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n'avoir justement pias la t raverse clui
correspiondi au rayon (le la courbe où c
fait le rempîlacement.

Même raison'nement eii ce qui oc''
ne les traversées et chlanigemnts le
voles, lorsqu'il y a luisielurs types euh-
ployés et (les angles d'incidencedl"-
rents.

2o Les "t rous des at taches d i rail i')
valisent'' ('t se défornielit ;les 'boiîlîs

empiloyés commne attaches se 'rioîiiilli'iit"
ou se "cassent", cela amène uin "mani-
que (le s(écurIté" e~t conuit pour y -

médier à de fréquîenîtes visites de lat vo;
et à (le "nitilti>is dépcenses d'entretien

3o Sans -parler des Inconvénient; li
résultent dli truansport (l<'s l'traverses'' a

pied ('oeuvre l)Cfld«i::t lequel elles sont
..souvent faussées au chargeaient oii .:ii

déchargemient.", ce qui les rend tout
falit 'ýni nlioya hies'' il fa ut si go air
qu'en service souîs l'in'luîenîce dî's e'ffort:;
(le la voie, la tra verise se ''fausse (P';
que le tbourrage' n'est paîs paîrfait''. la_
traverse ainsi faussée est conine torduelîî
autour (ie-son aite longituial:a luien--ý'î-
tendu, efle -do<it être nmise' hors die se'-
vice, car aucrune attache lie peut résis r
à l'reffort qui l'a milse cla;:s ce'tte sit-:
t Ion.

Si la ''îj(rs îc îr l lai N'ie l'

las iparfaite, si l'aîssècheenît de la p-
tefornie n'est pas le ulnCiie'' souls
deux files dle rails, l'un îles côtés t endî à
s'enfoncer davantage sous lnline'
charges, pîar cuisc'qîueiit suppor<lte' imn

pîoids plius grand et la *'trraverse tend â
se briser' suivant une svi'on qirî'î
cîîlaire Ù su Io ýglur i loien à se t ord
autour d'un11 axe t ransve'rsal. -Il un1 e'~
de mêmle danis les colurbe(s. à catuie(I i

dé vers".

4o Avec la traverse nmétallique,
''bourr'age'' est foi't 'ýd ifft cIle' a asiiurueî-
l'enitretien est de ce chef, très cofftelx.
Les hommuis de l'art caracteîisent -fi
fait, en disant que lic traverse 'it;i
que martèle le ballast''. En Suisse <>0
ceupendan t, les mlont agnies donnenît dio;
1)ierres excelle ntes pou r li n bon bioî ur
rage, les 1in-génieurs des Chenmins de fer
Fédéraux, sont unaninmes à se plaindre
de l'obligation danîs laquelle ils sont fte
i'einflacei' soîive': t le ballast, qu'*ou sor-t
de la voie,' à l'état dle pe-tits caillouix,
cette sujétion n'est pas sanîs ilugmlelît r:'

considér'ablement le prix annuel de laî
traverse nmétalliquîe, car si sa durée e-u!
théoriquement très grande, les cîs
de détérioration et clentu'etieii énoucéeu
pl1us ha ut, fon t ''plus que douiilier le prîi x
d'amor'tissenment anînuel-.

5o 1.xoîsquie pour11 ue cause qîuelconuei
le "'déraillement" d'un essieu se pirodulit
sur une voie armiée de traver'ses miétailli-
qunes, 'les roues sautant d'une triaverse sur
une autre avant. que le convoi nie soit
arré,té, détériorenit à ce point la voie, que
l'toutes les traverses cassexlt", toutes le'

attaches des rails sautent et le "con-voi
déraille eii entier".

Ce fait est toujours constaté;' tandl3
que dans les voies armées de traverses
eni bols, si lin essieu déraille, la voie n'est
-pas détr'uite et les wagons qui suivent
ni' sortent îîas dles rails; l'accident est
toujcours moins grave.

tcî Enfin, il nie faut pas avoir roulé
bceauicoupi sîu' les voies armées de tra-
verses métalliquies aussi bien en F'rar.ce
qu'en Allemagnîe et en Suisse,- pour nr'
lias s'être aperçut de la différence de
".dcouceur au roulement", dès que la vl
tesse délpasse 60t kilomètres. La "voic
métallique" est incontestablement"moiils
élastique" que la voie sur traverses en
bis et lu réaction des efforts sur le ma-
tériel roulant est beaucoup plus grande
si la "voie est diure" et partant, l'usure
cIli matériel plus considérable et le "con-
fort des voyageurs moindre", sars parlcr
que leuîr sécîurité est moins sauvegardl5e
eni cas dl'accident toujours possible sur
une voie urmnée de traverses métalIIque.ý
.7o> Il y aurait encore à faire ressorti,

était doniné le coût élevé de la traverie
nietalliqîie. te revient exact de son amor-
tissemnt et sa durée moyenne en Service
dlanis les voîies. Suivant sou poids, la tra-
ve'rse mîétalliquie coûte de 11 à 15 francs
à pîied 'îl în'vre. On 'n'a pas d'exemple à
c'e jouîr c'îoîe tenu(, en -service permettant
d' compîîter' sur une durée supérieure à
15 ans, et ce, dans les endroits où li
voîie est pceu fatiguée et en supposant
qîî'alucîîui effort anormal n'accélère l'usure
ordlinairc (les attaches des rails et 'o
va;li'îutioîî des tr'ous de la traverse.

Juîsqui'ici, les avantages restent à la
t rave'rse en bois. Tâchons do::c de pri--
(îuire assez de bois pour alimenter toa-
jours le nmar'ché (les traverses.

LES VOIES FERREES DU GLOBE

Une r'evuîe allemande publie d'assez
cuirie'uses statistiques d'où Ibl résulte
qui'il existe actuellement sur la surface du
globe, 886,213 kilonmètres [1] de chemins
(te fer @tin exploitation se réparti.ssant
ainsi: Europe, 1. 5,4tt7 kilomètres; Am-&ý
i ice 'dû Nord et dît Sud, 450,474 kilouîi-
ti'es donît 344,172 pour les Etats-nis:
A sie. 77,20i6 kilomètres; Afrique, 26,07;
kilomèîtres; Auîstralie, 27,0t52 kilomètres.

Si on 'alporte ce développement des
reseaux de chemnis de fer à la surfac"
île chaque pays, on trouve que la Belgi-
quie îccuîpe le premier rang avec 24 ki
lomN4res 9 pîouîr 100 kilomètres carres
de surface. [ 2.]

Viennîent ensuite la Saxe avec 19 ki-
lomètres .,l' Al skce-Lorr-ai ne, avec 13 ki-
ld)nièti'es 6, la Gran:de-Bretagne, avec il

[Il 1 kiloméètre- -:,,62137 mille ou 3,280
pieds 10 -pouices.

[21 Le kilomètere carré vaut 247.1.
acres.

kilomètres 7, la Suisse et b-. %Nlrum
berg avec-10 kilomètres 2, a'j-
avec 9 kilomètres ý8, la Prius'. ,if
kilomètres 6 ,et la France avec i'ilîînu
tres 5. Constatation lInattendiu: ''iur à ý
Et-its-UnLs d'Amérique, cette lîîîiiîîrion
ibt seulement de 4 kilomètres t 1;îr t'ai
kilomètres carrés,

En rapportant, d'un autre <'(ll. r
mêmej.Jongueurs au nombred';iîîî,
on trouve, pour les Etats-Unis '.Aniri-
que 43 kilomètres 'par 10,0(0 i;liutî0
pour la Suède, 24 kilomètres 5: ",-ir le
Danemark, 13 killomètres 4; l'iîr l'a
Suisse, le kilomètres 7;, pour la Franace.
il kilomètres 7; qpour la Belgiquec. Ili i
lomètres 2 ; et 'pour la Grande-lt1t;up,
8 kilomètres 8.

Enfin, si on estime à $74,011if- p ix
de revient moyen du kilomètre dei che-
min de fer en Europe et à $3:8iiffc c' ii-
me prix pour le reste des réseaux. on r-
rive à une dépense totale, pouîr tous les
chemins de fer du globe, ide $ 2'
000t en Europe et $22,000,000Ouul pir le
reste du globe, soit au total, $44.41111 -
000,000.

C'est un joli denier que le mondi' rua-
sacre à ses frais généraux de ulélulace-
ment.

Les -manufacturiers d'acier rapide sta-
téressent à la hausse qui a eu lit'-" ré-
cemment des prix de mànerais ut'- woli-
fram et de tungstène. La prin('ili'rai-
son de cette hausse est la r dî<l>l'
la production des principales nuii"i,: lie
i'Australie. La demande aussi a h11S
forte à cause de la prospérité île itî-
trie de l'acier à outils, tant aux Eluile-
Unis qu'à l'étranger. Le tîilig.Sti'ulI a
augmenté considd'rablement et ou lrii
une nouvelle hausse. Sur les inarvtiéS,
britanniques, ce métal est ct 1 .
id à 2s 1Hd la livre. L.e prix le 1p;il ée

vé est voisin de 5 sbilllngs.

Le c'hemIn de fer Union Pacific zill('i-

ce que les excpériences ayant pifii; 11;11
l'emploi de la gazoline 'I¶ir la ira, '14e11

(les trains de voyageurs ont bienî ré':-i

Dans un voyage fait récemmenit, ''lUir

gon à gazoline a fait une moyeuiii'
muliles à l'heure, pendant 91 heuir'h
sécu ti ves,

Une dépêche de Londres anilonl
des lomimandes pour 600 omnibus
mobiles ont été récemment dom;', a
trois manufactures d'llI.nf
omnibus devront être mis en seri

Londres et dans d'autres villes(t
terre 'et. coûteront approxi-mZhi% ..'..
'$1 ,ZOO,000.

Le mérite est une grande chose: r-als

de deux magasins de mérite égal. -1"lu1

qui fait la meilleure publicité Ar?l
plus d'affaires, [Washingtonl Star-


