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PREAMBULE

En l'absence d'instructions concernant la pose et 'entretien des voies

stroites, il est apparu nécessaire d'éditer un recueil traitant des particularités
propres & ce type de voie.

11 a été congu afin de constituer un aide-mémoire destiné A faciliter la
tache des dirigeants locaux et celle des agents en mission & l'étranger.

Certains articleé devront étre bien stir adaptés aux conditions locales
(économiques et climatiques) de chaque pays concerné,

Avant toute prise de décision, un bilan doit étre effectué afin de
rechercher la solution o plus économique compatible avec les impératifs les
mieux adaptés au site. C'est la raison pour laquelle le groupe de travail
chargé de la rédaction de ce recueil n'a indique que des recommandations.
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ARTICLE 1 - Objet 4

Ce recueil a pour objet de préciser les particularités de pose et
d'entretien des voies étroites lorsque les instructions en vigueur pour la voie
a4 écartement normal ne sont pas applicables. Compte tenu de la diversité de
conception du matériel roulant d'un réseau, les prescriptions de ce recueil sont
limitées 4 des recommandations,

CHAPITRE I

TRACE - DEVERS - RACCORDEMENTS

ARTICLE 2 - Généralités

Ce chapitre définit les critéres géométriques des lignes A voie étroite
avec pour chague paramétre une valeur limite normale et une valeur limite
exceptionnelle.

D'une facgon généfale, il fawt s'efforcer de ne pas utiliser les valeurs

limites exceptionnelles lors de la conception d'une ligne, chaque fois qu'il
n'‘en résulte pas une augmentation exagérée du montant des investissements.

ARTICLE 3 - Tracs

3.1 - Tracé en plan

3.11 - Voles Eringiga&eﬁ

Le rayon minimal d'une ligne est déterming en fonction de la
vitesse maximale envisagée. Des valeurs différentes du rayon
minimal peuvent &tre fixées par zones homcogénes du point de vue
topographique,

3.12 - VYoies de service

Le tracé des voies de service est traité au chapitre IV.

3.2 - Tracé en profil

La valeur maximale de rampe est déterminée en fonction de la
topographie rencontrée et du volume de trafic prévu.

Dans le cas d'un trafic fortement déséquilibré (ligne miniére
par exemple}, la rampe maximale rencontrée par les trains vides
peut étre supérieure 4 la rampe maximale rencontrée par les trains
chargés.



FORMULAIRE DE TRACE DE VOIE

7.1.4 En fonction de la vitesse, du dévers, et de l'insuffisance

R = 11,83V 2 nrn) N 11,8%xV?
(m) = -
D my dp+1
Figure 10 MV? ;
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Pour Uli dévers D de 310 mm (dp=150, I=160) et une distance e de 1500 mm, ’angle est de

2
0,208167 radian (cos =0,978411) Ce qui donne : CDX LURS R(0,022065) = R(1,022065)
xg

Pour rendre la formule indépendante des normes de dévers et d’insuffisance limitant , on
peut négliger le terme R(0,022065). Cette approximation reste acceptable, elle majore le

rayon calculé d’environ deux centiémes de sa valeur ce qui va dans le sens de la sécurité.

2
]500){3—\%]
Pour un écartement standard de 1500 mm, la formule devient : R :—981—;)—. 3,6 étant
81x
le coefficient d’adaptation des m/s en kin/h.
L ; 1500 . .
Apreés réduction des termes constants 324——:“,798 soit 11,8 on obtient :

118X Vigmm 11,8xV?
D d, +1

R = @ la formule, adaptée aux normes frangaises (D=310 mm),

(mm})

2
11,543 X V xmih @ en effet, 1500 X cos ot

serait: R, = :
3,6° x9.81

=11,543

(mm)

C'est la formule fondamentale permettant de calculer ou vérifier la valeur du rayon en fonc-
tion de la dynamique des mobiles le parcourant. Elle introduit les facteurs vitesse, dévers el
insuffisance de dévers, bornés par les normes de tracé de voie. Dans certains cas limites, il
pourrait étre intéressant d’utiliser la formule @ permettant de passer sur un rayon plus fai-
ble (ex :V 160, D 310 R= 974,45 avec @ ef 953,22 avec @)

| \ e L . " Epaisseur T K
2\ L+ e P
//!j’ - I l)\ = e B E (m) champignon | (dévers en mm)
{J. .r:";,, '{fl‘;;
.|€ 1.500 0.06 11.7982
|2 |
Oy 1,067 0.06 8.8644
1.050 0.06 8.7307
DJINGA.004 —Version 01 1.000 0.06 8.3374
Révision 00 du 5/08/2001
0.800 0.06 6.7643
0.600 0.06 5.1912
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Les courbes augmentent la résistance & l'avancement des
véhicules ; en Jolie étroite, cette résistance supblémentaire a
1'avancement est considérée comme étant équivalente 4 une rampe
de 600/R {rampe en mm/m, R en m}. Cette résistance supplémentaire
doit 8tre prise en compte lors des études de profil en long.

3,22 - gpiga de gare
Les voies de gare doivent &tre en palier cu en déclivite
inférieure &4 1,5 mm/m. Dans les gares ol 1'on peut craindre des
dérives sous 1'action du vent, les voies ne devront pas étre &n
pente dans le sens des vents dominants.

5'11 en résulte une réduction notable des investissements, les
voies des gares, ob s'effectuent uniquement des op€rations de
croisement ou de dépassement, pourront gtre en déclivité sous
cartaines conditions (implantation d'un appareil de protection de
la voie directe sur la voie de croisement, accord des services
intéressés, ...).

3.23 - Raccords de déclixiEé

Lorsque la différence algébrique atteint 4 mm/m, il est
nécessaire de réaliser un raccord de déclivité dont la valeur du
rayon en m est donnée par la formule

- 0,35 v2 pour les valeuxs normales,

- 0,25 V2 pour les valeurs exceptionnelles

sans descendre au-dessous de 2 000 m.

oo} ¢
Wi 7 . %5
| i e Sm o
E ARTICLE 4 - Dévers {2 - 1o 7ija
5 P T
4.1 - Dévers d'éguilibre oo )z B
o '7"",‘ ] )
. . . . VZ . | 77{
Te dévers d'équilibre dv est égal a k e ol : \ng,,x J
4w

\ est la vitesse en km/h
R le rayon de la courbke

Kk un coefficient gqui vaut

8,3 pour les voies 3 écartement de 1,000 m -
8,7 pour les voies 3 écartement de 1,05C m
8,9 pour les voies 34 écartement de 1,067 m. .
AAE A S0 v
4.2 — Valeurs maximales de dévers
Valeur normale 100 mm

valeur excepticnnelle 110 mm.




4.3 - vVariation de dévers : raccordements .

La variation de dévers maximale est fixée &

130
v

exceptionnellement ng

en mn/m (V en km/h)

Toutefois, la variation de dévers doit étre limitée & 2,5 mm/m,
exceptionnellement & 3,5 mm/m.

$i des difficultés &'inscription de wagons & forte rigidité sont
constatées dans des courbes de faible rayon, le dévers et la variation de
dévers devront étre limitées : les formules donnant ces valeurs limites
seront établies, cas par cas, en fonction des caractéristiques du matériel
roulant,.

4.4 - Relation entre la variation de dévers et le dévers dans les raccordements

Variation de dévers Dévers
R - 100
< 1,7 mm/m R T mm
r
R - 150
€ 2.5 $ 37
R - 250
f
UV S U OSSOV

4.5 - Insuffisance de dévers

4.51 - Valeur maximale

La valeur maximale d'insuffisance de dévers doit &tre fixée en
fonction de la gualité de la voie et du matériel roulant.

Qualité de la voie Movyenne Bonne Trés bonne
et du matériel roulant Y
__________________________________________________________ _1'
Valeur maximale de
1'insuffisance de dévers 70 80 39
{en mm)

L'insuffisance de dévers est calculée pour la vitesse
maximale.
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- La variation maximale de 1l'insuffisance de dévers est fixée en
fonction de la qualité de la voie et du matériel roulant.

Qualité de la voie
et du matériel roulant

Valeur maximale.
de la variation de
1'insuffisance de dévers
(en mm/s}

Lo [V NV SR -1

40 55 66

Cette valeur est calculée pour la vitesse du train le plus
rapide.

4.6 - Excés de dévers

L'excés de dévers est fonction du trafic marchandises dvalué en
tonnes brutes. Il est calculé pour la vitesse movenne réelle des trains
de marchandises..

Y It e e et e e o i e e o e
Trafic marchandises Excés de dévers
journalier et 7 R i e T T T
{en tomnnes) Limite normale Limite exceptionnelle
25 000 & 45 000 45 65
10 000 & 25 Q00 50 70
L < 10 000 60 80

11 n'est pas tenu compte de 1'exces de dévers sur les lignes ol les
caractéristiques du trafic marchandises (trafic < 5 000 t/jour ou charge
3 1'assieu faible) et de l'armement de la voie limitent le risque de
détérioration de la voie due & la surcharge du rail bas.

Détermination du dévers réel

La valeur du dévers & prévoir doit dtre scigneusement étudiée en
tenant compte des facteurs ci-aprés :

- vitesge de la ligne,

- proximité de limitations de vitesse permanentes, de bifurcations, de
points d'arrét généraux,

- déclivités, qul peuvent entrainer une réduction de la vitesse des trains
de marchandises ou de voyageurs lents, mais qui, en général, n'affectent
pas notablement celle des trains rapides,

- importance relative des différents types de trafic.



Le dévers pouvant étre modifié ultérieurement, la valeur a prévoir
sera basée sur les données du trafic a court terme et non pas sur un
relévement éventuel de la vitesse ou une modification du trafic envisagée
i3 moyen ou long terme,

La valeur du dévers réel dr devra &tre déterminée en respectant
simultanément les deux conditions ci-aprés

d - I < ar < dm + E

dr <100

dv est le dévers d'équilibre pour la vitesse maximale donnde par les
renseignements technigues ou autorisée par la signalisation
permanente,

I est l'insuffisance de dévers maximale définie en 4.51,

dm est le dévers d'équilibre pour la vitesse moyenne des trains de
marchandises,

E est 1'excés de dévers maximal défini en 4.6.

ARTICLE 5 - Courbes de raccordement

La longueur de la courbe de raccordement dépend :
- du rayon de la pleine courbe,
- de la vitesse pratiquée,
- du dévers

et doit, de toute fagon, 2tre égale 3 la longueur de la rampe de dévers corres-
pondante et avoir méme origine et méme extrémité, Alors que le dévers,
susceptible de modifications ultérieures, doit é&tre déterminé d'aprés la vitesse
réelle, la longueur de la courbe de raccerdement qui, normalement, ne pourra pas
dtre changée plus tard, doit étre fixée en fenant compte de la vitesse maximale
envisagée dans l'avenir,

Dans le raccordement, le dévers doit &tre proportionnel 4 la courbure en
chaque point.

La longueur de la courbe de raccordement doit é&tre suffisante pour que
soient respectées les conditions de variation de dévers et d'insuffisance de
dévers indiquées aux articles 4.3 et 4.52.

Les valeurs limites de variation de dévers dans les raccordements entre
alignement et courbe sont €galement applicables aux raccordements de deuX
courbes successives.,




5.1 - Courbes successives de sens contraire

”

Les courbes de raccordement reliant deux courbes de sens contraire
doivent normalement passer par un point d'inflexion.

Dans ces raccordements, les variations de fldches, d'une part, et les
variations de dévers, d'autre part, sont identiques.

Le graphe des fléches et des dévers est alers le suivant :

H

P[qine caurbe Pfefnt tourbe

5i ces conditions ne peuvent étre respectées, les courbes de sens
contraire devront étre séparées par un alignement de longueur au moins
égale a V/2 sans jamais étre inférieur a 30 m.

.2 - Courbes successives de méme sens

Des courbes de raccordement et des rampes de dévers doivent €ygalement
stre insérées entre deux courbes voisines de méme sens ayant

des rayons et
dévers différents.



ARTICLE 6 —~ Relévement de vitesse sur lignes existantes ’

Les études de relévement de vitesse sont menées de la méme maniére que sur
ligne & écartement normal.

6.1 ~ Voie
L'insuffisance de dévers et la charge par essieu maximales sont

déterminées en fonction du rapport I/V/L ol

I

7 est le module de résistance du rail & demi-usure en mm?,

L la distance maximale entre axes de traverses en mmn.

L'annexe 1 donne la valeur de L/V pour les profils de rail les plus

courants.
Charge . . Insuffisance de dévers maximale
I s , Vitesse maximale
v /1 a4 l'essieu| T T TUUTTTTT] mmmmmmm e e e e e e e
(£} (1) {km/h} normale exceptionnelle
5 { 14 & 80 75 85
100 3 140 44 3 16 ¢ 70 60 70
- ( 14 ¢t 90 80 S0
1413 379 44 5318 ¢ 70 80 85
N ( i6 t 115 (2} 80 90
180 & 234 (15320 ¢ 80 85 90
x { 18 t 115 (2) 80 90
2352350 15521 ¢ 80 85 90
> 350 22,5 t 115 (2) 8s " 90
P GRS et e L _________________ | e e e
!
(1) pour les charges > 22,5 t, une étude particuliére est a4 effectuer.
(2) exceptionnellement 120 km/h J
L e e e e e et e et e e e

Ces valeurs ne peuvent étre adoptées qu'avec une voie et un matériel
roulant en excellent état d'entretien.

6.2 - Matériel roulant

L'augmentation de la vitesse et de 1l'insuffisance de dévers nécessite
la consultation préalable du service Matériel. Une trop grande souplesse
des véhicules peut conduire & limiter la valeur de l'insuffisance de
dévers pour éviter un déversement exagéré des véhicules vers l'extérieur
de la courbe.

Les masses non suspendues, notamment des engins moteurs, engendrent
des efforts dynamigues latéraux et verticaux gui augmentent avec la
vitesse et qui peuvent provequer des désordres & la voie.



ARTICLE 7 - Appareils de voie

7.1 - Types

11 est recommandé de poser des appar
rail au moins égal A 46 kg par métre, sur
élastiques.

Choix de l'appareil - Vitesse de franchis

eils
sel

de voie avec un profil de
las et avec attaches

sement

La vitesse de €ranchissement de la Vv

1'appareil.

la vitesse de franchiss
o dévide est fixée a pri

En principe,
directe et en voil

Le choix de 1'appareil résulte
concernant les limites de dévers, d

ensui
'insuf

En branche directe, les valeur
dévers & respecte

g du d
r sont celles qui sont d

Toutefolis,
assurer le racco
prescriptions ¢o

i1 est préférable de limi
rd sur la sortie de la dé
ncernant les régles de ga

En branche déviée,
au tableau ci-aprés

les insuffisances

Branchements tg 0,034

nranchements tg 0,05

Branchemants tg 0,085 et Tg 0,11

Branchements
73 0,11 et

kg >
T™J 0,13

0,13

Autres branchements

71 est recommandé de verrouiller les
4 une vitesse supérieure & 40 km/h.

oie dévide dépend du tracé de

ement de 1'appareil en volie
ori.

te des conditions & respecter
fisance et d'excés de dévers.

évers et de 1'insuffisance de
6finies au chapitre 1.

rer le dévers & 60 mm pour
viation en respectant les

uche.

et excés maximaux sont reprises

55

65

appareils de voie pris en pointe



7.3 - Implantation ‘

Les appareils de voie ne doivent pas &tre posés dans les raccoxds de
déclivité,

I1 faut également éviter de les placer dans les zones de variation de
dévers, la variation maximale admise étant de

0,5 mm/m dans les aiguillages et 5 m en amont,

0,75 mm/m dans l‘appareil (hors aiguillage) si V 3 60 km/h,
- 1,5 mm/m dans l'appareil (hors aiguillage) si Vv < 60 km/h.

Il faut se reporter aux régles habituelles en ce qui concerne
1'implantation

des appareils suivis 4'une contrecourbe,

des appareils posés en groupe (pointe & pointe, pointe & talon, ...},

des groupements complexes 4'appareils.
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CHAPITRE 11

TYPES DE POSE

Sous-chapitre L

Barres de longueurs normales

ARTICLE 8 - Longueur des barres

Les longueurs des barres élémentaires sont inférieures ou £€gales & 36 m.

Toutefois, l'emploi des barres de longueurs > 24 m doit rester dans les
limites fixées ci-aprés :

i

- profil du rail d'un poids au métre > 36 kg : R » 200 m

- profil du rail d'un poids au métre ¢ 36 kg : R 2 150 m.

ARTICLE 9 - Types de rails

I1 est recommandé de n'utiliser gue des rails & partir d'un poids au

métre
4 l'état neuf au moins égal & 30 kg.

ARTICLE 10 - Types d'attaches

Les attaches & utiliser peuvent 8tre rigides ou élastiques en foaction des
possibilités techniques ou budgétaires.

Il est souhaitable de fixer les barres de longueur supérieure a4 24 m avec
des attaches élastiques ou avec des attaches rigides et anticheminants, & raison
d'une traverse sur quatre et de gquatre anticheminants par traverse équipée (1}.

Dansg le cas de forte rampe, des anticheminants supplémentaires peuvent
dtre nécessaires. I[ls sont posés en fonction du sens du cheminement.

(1) L'attache élastique est a prévoir en pose neuve ; la solution qui consiste

a4 poser des anticheminants pour renforcer les attaches rigides doit rester
une solution d'adaptation de situations existantes.
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ARTICLE 11 - Pose sur selles -

Les rayons limites au-dessous desquels il est recommandé de poser les
rails sur selles sont définis au tableau ci-aprés

Rayons limites Charge par essieu en KN 1

Largeur du
patin du rail

L o ot o . B e i . S . el .t o ek ot | AL T o - i o ok ki

Les cases hachurées ne sont i utiliser qu'exceptionnellement et avec
précaution.

ARTICLE 12 - Traverses et travelage

Tous les types de- traverses peuvent étre utilisés,

Le travelage, en nombre de traverses au km, est cbtenu par la formule :

1 000
e

e, étant 1'écartement maximal exprimé en m entre 2 traverses en pleine barre.

Dans le cas de modification de l'entraxe des traverses, notamment aux
abords des joints, le nombre reéel de traverses par xm peut étre supérieur
a 1 000/e.

En pose neuve, le travelage est 4 définir en fonction des charges par
essieu et de la vitesse {(cf chapitre 1) ; les régles A appliquer sont les mémes
que celles utilisées en voie 4 écartement standard.

ARTICLE 13 - Ballast

13.1 - Epaisseur

Les épaisseurs minimales de ballast sounhaitables sont mentionnées au
tableau ci-aprés :

Charges par essieu
L e e e e e e e o »
< 15,0 t > 15,0 t
Traverses en bols et
métalliques 0,08 m 0,12 m

Traverses en béton 0,15 m 0,20 m




13.2

- Profils

- 12 -

“Deux profils de ballast sont recommandés (1)

profil renforcé.

Normal (N}

. B33

Types de traverses
Bois
Métalliques
Béton
Types Profils
de de
traverses ballast
N
Bolis = j-m————we=
R
N
Métalligues l-=———>——
R
N
Béton @ |we—m—meee
R
o S i e e et ot it

o ik n a7 T o i R oy . e o o S ek A A A T S B T o e ok S kot S i

i R S T o e P o T o i e 4 o e e S8 . e ]

7

le profil normal et le

o . 2o g o o e o et Al i S T A P e Tk A ALY A T TR S 1 Y e e A i e g

Polids aum > 36 kg
R > 200 m
"""" R ¢ 200m
"""" R o> 150m
""""" R ¢ 150m
"""" R > 100w
BT

Poids aum £ 36 kg
R > 150 m
TR ¢ 1son
TR > 0w
Tk < 100m
TR > w0m
TR ¢ 1om
| S

o o e Sk 4t a1t e e el R, L o i A o ey e o R L L S B Sk 20 49 P T o T e AR S o Y AL g e e Y

(1) Dans le cas de barres élémentaires de longueurs inférieures ou égales a
24 m, les situations existantes peuvent &tre maintenues.
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ARTICLE 14 -~ Jeux de dilatation

Dewx valeurs des jeux de dilatation sont & considérer :

~ la valeur du jeu de dilatation réservé A& chaque extrémité de barre & la pose
de la voie,

- la valeur cumulée minimale des jeux de dilatation par longueur de 100 m
au-dessous de lagquelle il est nécessaire d'intervenir pour la rétablir.

14,1 - Valeur des jeux & la pose

Températures d'annulation ou At admissible (1)
Longueur des rails | —c——mr o o o e e e e e
Poids aum > 36 kg Poids au m « 36 kg
45° C (2)
ou = AE (3)
50° ¢ (2) At 15° C
> 24 m ou = AE (3}
At 10° C 50° C (2}
ou = AR
at 10° C
60° C (2) 60° C (2)
£ 24 m . ou ou
at o0°cC At 0° C

(1) At admissible : 11 s'agit de 1'écart de température admissible
entre la température d'annulation du jeint et la température
maximale qui peut étre atteinte par le rail.

(2} Les températures extrémes données sont applicables au réseau
national francais. :

(3) AE : attaches élastigues ou attaches rigides et anticheminants.
AR : attaches rigides.

14.2 - Valeur du jeu minimal cumulé sur une longueur de 100 m {Jm)

Cette valeur s'applique a :
~ 3 joints pour les bharres de 30/36 m,
- 4 joints pour les barres de 24 m
- 5 joints pour les barres de 22 m
- 6 joints pour les barres de 15/18 m

- 8 joints pour les barres de 12 m.
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Poids aum > 36 kg
40° ¢ ou At 20° C
45° ¢ ou At 15° C
50 C ou At 10° C

14.3 - Formule pour calculer le im

Soit
- Tm la
- Tan la
- t 1la
Tm
(Tan -

Tan

At

t)

e T o i ok sk o e o P M B S T . o T T . ey . g P e o R R e . o PP T o <A A S Ny AL R A R R L i My . Al i o MY 0 g T o o Tt o i

Poids aum « 36 kg

35° € ou At 25° C
40° C ou At 20° C
45° C ou At 15° C

température maximum gui peut &tre atteinte par le rail,
température du rail & laguelle les jeux peuvent &tre annulés,

température & laquelle est effectué le relevé des jeux

Jm mm pour 100 m {cf. 14.2)



Sous-chapitre 2
Longs rails soudés

ARTICLE 15 - Généralités

La pose en LRS doit 8tre considérée comme la pose normale de voie., Elle est
routefois soumise 4 un certain nombre de conditions techniques impératives.

f,a stabilisation d'une vole en LRS & écartement réduit peut Eétre considérée
comme acquise lorsqu'elle satisfait & la double condition de délai et de tonnage
supporté tels qu'ils sont définis au tableau ci-apres

Nature des opérations
ayant affectd la stabilité de la voie

1 - Renouvellements de matériel ou ballast, ) entrainant la déconso-
travaux assimilables, modifications } lidation de la voie

t.1 -~ Aprés mise 3 niveau de la voie par relevage {Z8me relevage
en cas de renouvellement) :
sans damage des cases ni de banquettes et sans stabi=

tisation dynamique ...cccivsusnsrrrncanns renaarasanes i
., avec damage des cases et {ou) de banquettes {2} et sans
stabilisation dynamigue ...veerensiunsrsasesrasones P

. avec stabilisation dynamique ..sisiavoars

1.2 - MNivellement complémentaire par bourrsuse - dresseuse
mécanique lourde : ’

1.21 - Relevages entre points haut { 50 mm et
ripages ¢ 20 mm :
sans damage des cases et (ou) de banguettes et
sans stabilisation dynamique ........ cisrarraes
. avec stabilisation dynamigue {2} ........ cenanaaen

1,22 - Relevages et (ou ripages) supérieurs aux
valeurs précédentes :
. sans damage des cases et {ou} de hanquettes et

sans stabilisation dynamique .....ivevvvrrasann ree

avec damage des cases et {ou} de banquettes et

sans stabilisation dynamique s.vicerrorsnnes eresns
. avec stabilisation dynamigue {2} ..civevevvnennn P

2 - Opérations d'entretien de 2éme catégorie définies au chapitre 3
2.1 - Nivellement par bourreuse - dresseuse mécanique

2.11 - Relevages entre points hauts { 50 mm et
ripages { 20 mm :

sans stabilisation dynamique ...... PN

. avee stabilisation dynamique {2} ...o.iviinvinaaanns

2.12 - Relevages et {ou ripages} supérieurs aux
valeurs ci-avant :
. sans damage des cases ni de banauettes ou sans

stabilisation dynamique «..iivvvresniineresaninans .
. avec damage des cases et {ou) de banguettes et

sans stabilisation dynamique ...... Cetaseanans e
. avec stabilisation dynamigue (2) ...vvinesrvennn

2,2 - Nivellement par soufflage ou avec bourreuse légére ou
bourroirs individuels

! 72.71 - Relevages sntre points bons { 15 mm =t

ripages § 200 .iiiiiierreraeanan Garareennnas cine
2,22 - Relevages )} 15 mm et { 20 am et {ou)
ripages )} 20 mmet { O mm ....iaeoeln Ciareaeeen

2,3 - Autres opérations de 2éme catégorie {fouilles, modification
de travelage) ...... cevnae

............ R R T I A R

{1) ou délai de stabilisation

Stabilisation ]
Tonnage minimal (1)}
--------------------- Délai
Traverses Autres minimal
en bdton| supports
15 000 t | 75 000 t 48 h
7500 t 40 000 t 48 h
4 000 t 15 000 © | non exigé (3}
4 Q00 £ | 15 000 ¢t 24 h
0t 4 000 t § non exigé {3)
15 000 t 75 000 t 48 h
7 500 t | 40 000 t 48 h
5 000 £ 1| 15 Q00 t ! non exigé {3}
4 000 £t ¢ 15 000 ¢ 24 h |
0t 4 000 t ;. non exigé (3},
'1
15 800 t 75 000 t 48 h %
7 500 ¢ 40 000 ¢ 48 h
5000 t F 15 000 £ | non exigé (3}
|
4000 £ | 15 000 t 2 h
15 000 £ | 75 000 ¢t 48 h
15 000 t | 75 000 t 48 h
!

{2} avec un matériel agréé et sous réserve d'un contrdle de la qualité de la voie aprés stabitisation
13} si l'on craint que la température du rail dépasse de plus de 15° 1a température de référence au passage

du premier train, la vitesse de ce train sera limitée 3




ARTICLE 16 - Conditions de pose

16.1 - Rails

Tous les rails A patin d'un poids au métre supérieur ou é€gal & 30 kg
{neuf) peuvent étre utilisés.

Les barres de longueurs élémentaires peuvent &tre soudées en atelier
ou en voie.

16.2 - Traverses

Tous les types de traverses, en bois, métalliques ou en béton,
peuvent étre employés,

La mixité provisoire du plancher peut &tre acceptée dans le but de
réaliser une modernisation de la voie & terme (substitution de traverses
en béton armé & des traverses en bois au cours des opérations
d'entretien}.

16.3 - Attaches

En général, les L.R.S. sont posés avec attaches élastiques. Toute-
fois, des attaches rigides peuvent &tre employ€es en prévoyant la mise en
place d'anticheminants dans les mémes conditions qu'en voie a écartement
normal.

16.4 - Ballast

Le ballast doit &tre en pierre cassée (ou tous produits de
concassage) .

Les profils & prévoir sont ceux décrits au chapitre I en arasant le
ballast au niveau supérieur des traverses (1} ; 1l n'est pas prévu de
profil renforcé spécial (2}.

16.5 - Raccords d'armement

Les raccords d'armement se font dans les mémes conditions qu'en voie
3 écartement normal en tenant compte des différences de section des rails
et des différents types de traverses.

(1) Si le rayon est > 1 500 m, les profils normaux décrits au chapitre T peuvent
8tre intégralement appliqués.

(2) Des études particulidres peuvent toujours étre effectuées.
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16 .6 - Longueur minimale des L.R.S5.

R o e e e e A i it o 1 1 e i e ¢ e e e
Poids au métre Longueur en m
du rail 00 e o e e e e s
en kg A't 40° C (1) Cas général
> 46 kg + T 200 m (3,50 x Aa't) + 50
46 > P 3 36 150 m (2,50 x A't) + 50
< 36 kg 140 m (2,10 x a't) + 50

Il n'y a pas de longueur maximale pour limiter un L.R.3.

16.7 - Raccords d'extrémité

Les raccords d'extrémité des L.R.S. peuvent &tre réalisés 4 l'aide de
dispositifs & joints multiples, constitués de barres de longueur infé-
rieure ou égale & 18 m, séparées par des joints (2) dont 1'ouverture
cumulée est calculée pour une annulation & une température inférieure de
10° C ou 15° C {10° C pour les rails 3 46 kg et 15° C pour les rails

< 46 kg) & la température maximale qui peut étre atteinte par le rail.

La valeur minimale en mm de la somme des 3 joints peut &tre donnée
par la formule suivante :

Jmm = (Tfe - %)
Tfe étant la température de fermeture des joints,
t étant la température de réglage des joints.

Le permissif de ces joints doit &tre vérifié (ou adapté) pour que les
boulcons ne soient pas sollicités ean cisaillement aux températures les plus
basses qui peuvent &tre envisageées.

(1) 't : le plus grand des é€carts de température entre la température de réfé-
rence et les températures extrémes qul peuvent étre atteintes par le
rail.

(2) Prévoir 3 joints par extrémité pour des conditions climaticues tempérées.
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Les rayons minimaux ol les dispositifs A joints multiples peuvent
gtre implantés sont définis ci-~apreés :

e o e e R Y R A8 TR . S L T e S

Différence entre la température maximum
Profil du rail qui peut étre atteinte par le rail
P et la température d'annulation des joints
(poids au metre} |=--—=sss—omssssossssmoogmsmssoommmmomemmmTTmm
10° 15°
Traverses
en
bois
Traverses
en
béton
Traverses 36 kg& B < 46 kg 90 m
métale | mmmmmmmmmmemmmm—mmmo| msmmmmmem—mmemomm oo moms ST T
liques 46 kg P < 50 kg 120 m 170 m
L P > 50 kg L 130 m 180 m
__________ e ey i A i L e e b _..__.._._......_......_._-_....._._...._.._.-._._.....__..._‘...-.__......._..-.____...—_...

Les raccords d'extrémité peuvent également dtre réalisés & l'aide
d'appareils de dilatation. Dans ce cas, un seul appareil constitue deux
raccords d'extrémité adjacents.

16.8 - Conditions de tracé

La pose de voie en L.R.S5. nécessite une étude particuliére & chaque

situation climatique {ou géographique) pour déterminer les conditions de
traceé

- en fonction des écarts de température,

- en fonetion des conditions d'exécution des travaux d'entretien
envisageés.

Les rayons minimaux (1) (en métres) qui peuvent &tre autorisés
indiqués aux différents tableaux ci-aprés sont donnés pour une voie
déconsolidée,

Dans certains cas ol les écarts annuels de température sont impor-

tants, il peut étre nécessaire de vérifier les conditions de tracé pour
une volie consclidée.

(1) rayon au-dessous desquels il n'est pas possible de descendre pour une gituation
locale, sans aucupne majoration supplémentaire de contrainte.



1 200
1 300
1 400
1 500
1 600
1 666
1

écart de tempdérature entre la tem
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20% C avec AE
15° € avec AR
N R
210 160
190 150
170 140
170 130
160 130
160 130
160 130

_________ A

20° € avec AE
§5° € avec AR
N R
250 210
240 200
230 180
220 170
200 160
200 160
200 l 160

20° C avec AE
15° € avec AR
N R
550 250
400 280
350 270
340 260
330 260
330 260
3130 260

25° ¢ avec AE
20° C avec AR
N R
360 300
350 250
110 250
300 240
290 230
280 230
| 280 230 1

25° € avec AE
20° C avec AR
N R
300 230
270 210
240 200
230 180
230 170
230 17¢
230 l 170 l

25° C avec AR

20° ¢ avec AR
N R
750 450
600 420
500 400
480 380
460 350
460 350
460 350

30° C avec AE
25° C avec AR

N R
450 300
400 270
350 250
310 250
300 50
300 250
300 250

30° C avec AE
25° € avec AR

N R
550 400
506 350
450 330
400 310
400 300
500 300
400 300

_______ S

30° ¢ avec AE
25° ¢ avec AR

N R
1 700 700
1 500 630
t 000 600
850 550
750 510
750 510
750 510

pérature de référence et la tempé-
rature maximale qui peut &txe atteinte par le rail.

(2) 1 000/e ol e est l'espacement maximal entre deux traverses exprimé e

n om.



- 20 w

20° C avec AE | 25° C avec AE | 30° C avec AE
15 C avec AR | 20° C avec AR | 25° C avec AR
N R N R | N R
460 350 750 500 850
450 320 650 450 t 700 750
400 300 600 430 i 590 700
380 280 550 430 1 000 650
380 280 560 400 900 600
380 280 560 400 850 600
380 280 5Q0 400 850 600
16.82 - Traverses en_béton_armé (ou précontraint) (3)
Travelage > 1 200 traverses/km {1 000/e)
r Profil de
2¢Q° 257
ballast At 20° C at 25° C
Polds du ™ =  |<==mmmmemmem e e e =
rail au m N R N R
30 < P g 36 150 100 200 150
38 < P £ 46 200 150 250 200
46 < P g 50 250 200 300 250
50 250 200 300 250
N N S I AR
16.83 - Traverses ﬁéEailiqgei {(3)
Travelage 3» 1 200 traverses/km (1 000/=)
B N B R
rofil de o o o
ballact At 13° C At 20° C at 25° C
Poids du ™\ |mmmmmmmmmeee e e e e
rail au m N R N R N R
30 < p £ 36 110 110 130 120 200 150
6 < P ¢ 46 150 120 180 140 250 200
46 < P £ 50 200 176 260 220 350 300
50 220 180 300 230 400 350

(2) 1 000/e
(3} dans la

écart de température entre la température de référence et la tempé-
rature maximale qui peut &tre atteinte par le rail,
ol e est l'espacement maximal entre deux traverses exprimé en m.

mesure oll les attaches le permettent,
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ARTICLE 17 - Dispositions spéciales concernant le franchissement des ponts rails

Les dispositions & remplir sont identiques & celles prescrites pour les
ouvrages d'art des lignes a écartement standard.

Une &tude est A prévoir pour chaque cas particulier, principalement en ce
qui concerne les ouvrages 3 dilatation complexe.

ARTTCLE 18 -~ Incorporation des appareils de voie

Tous les branchements et traversées {ordinaires ou jonctions)} munis de

coeurs monoblocs (1) peuvent étre incorporés en L.R.S.

L'incorporation des autres modéles d'appareils rencontrés est 4 examiner

par cas d'espéce.

Les conditions d'incorporation des appareils de voie (tracé, raccordement

des voies déviges, ...) sont celles utilisées habituellement.

{1} ou cssimilés.
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~ CHAPITRE IIX

ENTRETIEN

ARTICLE 19 - Classification des voies principales du point de vue de leur entretien

Les voies étroites sont classées en classes (R, E et S) conformément aux
prescriptions en vigueur 4 la S.N.C.F. Toutefois, la classe E se subdivise en

- sous~clasgse E1 pour les lignes okt V. > 80 km/h

~ sous~—classe E2 pour celles ot ¥ g 80 km/h.

Les principes généraux d'entretien sont applicables aux voies étroites pour
ce qui concerne les régles d'entretien. Toutefois, les particularités ci-aprés
sont & préciser.

ARTICLE 20 -~ Rails

20.1 - Conditions de retrait dimensionnelles

Les rails doivent dtre retirés des voies principales s'ils atteignent
certaines limites concernant :

- l'usure totale,
- l'usure latérale {(chanfrein},
- 1'encochage du patin,

- la réduction de 1l'épaisseur de 1'dme.

Formule : UV + UL
2
UV : usure verticale
gr, : usure latérale mesurée & 15 mm sous le plan de roulement
Limites d'usure totale en mm
Types de rail > 20t de 20 t & 14 ¢ < 14 t
30,470 kg Est
30 E
,000 kg tat 9 10
30,000 kg PO
30,348 kg Nord sans limite
———————————————————————————————————————————————————————————— d'usure (1)
33,400 kg A.L. 17
L 34,400 kg P.L.M.A, 10 l“ H
__________________________________________________________ A

(1) L'vsure maximale peut &tre limitée par le seuil inférieur du rapport I/V/L.



Charges & l'essieu

Types de rail

..--.--,—.-.-.__-..._‘.-.-.—_.....,.__._..__.—...._._

16,800 kg std (513 et 540}

16,900 kg A.L. II

37,200 kg anglais

37,300 kg P.O.

37,800 kg A.L. IIa

39,730 kg Canadien

19,250 kg P.M.A.

39,680 kg Américain
ARA ~- A et B

41,000 kg AL 16

42,130 kg Etat A

43,210 kg dNord

44,000 kg Est

45,120 kg Nord

45,000 kg Est

45,520 kg Etat

46,000 kg standard et
Unifié (812, s33, U33)

46,000 kg Est

47,820 kg LP 48

50,000 kg Standard et
Unifié (536, U36, USC)

50,100 kg Etat

52,000 kg P.O.

55,000 kg Standard et
Unifié (839, U39, U55)

62,000 kg Standard

(852)
54,000 kg Unifiée
(Uic 54)
60,000 kg Unifiéd
L {UIC 60)
NOTA -

L'usure maximale peut étre limitée par le seuil infé

12

13

v A s ek A T ey b S T A

18

20

Pour les rails de types anciens ou étr
ci-dessus, on procédera,

le ¢as échéant,

13

14

_____________________________________ -

Limites d'usure totale en mm

R —— e ik

16

19

22

22

sans limite
dtusure (1)

e e e

angers gui ne sont pas visés
par assimilation.

rieur du rapport 1/v/L.



20.12
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- Usure latérale

]

t'usure latérale se mesure par l'angle de chanfreinage A .
L'angle de chanfreinage {( & ) est déterminé par 1'intersection de

1'axe vertical du rail et de la droite tangente en A et B au profil
dfusure.

La définition de la valeur maximale de l'angle X est
fonction des caractéristigues du matériel roulant.

A la $.N.C.F., cet angle ne doit pas excéder 30°, La mesure
doit Btre exécutde sur le profil réel du rail (la bavure provoquée
par un fluage éventuel du champignon et les gonflements du patin
diis 4 1l'oxydation doivent étre enlevés}). Le retrait est impératif
lorsque l'angle de 30° est atteint sur

- plus de la moitié de la longueur du ralil dans le cas de pose en
barres normales oll l'usure est généralement irréguliére,

- plus de la moitié d'une zone pouvant intéresser plusieurs barres
élémentaires dans le cas de pose en L.R.S. oll l'usure a
généralement tendanc¢ed &tre plus homogéne.

L'évolution de 1l'usure latérale doit &tre spécialement suivie
par des mesures périodiques a partir du moment ol elle atteint 28°
dans les mémes conditions que celles fixédes ci-avant afin de
prévoir le remplacement €éventuel des rails.

Le seul fait que l'usure latérale atteigne le congé inférieur
du champignon n'est pas un critére de retrait, sauf si le

chanfreinage est tel gue les boudins des roues viennent au contact
des éclisses.

NOTA - La réutilisation directe par baraudage des rails chanfreinés
est possible si :

- les rails sont sains,
- le congé inférieur du champignon n'est pas atteint,

- 1l'encochage {cf 20.13) et l'usure n'imposent pas leur
retrait,

1'auscultation ultrasonique sur les lignes a
Vv > 100 km/h n'a révélé aucun défaut.

Dans ces conditions, les rails ainsi récupérés peuvent étre
réurilisés directement dans les alignements exclusivement.



20,13 - Encochage du patin

/

f) 11 convient de retirer les rails des VP, lorsque 1'encochage
de la face inférieure du patin (dans la pose avec selles princi-
; palement},

—_—

Pour les rails de poids > 36 kg, il n'y a pas de limite ainsi
que pour tous types de rails ol la charge & l'essieu est £ 15 t.

Le contrdle systématique est & effectuer dans les zones oll une
///’“' réduction d'épaisseur d4'dme est & craindre (souterrain, par
/ i exemple).

Les rails sont & retirer des voies principales lorsque la
diminution d'épaisseur d'dme atteint :

- 3 mm pour les types dont 1'adme normale est

LA

14,5 mm,

- 4 mm pour les types dont 1'3me normale est

W

15,0 mm et < 16 mm,

- 5 mm pour les types dont 1'adme normale est

W

16,0 mm et < 17 mm,

- & mm pour les types dont 1'3me normale est

AN

17,0 mm et < 18 mm,
18,0 mm.

W

- 7 mm pour les types dont 1l'ame normale est

N Le contrdle systématique est & effectuer dans les zones ol une
réduction est & craindre (souterrain par exemple} .

20.2 - Contrdle US

Le contrdle ultrasonore des rails en voie est un contréle non
destructif gui a pour but la recherche de certains défauts de rails non
visibles. Ces défauts sont en général des fissurations internes de fatigue
se développant progressivement sous 1'action répétée des circulations et
qui provoquent la rupture du rail.

Une détection préventive de ces défauts peut &tre réalisée suivant
les besoins & l'aide de matériels portatifs ou de voiture spécialisée.

20.3 - Contrdle des abouts

Le sontrdle des abouts s'effectue au marteau tous les trois ans, sauf
sur ligne de classe S,

20.4 - Ebavurage des abouts de rail

L'ébavurage des abouts est effectué pour éviter les décollements
d'abouts et permettre de réaliser les tirages de fer é&ventuels.

Cette opération doit Btre exécutée i la demande selon l'évolution des
bavures et la densité du trafic.



ARTICLE 21 =~ Joints

21.1 - Relevé des jeux de dilatation

Sur lignes de la sous-classe El, effectuer un relevé annuel et
assurer le Jm.

Sur lignes de la sous-classe E2 et de classe S, ne procéder A des
relevés que dans les zones ol des désordres apparaissent.

Dans tous les cas, profiter des rectifications pour rétablir le
Jm + 5,

21.2 - Assemblages

sur lignes de sous-classe El, chague RCM fait l'objet d'un gralssage
des éclisses avec démontage et, éventuellement, des corrections d'usures
des portées.

Sur les autres lignes (sous-classe E2 et classe 8), il n'y a pas lieu
de procéder au démontage systématique des éclisses.

Toutefois, dans les zones ol les assemblages ne sont pas satis-
faisants, i1l peut 3tre envisagé afin de corriger l'usure des éclisses et
des portées.

Le graissage sans démontage doit &tre réalisé tous les 3 ans au cours
des travaux de RCHM ou de HRCM,

ARTICLE 22 = Ecartement

I1 convient de prévoir un écartement minimal sur tous les réseaux équipés
de wagons 4 boggies et sans matériel rigide.

Les limites extrémes dépendent du matériel roulant concerné.

22.1 - Ecartement & la pose

-~ pour volie métrique

R > 200m 1,000 (écartement théorigue)

R & 200 m 1,015

]

- pour voie & autre écartement

dcartement théorique + 15 mm.

22.2 -~ Ecartement limite
- limites d'entretien - 10 mm + 30 mm ) sur le réseau national
- limite de sécurité + 30 mm ) frangais

Ces limites peuvent &tre différentes en fonction de la largeur des
bandages du matériel roulant.



ARTICLE 23 - Remplacement de traverses

Sur les lignes de classe E, il convient de remplacer les traverses en bois
avariées par des traverses en Déton biblocs. Toutefois, sur les voies en barres
normales équipées de traverses en bols, si le remplacement de traverses inté-
resse principalement les traverses de joint, il convient d'éviter la mise en

voie de traverses en béton afin de ne pas provoquer de danse ancrmale dans les
joints.

ARTICLE 24 - Nivellement - dressage

Tl est nécessaire d'exécuter des travaux de nivellement -~ dressage lorsque
les défauts atteignent

- les limites d'insuffisance ou d'excés de dévers définies au chapitre I,

- les variations de dévers limites (gauches) indiquées au tableau ci-aprés

T vicesse | Gauche limite |
v ¢ 60 xm/h ! 6 mm/m
60 < ¥V ¢ 80 km/h l} 5 mm/m
80 < v < 100 km/h i 4 mm/m
100 < v g 120 km/h l 3 mm/m
ot o it e e o e i e kA A i A A T e T S T TP oy e o o e o T S kR A 8 i A i . i i

Dans le cas de travaux, le gauche ne devra pas dépasser la valeur limite de
S mm/m. Sur les rampes provisoires de raccords de niveaux, le gauche mesuré sur
9 m ne doit pas dépasser 4 mm/m.

En cas d'incident tel qu'un affaissement de plate-~forme, 1l est nécessaire
d'imposer une limitation de vitesse dont le taux est fixé a 10 km/h si le gauche
n'excéde pas 30 mm sur 3 m et 35 mm sur 5 m.

Les travaux de nivellement - dressage sont exécutés suivant les mémes
méthodes gu'en voie & dcartement normal. Toutefols, pouxr ce qui concerne le
bourrage dressage mecaniques lourds, il y a iieu d'observer cerktaines
précautions.

ARTICLE 25 - Bourrage dressage mecanigues lourds

Les conditions générales d'exécution du bourrage mécanique sont applicables
aux voies &troites. Toutefoils, les particularités ci-aprés sont a signaler.



25.1

Phénoméne de surbourrage

Lorsque les voles étroites équipées de matériel léger reposent sur
du ballast colmaté, il peut se produire, au cours de l'opération de
nivellement le phénoméne de "surbourrage", La volie étant maintenue a
niveau par le groupe de relevage, la pression de serrage, importante,
provogue la montée de la voie au-dessus du plan de nivellement, créant
ainsi une hosse dans le profil en long. Dans de telles conditions, le

dispositif anti-bosse, équipant normalement les bourreuses, s'avére
inefficace.

25.2 - Bourrage d'une voie éguipée de traverses métalligues

25,3

25.4

25,21 - Il faut veiller & ce que les bourroirs extérieurs ne viennent pas
en contact avec les crosses des traverses au cours de l'opération
de serrage.

Dans certains cas, une modification de la géométrie de ces
bourroirs peut s'avérer nécessaire.

25.22 - EBn position de serrage, le dessus du bourroir doit se trouver entre
30 et 40 mm sous le plan inférieur de la traverse de maniére &
assurer une pénétration maximale du ballast sous la table.

25,23 - L'opération de dressage comprenant des ripages importants doit
toujours étre exécutée simultanément 3 un relevage dont 1'impor-
tance permet le dégagement des crosses.

Effet de cdne

I.'effet de cdne est trés important dans les courbes de faibles
rayons. Il convient d'en tenir compte lorsque la bourreuse n'est pas
équipée d'un dispositif de correction automatique.

Dressage des courbes de faibles rayons { £ 500 m)

Afin de ne pas déplacer les courbes par rapport d leur implantation
théorique, 1l est impératif de respecter :

- les points caractéristiques des courbes ({ORP, FRP},

- les valeurs de correction du dressage dans les raccordements
paraboliques.

A titre d'exemple, pour une courbe de 280 m de rayon encadrée par
deux raccordements paraboligues de 45 m de longueur chacun, le dépla-
cement atteint 46 mm si les corrections de dressage dans les raccordements
paraboliques ne sont pas appliquées.
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ARTICLE 26 - Conditions particuliéres aux L.R.S.

tL.es conditions particuliéres d'exécution des travaux d'entretien des L.R.S.
ne concernent que les travaux qui mettent en cause la stabilité du ballast.

les températures limites d'intexrvention,

les températures limites qui peuvent &tre atteintes pendant la stabilisation
sans précautions (ralentissement, ...).

Limites supérieures

4

------------------------------------------------------- " " -] P V8 7 o o o o o oy e b b Sl Y T T8 Ty =k Ty ey

A LR
RrS|REE

TR + 20 TR + 15

2> 200 m| 8¢ 200m

&> 200 a| 7 ¢ 200 m

&3 400 n & ¢ 400

Limites inférieures (TR - 25°)

R I
__?R t__S TR + O

TR + 25 TR + 20

&) 250 a| 7 ¢ 250 m

% 300 o) 8 ( 300

@5 700 a8 700

at {2} 25°
__________
LA L
TR + 30 TR + 25
W) 3800l 8¢ 0w
%1 500 e R (500
& 1200 | R (1200

Au cas ol les fourchettes de température définies au tableau ne seraient
pas respectées, un ralentissement serait & imposer aux circulations pendant

les heures chaudes de la

Pour les opérations
lourd avec des relevages

températures définies en

journége.

@) et

sont & majorer &4 5° C.

de nivellement - dressage par bourrage mécanique
maximaux de 50 mm aux points les plus bas, les
@

Pour permettre le respect des conditions de températures d'intervention
et de stabilisation sans ralentissement, il peut &tre nécessaire de prévoir
une interdiction des travaux de 2éme catégorie pendant une saison compléte
afin de conserver la stabilisation totale du ballast (voir conditions de

Certains travaux d'entretien qui mettent en cause la stabilité de la

voie pendant leur exécution, sans modifier la stabilisation du ballast,

peuvent &tre exécutés en ne tenant compte que des limites d'intervention (J

température de référence,

Elles sont
1 -
2 -
1 -
) inter~ {1}
- vention l TR + 10
?} pendant
la stabi- TR + 25
lisation
310 kg « P/m
{ 36 kg R} 500 m
36 kg  P/m
( 46 kg R}YSOOm
46 kg | P/m
4 50 kg R 11500 m
2 -
tracé).
(1) TR
(2} Nt

maxi qui peut 8tre atteinte par le rail.

écart de température entre la température de référence et la température




CHAPITRE IV

VOIES DE SERVICE

ARTICLE 27 - Trace

Le rayon minimal dépend des caractéristiques du matériel roulant.

Un rayon minimal de 125 m est, en général, compatible avec tous les types de
matériel roulant et tous les systémes d'attelage. Un rayon plus faible peut &tre
admis dans certains cas (embranchement particulier, zone portuaire par exemple)

dans les parties de voie olt l'attelage et le dételage des véhicules n'est pas
pratiqué,

Les courbes de sens contraire de faible rayon doivent &tre séparées par un
alignement dont la longueur varie en fonction du type de matériel.

ARTICLE 28 =~ Armement

Tous les types de rails et traverses, neufs ou de réemploi, peuvent étre
utilisés.

Les rails et appareils de voie peuvent &tre soudés en grande longueur sans
tenir compte des régles établies pour les voiles principales en se limitant,
toutefois, 4 200 m de rayon minimum et & condition que les voies de services
concernées soient suffisamment €loignées des veies principales pour éviter tout
engagement de gabarit en cas de déripage.
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VALEUR ©OE

pour différents types de rails

Std sS40

5tb

Est

std

std

s513

533 - U33

$i2 - SB

Ule

S1il

usure
verticale
{mm}

117 436
118 000
142 000
140 200
141 QOO
141 500

146 000

154 000 !
146 500 ;
172
is4
168 0CO0

201

usure
verticale
(mm)

11

i1

10

10

13

16

10

12

15

19

16

18

18

e s e ekl S . e

105 420
109 00¢
131 000
126 100
124 000
122 400
132 000
133 000
12% 300
142 00¢

164 000

128 000

162 Q00
152 733
147 Q00

162 000

157 €90

176 000
180 800

189 100

203 000




