de 150 fr. par traverse.
La différence corrigée est done de:

760 Ir. - 130 fr. = 610 fr.

Portant sur le trong¢on que nous avons pris
comme exemple, de 680.000 traverses, la différence
tolale de dépense nette est done de lordre de
610 fr. x 680.000 = 414.8060.000 [r. au bénéfice
de la Lraverse bois, alors que le prix tolal des Llra-
verses moétalliques serait de : 1.686.000.000 F. M.

Les indicalions gqui précédenl concernent, ainsi
qu’il a éLé indigqué déja, 'utilisation detraverses bois,
convenablement préparées, ¢’est-i-dire créosolées
par injeclion (donc dans une installation spéciale),
sabotées, peretes et frelices & la machine. Le réscau
imaginé¢ dans notre exempic devrail done s’équiper
L’ UNL INSTALLATION ET DES MACHINES CORRESPON-
DANTES | I'économie de 446 millions de I5. M., réa-
lisée par le choix de traverses hois pluldt que de
Leaverses mcétalliques pourrait largement couvrir
cet investissement.

ENFIN, L’ADOPTION DE LA TRAVERSE EN BOIS
CONDUIRAIT A UNE DIMINUTION DES CHARGES AN-
NUELLES DE CAPITAL DE L'OBDRE DE 13 MILLIONS
DE NOTRE RESEAU-EXEMPLE DR 400 KV,

Ces charges annuelles de capilal nécessaires pour
assurer le renouvellement des traverses, calculées a
raison d’un taux d'intérél de 5%, sont en effel :

—- pour la traverse bois, considérée
comme ayant une longévité de 30 ans,

de L 1119 [r.
— pour la traverse métallique, considé-

rée comme ayvant une longévité de

40 ans, de oo e 41,1 fr.

La différence brule, a 'avanlage de la traverse
bois, qui est de 29,2 fr,, doit ¢étre diminuée d’une
somme de 1} [r., correspondanl 4 N'augmenlalion
de ballast qu’elle néceessile. La différence nelle, gui
reste 4 Uavantage de la traverse bois est ainsi ra-
meneée H 19,2 fr.

Portant sur un total de 680,000 traverses, la di-
minution des charges de capilal apparall ainsi
comme attcignanl annuellement plus de 13 mil-
lions de franes.

¥ *

3. — Méme si les avantages précédents n’exis-
taient pas, c’est i la traverse en bois de pays
qw’il faudrait cependant faire appel, en raison

() Estimation sans doute trés supérieure au prix de
revient réel du ballast local dans notre exemple,

o2

drautres intéréts considérablies que représente
son utilisation dans les Territoires tropicaux.

Le premier de ces avantages indiscutables serail
D'EVITER L'EXPORTATION DES CAPITAUX.

[dans le cas de la traverse metallique :

—- la totalité de la valeur d’achal des {raverses,
tant de celles utilisées pour la pose de la voie que
pour celles destincées au remplacement est définili-
vement exportée () ;

~cl'autre part, saul quelques équipes (Centre-
lien couranl, nécessitanl d’ailleurs la présence d'un
certain pourcentage de spéeialistes européens, il n'y
a, dans le pays, aucune eréalion d'aclivilé nouvelle,
soit peur la population, soit pour les entreprises
locales,

Dans le cas de la Lraverse en hois de pays, par
contre :

— la totalité de la valeur des Lraverses, sauf
celle de la eréosote ot des attaches et freties, resle
dans le Territoire utilisaleur, el esl répartie sui-
vant les divers producteurs et transformateurs (¢).
[l en résulte Tenrichissement certain «'une partie
de la population ¢l une possibililé d’accroissement
de la produclivité des entreprises inléressées, qui
sonl des sources d’augmenialion de revenu pour le
budget local.

UIn aulre avantage serait 1. IMPULSION DONNEE A
L'UTTLISATION LOCALE DHES BOIS INDIGENES,

Ceux-ci, actuellement, ne sonl que peu employés :
il est de coutume de les remplacer dans de nom-
breuses ulilisations par le métal et le hélon, car
utilisés sans lraitement préalable de préservation,
ils se détériorent assez rapidement, sauf quelques-
uns, lrés durables, mais qui ¢tant 1rés recherchés,
disparaissenl assez vile des foréls produclives ac-
cessibles. Les bois naturclemnent peu durables, par
contre, sont abondanls, ¢l heaucoup parmi eux ont
des caracléristiques mécaniques qui les rendraient
aptes & de nombreux cmplois @ poteaux de ligne,
ponts routicrs ¢l lerroviaires, conslructions en
lerre, charpentle ete...,emplois pour lesquels on uli-
lise maintenant mdétal el ciment en quantités con-
sidcérables.

Ireut-élre, dans les conditions actuelles, la réali-
sation d’une inslallalion de créosolage sous pres-
sion n'apparaitrail-clle pas suffisammentl rémuné-
ratrice, si elle ne devail trailer que les sculs bois
destinés 4 ces emplois : mais par contre, une telle
insiallation, dont la renlabililé serail assurée par
le créosolage des lraverses d’un réseau, pourrail-
elle élre concue de lelle sorte qu'elle soit capable
aussi de traiter d’aulres bois d’induslrie.

Ainsi qu’il en est de Vulilisation de traverses en
bois indigénes, 'accroissement de Putilisation lo-

(by Dans I'exemple choisi cela correspondrait a4 une
exportation brutale de plus de 1 milliard 686 millions de tr,

(¢) Dans ce cas Pexportation de capitaux serait dans
notre exemple cde U'ordre de 4100 millions de fr,, alors qu’en-
viron 700 millions de fr. scraienl répartis dans le pays.




cale du bois d'weuvre dimi-
nuerait  Vexporlation des
capitaux affectés a Pachat
de matériaux concurrentiels

Enfin, d’'une facon géné-
rale, DANS UN PAYS NiEUE
T SOUS-DEVELOPPE, CI
N'EST PaAS « LA SOLUTION
TECHNIQUE MODERNE « QUI
CONVIENT: cetlesolubion esl
toujours onéreuse, cf exige
quelinstrument qu'elle pro-
cure lravaille immeédiate-
mentapleinrendement pour
amortir 1'inveslissement
considérable qu'elle néees-
site.

Or, dans ces régions el
cela est particuliérement
vrai pour une voie ferrée,
toute réalisation  d'infra
structure n'est fondée que
sur des pronostics, sur la
suppulation  de  1'intérél
quelle pourra faire naitre.
Cetinlérét, celle rentabilite,
seront longs a se manifester.

Le principe, dans ces
régions doil done étre de
chercher la solution la moins
colifeuse, afin de donner A
Pinstrument réalisé toul le
temps nécessaire pour pro-
voquer les  conséquences
bénéfiques qu’on en attend ;
les améliorations  venant
par la suite s'il y a lieu.

En mali¢re lerroviatre, la
traverse cn bois de pays est done particulierement
indiquée, puisque, représentant 1'idéal de la tech-
nique moderne, elle est aussi la solution la moins
dispendicuse pour leréseau qui I'utilise.

Pour conclure...

Il faut reconnaitre que si la lendance des inge-
nicurs de nos cheming de ler tropicaux a ne pas
utiliser Ia traversc en bois de pays résultait de con-
sidérations parlaitement fondées, les condilions ont
bien changé depuis lors,

Les exploitations foresticres el les scieries se sont
multipliées el équipées et sont capables (a) d’appro-
visionner les réseaux ; la connaissance des bois, lcs
progreés des techniques de préservalion, les concep-
tions nouvelles de mise en valeur des territoires
arriérés sont tefles que, mainienant, non sculement
il w’y a plus de contre-indication a I'ulilisation de
ce type de traverse, mais que celle-ci élant la plus
¢conomique répond le micux auxnécessités acluelles.

Ruptare compléte de la section par suile de la superposition des efforks
de cisuillement dynumique aiz efforts résullunt des flexions allerndes

I ne fait pas de doute que les autorités Tespol-
sables des chemins de fer des Terriloires tropicaux
francais auraient, elles aussi, certainement déja
révisé leurs anciennes couceptions, et a I'image des
possessions britanniques, adopté la (raverse en bois
de pays si, comme il en a été pour celles-ci, log
moyens d'information suffisants leur en avaient
&1 donnés (b).

Cest afin d’altiver Iattention des autorités sur
ces conditions et possibilites nouvelles que le pré-
sent exposé a ¢1é rédige.,

(a) Peul-étre avee quelques améliorations.

() Cela est dd aux recherches poursuivies par des or-
ganismes tels que les « Forest Products Research Labori-
tories » de Dehra-I2un pouor les Indes, le Pakistan, la Ma-
laisie ; de Princess Risborough (Grande-Bretagne) pour les
Territoires Britanniques Afrieains ; ou aux Travaux de la
Division des Recherches Forestiéres de « Commaonwealth
Scienlilic and Indusirial Rescarch Organization » pour
V'Australic. Ce réde incombe, en Irance, maintenant, au
Cenlre Technique Forestier Tropical.
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Infroduction des traverses dans les cylindres d’imprégnation
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