
QU’EST-CE-QU’UN RAIL, UNE VOIE? 
 

Définition du Rail: “Petit Robert”: 

Rail, 
1. Le plus souvent au pluriel. Chacun des deux profilés d'acier laminé qui, fixés sur des traverses en deux 

lignes parallèles et mis bout à bout, constituent le chemin de roulement des trains et des tramways en 
particulier. Poser des rails; rail luisant, rouillé, tordu; profil d'un rail; champignon, patin, semelle d'un 
rail; rail à ornière, en saillie; écartement des rails; véhicule sur rails.  

1. Rail conducteur, électrique. Rail par lequel passe l'énergie électrique destinée à alimenter la 
motrice au travers d'un frotteur. « Synon », troisième rail.  

• Contre-rail, portion de rail placée à l'intérieur de la voie, parallèlement au rail principal.  
 
Un rail est une barre d’acier profilée. Deux files parallèles de rails mis bout à bout forment une voie ferrée. Ils 
reposent alors généralement sur des traverses pour conserver un écartement constant. 
 
Les rails servent à la fois de guide et de support de roulement pour les véhicules. Étant conducteurs 
électriques, ils peuvent aussi être utilisés pour la transmission de signaux (circuits de voie) et pour le retour 
des courants de traction et des auxiliaires du train (ligne train pour le chauffage et la climatisation sur les 
rames tractées). 
 
Un système de transport fondé sur l’utilisation d’un seul rail est un monorail. Un (voire deux) rail(s) peut 
(peuvent) servir aussi à l’alimentation électrique (alimentation par troisième rail ou par troisième et quatrième 
rails). 

 

 

 

Histoire  

 
Sur les chemins de mines, les débris des matières transportées demeuraient sur la voie et donnaient lieu à un 
supplément de tirage; pour éviter cet inconvénient, on adopta des rails saillants en bois et on fit venir une joue 
ou boudin latéralement au bandage des roues des véhicules.  
 
En 1767, Reynolds substitue la fonte au bois pour augmenter la durée des rails, tout en leur conservant leur 
forme primitive;  
 
En 1789, apparaissent enfin les rails en fer laminé, et c'est plus tard que ceux-ci ont été remplacés par les rails 
d'acier.  
 
 
 

Historique de la forme du rail  

 

Rail à plat :    second profil :  
Les premiers rails employés, et en usage encore aujourd'hui (1890) sur les chantiers de terrassements, sont les rails en fer 
méplat, cloués ou vissés à plat sur des longrines. Mais le bois qui leur prête sa résistance se pourrit rapidement, et ces 
voies ne peuvent pas durer longtemps.  
 
 



Rail de champ :  
Après ceux-ci, on a employé les rails en fer méplat posés de champ, et maintenus par des coins dans des encoches sur 
traverses.  
 

Rail à table supérieure : 
Ces rails se voilaient et faisaient ventre dans les courbes, sur la file extérieure, sous l'action de la force centrifuge; en 
outre, ils creusaient des sillons ou gorges sur la jante des roues. Pour remédier à ces inconvénients, on y a d'abord ajouté 
une table supérieure. Cette table s'est peu a peu transformée en un demi-champignon, puis en un champignon complet; 
porté par des coussinets et des traverses, ce rail a donné naissance au rail dissymétrique.  

 
 

Rail à double champignon :    symétrique        asymétrique.  
Au double champignon symétrique permettant d'envisager un retournement lorsque le champignon serait usé, porté 
comme le précédent par des coussinets, sur lesquels il est maintenu par des coins. Il s'est avéré que l'idée du retournement 
éventuel du rail était utopique car le boudin inférieur se trouvait profondément entaillé au droit de chaque coussinet. Le 
retournement du rail aurait rendu le trajet fortement inconfortable pour les personnes et aurait été une source d'usure des 
boites d'essieux par les vibrations engendrées.  

      
Fixation des rails champignons asymétrique sur les traverses bois (à gauche fixation interne du rail, au centre vue externe et à 

droite jonction d’un rail par soudure « Champignon avec un rail UIC ») 
 
 
 

Rail Vignole :   
Le rail Vignole, ou à patin, posé sur longrines d'abord, sur traverses ensuite, a été une simplification du précédent. Les 
coussinets et les coins ont disparu, et les rails sont fixés directement à l'aide de tirefonds ou de crampons dans d'autres 
pays tels que les pays anglo-saxons.  
 



   
 

 

Rail UIC « Union International des Chemins de fer » :     
Cette voie est dite « normale » du fait de son adoption par un grand nombre de pays, et notamment par les premiers 
constructeurs de chemins de fer (Royaume-Uni, Allemagne, Belgique, États-Unis, France...). L'Union internationale des 
chemins de fer promulguera cet écartement comme étant celui de référence par rapports aux voies larges et aux voies 
étroites. 
 
La Commission européenne dans sa décision du 26 avril 2011 sur « spécification technique d’interopérabilité relative au 
sous-système "infrastructure" du système ferroviaire transeuropéen conventionnel » réaffirme que : « L’écartement 

nominal de voie standard européen est de 1 435 mm ». Pays ayant adopté l'écartement standard  
 
 

Rail Broca ou à Gorge :         
 
Des rails à gorge (type « Broca ») sont utilisés pour les voies encastrées dans des chaussées routières, notamment pour 

les installations industrielles et les lignes de tramway. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



Différentes Traverses : 
 
 

Traverses en béton :   
Traverses en béton de type monobloc sur une voie du RER C RER C à Jouy-en-Josas Jouy-en-Josas. 
 
La traverse en béton, qui a une durée de vie plus importante (±50 ans), fut introduite il y a plusieurs décennies pour 
pallier les inconvénients du vieillissement naturel du bois. Son utilisation fut appliquée alors aux lignes faiblement 
chargées. 
 
À partir des années 1970, l’emploi de la traverse en béton fut généralisé en France à l’ensemble des lignes. À cette 
époque en effet, la maîtrise technologique était sensiblement meilleure et surtout, son prix de revient comparé à celui de 
la traverse en bois fut l’argument principal de cette décision. Les caractéristiques techniques des traverses en béton sont 
détaillées dans la norme européenne EN 13230. 
 
L'utilisation des traverses en béton est en nette augmentation, tant à cause de leur qualité intrinsèque que pour le prix 
élevé des traverses en bois. Les traverses en béton, par leur poids important, assurent un bon ancrage de la voie dans le 
ballast. Elles sont en particulier utilisées pour les lignes nouvelles à grande vitesse. La fixation des rails se fait par des 
attaches élastiques munies de dispositifs isolants en caoutchouc. 
Il en existe de deux types, la traverse bibloc et la traverse monobloc : 

Traverses bibloc :       
Formées de deux blocs de béton, les blochets, reliés par une entretoise métallique, qui absorbe les efforts en milieu de 
traverse. Il existe deux modèles de blochets : 

• La traverse à blochets de 68 cm, qui a pour dimensions :  
o longueur = 224,5 cm 
o largeur = 29 cm (à la base des blochets) 
o épaisseur = 17 ou 22 cm (dans l’axe de la table) 

• La traverse à blochets de 84 cm, qui a pour dimensions :  
o longueur = 241,5 cm 
o largeur = 29 cm (à la base des blochets) 
o épaisseur = 22 cm (dans l’axe de la table) 

Traverses monobloc :       
En béton précontraint, amincies dans leur partie centrale, armées de fils à haute résistance. 

• L’ancienne génération (modèles V.W, SCOP,…), fabriquée jusqu’en 1967, a les caractéristiques suivantes :  
o longueur = 230 cm 
o largeur = 25 cm 
o épaisseur = 14 cm 

• La nouvelle génération, fabrications à partir des années 1974 environ, présente les caractéristiques suivantes :  
o longueur = 250 cm 
o largeur = 29 cm 
o épaisseur = 17 ou 20 cm 

 
 



 

Traverses métalliques :           
La traverse métallique est un produit industriel de fabrication simple. Elle est constituée d'un laminé en forme de U 
renversé, embouti à ses extrémités, pour former des bêches qui s'enfoncent dans le ballast et s'opposent au déplacement 
transversal de la voie. Le rail est fixé au moyen de crapauds qui appuient sur le bord du patin. Ces crapauds sont serrés 
par des écrous vissés sur des boulons et la combinaison de deux ou trois modèles permet de réaliser une gamme 
progressive d'écartement de la voie. On peut également adapter des dispositifs élastiques. La traverse métallique, en acier, 
est relativement légère (80 kg) et est principalement utilisée dans des voies à circulation de moyenne vitesse. N'étant pas 
isolantes, elles demandent qu'un soin particulier soit apporté aux attaches et leur isolation afin d'être compatibles avec les 
systèmes de signalisation faisant appel aux courants de voie. Un bourrage de qualité remplissant bien les moules de la 
traverse, lui permet d'atteindre une stabilité optimum pour les tracés sinueux. 
 
Deux facteurs déterminants font apparaître un regain d'intérêt pour les traverses métalliques : 

• Le façonnage des bêches en version longue augmente considérablement leur stabilité latérale, permettant par là le 
soudage en long rail soudé de la ligne pour des rayons de l'ordre de 200 m. 

• L'autre aspect de plus en plus pris en compte est leur excellent bilan écologique, fortement influencé par la 
possibilité qu'elles offrent d'être régénérées et recyclées dans des lignes de seconde importance 

 

 

En tôle emboutie, elles ne sont plus mises en voie sur le territoire français en raison de leur prix de revient élevé, leur 
isolement électrique difficile, la difficulté rencontrée pour les opérations d'entretien et de maintenance de la voie. 
Le rail est fixé par boulons et cales de maintien de l'écartement. 
 

 

Traverses en bois :      
Les traverses en bois constituent encore la très grande majorité des traverses utilisées dans le monde. Traditionnellement 
elles sont en bois dur (chêne ou plus rarement en hêtre ou en azobé). Le bois est apprécié pour sa résistance et sa 
flexibilité, pour sa facilité de mise en œuvre. Mais de durée de vie réduite (20 à 30 ans) car putrescible, il doit alors pour 
cet usage être imprégné sous pression d'un pesticide (puissant insecticide et fongicide), la créosote de goudron de houille. 
Pour éviter l'apparition de fentes, liées aux successions de périodes humides et sèches, on peut cercler les têtes de 
traverses à l'aide de feuillards métalliques, c'est le le « frettage ». 
 
Leurs dimensions sont généralement, à la SNCF, de 2,6 m de long, 25 cm de large et 15 cm d'épaisseur (les bois 
d’appareils ont des longueurs variant de 2,60 m à 6,00 m.). Elles sont entaillées pour permettre l'appui des rails. La zone 
d'appui, dite « table de sabotage », est délimitée de manière à déterminer l'écartement des rails et leur inclinaison (au 
1/20e à la SNCF). Une traverse pèse environ 80 kg. 
 



 
La fixation des rails sur les traverses en bois se fait grâce à des
semelles en caoutchouc pour limiter le bruit.
 
Le recyclage des traverses en bois traité est règlementé dans plusieurs pays en raison de la nocivité de la créosote, produit
classé cancérigène. 
 
Les traverses en bois exotique (azobé en général) se développent largement. En raison de leur caractère imputrescible, les 
traverses en azobé ne sont généralement pas traitées à la créosote.
 
 
 
Traverses (en bois) recyclées, réutilisées ou «

Qualification juridique : 
Les traverses deviennent des déchets (quand elles sont cédées à un tiers pour un autre usage ou pour abandon). Pour la
législation européenne et celle de divers pays, la traverse usagée devient un
puis RFF en France) s'en « défait », même si c'est pour la valoriser dans une nouvelle filière. Et «
matériel recouvre selon la jurisprudence
énergétique) d'une substance ou d'un objet
dispositions nécessaires pour que tout détenteur de déchets les remette à un ramasseur privé ou public ou à une entreprise 
qui effectue les opérations visées aux annexes II A et I
 
Pour la CJCE la notion « se défaire » dépasse les seules opérations d'élimination ou de valorisation des déchets, et s'étend 
à tous les objets et toutes les substances dont le propriétaire se 
collectés à titre commercial aux fins de récupération, recyclage ou réutilisation. L'arrêt du 18 décembre 1997 de la CJCE 
a jugé que « des substances, qui entrent dans un processus de production, 
 
Les traverses traitées à la créosote deviennent un
démontées pour être abandonnées ou promises à un autre usage. Depuis 1993, la 
sortie de ces déchets aux frontières de la 
 
En France, céder une telle traverse, sans s’acquitter des obligations imposées par le code de l’envi
règlements pris pour son application, est un acte constitutif de l
 
Depuis 2002, un décret inclut clairement les traverses en bois imprégnées à la créosote dans la catégorie des «
dangereux » (ou assimilés à un déchet industriel spécial
décret, pour des produits signalés par un astérisque) de molécules présentes dans la créosote. Les traverses réutilisées ou 
valorisées relèvent notamment de la rubrique 17 02 04
dangereuses ou contaminées par de telles substances
 

La fixation des rails sur les traverses en bois se fait grâce à des tire-fonds et des attaches élas
semelles en caoutchouc pour limiter le bruit. 

Le recyclage des traverses en bois traité est règlementé dans plusieurs pays en raison de la nocivité de la créosote, produit

en général) se développent largement. En raison de leur caractère imputrescible, les 
traverses en azobé ne sont généralement pas traitées à la créosote. 

Traverses (en bois) recyclées, réutilisées ou « en fin de vie » : 

(quand elles sont cédées à un tiers pour un autre usage ou pour abandon). Pour la
et celle de divers pays, la traverse usagée devient un déchet quand son propriétaire initial (

», même si c'est pour la valoriser dans une nouvelle filière. Et «
jurisprudence européenne tant l'élimination que la valorisation (

un objet ; la directive 75/442/CEE impose aux états
dispositions nécessaires pour que tout détenteur de déchets les remette à un ramasseur privé ou public ou à une entreprise 
qui effectue les opérations visées aux annexes II A et II B ou en assure lui-même la valorisation ou l'élimination)

» dépasse les seules opérations d'élimination ou de valorisation des déchets, et s'étend 
à tous les objets et toutes les substances dont le propriétaire se défait, même s'ils ont une valeur commerciale et s'ils sont 
collectés à titre commercial aux fins de récupération, recyclage ou réutilisation. L'arrêt du 18 décembre 1997 de la CJCE 

des substances, qui entrent dans un processus de production, sont susceptibles de constituer des déchets

Les traverses traitées à la créosote deviennent un déchet dangereux ; en Europe, dès le moment où elles sont abandonnées, 
démontées pour être abandonnées ou promises à un autre usage. Depuis 1993, la circulation en Europe, et l'entrée et la 

 Communauté européenne sont soumises à une réglementation particulière.

, céder une telle traverse, sans s’acquitter des obligations imposées par le code de l’envi
règlements pris pour son application, est un acte constitutif de l’abandon, susceptible de poursuites 

Depuis 2002, un décret inclut clairement les traverses en bois imprégnées à la créosote dans la catégorie des «
déchet industriel spécial), notamment en raison du caractère

décret, pour des produits signalés par un astérisque) de molécules présentes dans la créosote. Les traverses réutilisées ou 
ment de la rubrique 17 02 04* («bois,  et matière plastiques

par de telles substances »). 

 

et des attaches élastiques, parfois munies de 

Le recyclage des traverses en bois traité est règlementé dans plusieurs pays en raison de la nocivité de la créosote, produit 

en général) se développent largement. En raison de leur caractère imputrescible, les 

(quand elles sont cédées à un tiers pour un autre usage ou pour abandon). Pour la 
quand son propriétaire initial ( SNCF 

», même si c'est pour la valoriser dans une nouvelle filière. Et « se défaire » d'un bien 
européenne tant l'élimination que la valorisation (recyclage, valorisation 

états-membres de prendre « les 
dispositions nécessaires pour que tout détenteur de déchets les remette à un ramasseur privé ou public ou à une entreprise 

même la valorisation ou l'élimination) ». 

» dépasse les seules opérations d'élimination ou de valorisation des déchets, et s'étend 
défait, même s'ils ont une valeur commerciale et s'ils sont 

collectés à titre commercial aux fins de récupération, recyclage ou réutilisation. L'arrêt du 18 décembre 1997 de la CJCE 
sont susceptibles de constituer des déchets ». 

; en Europe, dès le moment où elles sont abandonnées, 
circulation en Europe, et l'entrée et la 

sont soumises à une réglementation particulière. 

, céder une telle traverse, sans s’acquitter des obligations imposées par le code de l’environnement et des 
, susceptible de poursuites  

Depuis 2002, un décret inclut clairement les traverses en bois imprégnées à la créosote dans la catégorie des « déchets 
), notamment en raison du caractère cancérigène (Cf. annexe II du 

décret, pour des produits signalés par un astérisque) de molécules présentes dans la créosote. Les traverses réutilisées ou 
et matière plastiques contenant des substances 



Responsabilités : tout producteur ou détenteur de déchet «est tenu d'en assurer ou d'en faire assurer l'élimination, et est 
responsable de cette élimination». Et tout producteur ou détenteur de déchets «dans des conditions de nature à produire 
des effets nocifs sur le sol, la flore et la faune, à dégrader les sites ou les paysages, à polluer l'air ou les eaux, à engendrer 
des bruits et des odeurs et, d'une façon générale, à porter atteinte à la santé de l'homme et à l'environnement, est tenu d'en 
assurer ou d'en faire assurer l'élimination conformément aux dispositions du présent chapitre, dans des conditions propres 
à éviter les dits effets... L'élimination des déchets comporte les opérations de collecte, transport, stockage, tri et traitement 
...». Pour tout dépôt, abandon ou le fait de faire déposer des déchets à tout autre que l'exploitant d'une installation agréée 
sans fournir à l'administration certaines informations, sont prévues des peines pouvant atteindre 2 ans d’emprisonnement 
et 75 000 € d’amende. 
 
En France un «bordereau de Suivi de Déchets Industriels» doit être établi lors de l'enlèvement de tout déchet dangereux, 
pour permettre sa traçabilité, et le dernier volet de ce bordereau doit être réceptionné après traitement final (sous peine 
d'une amende de 4e classe), et le producteur des déchets est responsable de leur bonne gestion, jusqu’à leur traitement 
final », même pour le marché de l'occasion où le producteur doit aussi tenir un registre des déchets produits et pouvoir 
fournir toute forme de renseignement sur ceux-ci à l'administration. 
 
Un problème supplémentaire est celui des Déchets toxiques en quantité dispersée ; «plusieurs dizaines de milliers de 
traverses par an» sont volées et disparaissent dans la nature, dans des produits de consommation (charbon de bois par 
exemple)), chez des particuliers (aménagement de jardins, terrasses et escaliers) selon RFF, qui s'ajoutent à celles qui font 
l'objet d'usages illégaux. Un projet de filière spécifique d'élimination des bois traités n'a pas été conduit à terme, faute 
d'entente entre les acteurs (RFF, SNCF, et France Télécom dont d'anciens poteaux téléphoniques contiennent de la 
créosote mais aussi de l’arsenic). Une charte, qui répond aux engagements du Grenelle de l’Environnement, est signée le 
15 juillet 2010 entre le ministère de l’Ecologie et ces trois acteurs qui s'engagent à améliorer la traçabilité du bois traité à 
la créosote ou aux sels de cuivre chrome arsenic. 
 
La Convention d’Aarthus veut en outre que toutes les informations concernant l'environnement soient accessibles au 
public. 
 

Pose en Europe 

La pose des rails se faisait autrefois normalement avec des joints de dilatation, les rails, de 18 ou 36 m de long, 
coulissant librement dans les éclisses (pièces qui assurent la jonction de deux rails successifs). Dans ce cas la 
continuité électrique doit être assurée. S'est développée depuis la technique dite des « barres longues » ou LRS 
(long rails soudés)), dans laquelle les coupons de rail de 36 m à 120 m (selon les pays) sont soudés 
principalement par étincelage en atelier en barres de 144 à 436 mètres. Ces barres sont ensuite posées sur de 
très grandes longueurs, sans limite réelle, les soudures entre LRS étant réalisées à la pose, par soudure 
aluminothermique ou soudure électrique en voie. La dilatation est contrainte par le frottement des traverses sur 
le ballast. Cela suppose réunies certaines conditions de stabilité de la plate-forme et de rayon de courbure 
minimum. À l’extrémité des LRS sont installés des appareils de dilatation, ainsi qu'au droit de certains ouvrages 
d’art. Il convient de noter que les progrès réalisés par la soudure électrique en voie permettent maintenant de 
poser directement en voie des rails de grande longueur (108 à 120 mètres) sans passer par les ateliers de 
soudure. (voir la vidéo sur le Long rail Soudé dans la rubrique du site) 

Le ballast est constitué de roches dures concassées (généralement, il s’agit de roches éruptives : granite, 
rhyolite, quartzite...) qui doivent résister à l’attribution, qui émousse les angles. L’épaisseur du ballast est 
fonction de la charge et de l’intensité du trafic, 30 cm sur ligne classique, 40 cm sur LGV. 

Une voie ferrée traditionnelle est fixée sur des traverses en bois reposant sur un ballast fait de cailloux 
concassés à arêtes vives. La fixation se fait grâce à des tire-fonds ou des attaches élastiques. 

Les traverses assurent la transmission de la charge au ballast, et le maintien de l’écartement et de l’inclinaison 
des rails. Le travelage, c’est-à-dire le nombre de traverses au kilomètre est variable, généralement de 1666 
traverses/km à la SNCF. Les traverses peuvent être : 

• en bois (généralement du chêne, mais on utilise aussi des bois exotiques durs, tels  l’azobé, de durée de 
vie réduite (20 à 30 ans) mais faciles à mettre en œuvre) ; 



• en acier (plus bruyantes, ne sont plus utilisées en France en pose neuve) ; 
• en béton, , de durée de vie importante (50 ans), il en existe de deux types : bibloc, reliées par une barre 

métallique, monobloc en béton précontraint. En terminologie ferroviaire, la pièce de béton sur laquelle 
repose directement le rail s'appelle un blochet. 

Durant leur phase de préparation, les traverses en bois sont imbibées de créosote lors d'un passage en étuve. La 
créosote est un assemblage d'hydrocarbures utilisé dans la protection du bois. 

La voie ferrée peut aussi être posée sans ballast, directement sur un lit de béton. C’est le cas du Tunnel sous la 
Manche, du tunnel de Marseille sur la LGV Méditerranée, ainsi qu’en Allemagne de la ligne ICE entre 
Francfort et Cologne, Ligne à Grande Vitesse entre Taipei et Tsoïng (Taiwan). Ce procédé réduit l’entretien 
mais coûte plus cher à installer et ne permet pas de corriger facilement les défauts de géométrie. 

Les croisements et changements de voies se font en général par des appareils de voies qui comprennent des 
aiguillages, des traversées (croisement de deux voies sans aiguilles mobiles) et des traversées jonctions simples 
ou doubles, autorisant le croisement de deux voies et l’aiguillage vers une ou deux directions. À l’époque de la 
vapeur il y eut des ponts tournants, valables surtout pour des véhicules de faible empattement. 

Outre ses fonctions de roulement et de guidage, le rail a souvent une fonction de sécurité : il sert de circuit aux 
courants de signalisation, ce qui permet de mettre au rouge automatiquement un signal lorsqu’un véhicule 
court-circuite les deux rails. De plus, le rail constitue le circuit de retour du courant électrique de traction vers 
la sous-station d'alimentation. 

 

Conicité 

La conicité, c’est-à-dire l'angle (en radian) au contact roue-rail est propre à chaque couple « profil de roue / 
profil de rail », et varie avec l’usure. C'est une fonction de la position latérale de l'essieu dans la voie, donc de 
la roue relativement au rail, qui peut varier de typiquement ± 8 mm entre butées aux boudins. Elle est sensible à 
la pose du rail, à l'usure, à l'écartement. 

La conicité équivalente est la valeur de cette fonction pour un jeu dans la voie donné. Par exemple, à l’état 
neuf, pour un jeu de ± 3 à ± 5 mm elle est de : 

• 0,16 à 0,24 pour le couple S1002/rail au 1/40 ; 
• 0,01 pour le couple S1002/rail au 1/20. 

S'agissant d'une valeur locale de la fonction, elle est très sensible à la pose du rail. Une forte conicité caractérise 
un contact capable de bien auto-orienter l'essieu, mais il risque de rendre le bogie et donc le véhicule instable. 
On y remédie avec des suspensions raides. Il s'agit d'un compromis différent pour un TGV et un métro. 

Les surfaces de contact entre roue et rail sont de l'ordre du cm² ; on les calcule à partir des courbures des 
profils, à l'aide de la théorie de Hertz sur le contact élastique (1887). les pressions peuvent être très élevées, de 
l'ordre de 1000 MPa. Les efforts tangents se calculent par la théorie de Kalker (1967). 

Les rails de tramway sont souvent posés à plat, et leurs roues sont parfois cylindriques. Les virages sont si 
serrés sur les réseaux de tramways (jusqu'à des rayons de 20 m) que l'on ne cherche même pas toujours à 
utiliser l'effet bicône. On limite le crissement et l'usure soit par arrosage, soit par le graissage des boudins et en 
limitant la charge des essieux. On peut également traiter les rails par apport de métal dur (acier inoxydable à 
environ 450HB) tant sur la table de roulement que sur le congé, afin d'apporter respectivement un effet anti-
crissement et anti-usure. 

En France comme dans une majeure partie des pays, l’écartement des rails est généralement de 1,435 mètre 
(sauf voies industrielles spécifiques ou de tourisme où l'écartement peut varier beaucoup). Pour augmenter 



l'effet bicône, on surécarte les voies de chemin de fer dans les courbes, sauf pour les tramways qui utilisent des 
rails à gorge ne permettant pas ce surécartement sous peine d'une usure anormale du flanc interne des roues. 

 

Entretien 

L'entretien de la voie ferrée est concentré sur le ballast et la géométrie des rails. Cette dernière se vérifie en 
charge, par exemple en France avec les voitures Mauzin (par IRIS 320sur les LGV). On peut rectifier les 
défauts par bourrage du ballast sous les traverses, par changement des traverses ou des attaches si elles sont 
endommagées, ou par  « Renouvellement Voie Ballast » (RVB) si la voie est jugée trop ancienne. 

La maintenance des rails porte sur leurs défauts internes ou externes. Sous l'action du passage des roues, les 
contacts peuvent fatiguer le rail. Des défauts internes ou des soudures mal faites peuvent générer des fissures 
non débouchantes que l'on détecte par ultra-sons. Des fissures externes peuvent apparaître, surtout dans les 
courbes, là où il y a glissement relatif roue-rail. On détecte ces défauts de surface par capteurs à courante de 
Foucault, qui détectent aussi l'usure ondulatoire. 

Le moyen principal de maintenance préventive en matière de voies est le meulage, qui permet d'éliminer les 
défauts de surface susceptibles de générer des fissures, comme par exemple la fatigue de contact (RCF ou 
rolling contact fatigue en anglais) ou l'usure ondulatoire. Chaque meulage enlève jusqu'à 1 mm d'épaisseur 
d'acier et redonne une forme appropriée au champignon. 

La surveillance d'un réseau ferroviaire par ces méthodes est critique pour la sécurité mais aussi pour la maîtrise 
des coûts de maintenance. 

Il existe des rails dits sans entretien, colaminés à chaud avec une plaque inoxydable qui permet à la table de ne 
pas s'oxyder. Le contact sur ces rails permet de garantir le shuntage, lorsque les rails sont utilisés dans les 
circuits de voie. 

 

 

Un peu d’histoire sur la raison de cet écartement. 
 

Pourquoi les anglais ont-ils choisi cet écartement de 4 pieds 8 pouces et demi (1,435m)? 
 
La première ligne de chemin de fer ouverte au public le fut en 1825: c'était la ligne Stockton-Darlington en Angleterre. 
C'est le créateur de la locomotive du premier train sur cette ligne, George Stephenson, qui réussit à imposer cet 
écartement. En effet, il s'agissait là à l'époque de l'écartement standard des charrettes et chariots. En choisissant les 
mêmes dimensions, il assurait une reconversion plus aisée et à moindre coûts des chariots en wagon. 
Reculons encore un peu dans le temps: pourquoi les chariots avaient-il cet écartement? Il faut, pour répondre, remonter à 
l'époque de la grande Rome il y a 2000 ans. 
 
Les romains sont les inventeurs des routes dallés. A force de trafic, ces dalles se creusent et des ornières se dessinent. 
Pour ne pas abimer les roues des chariots, elles ne devaient pas buter dessus et pour éviter les problèmes des écartements 
variables, il fut décidé d'un écartement fixe afin que tous les chariots puissent rouler sans dommage dans les ornières. 
C'est pour ces raisons que selon la légende Jules César imposa cette norme de 1435mm. Si, il n'y a aucune preuve 
historique prouvant que c'est lui qui imposa cette loi, les fouilles archéologiques de villes romaines conservées telles 
Pompéi ou Herculanum ont révélés que les ornières étaient de taille standardisée. 
 
Pourquoi la décision romaine s'est arrêtée sur cette dimension?  
Tout simplement parce que les créateurs de chars romains ont, au fil de leur expérience, déterminé que c'était l'écartement 
idéal pour respecter leur contraintes: avoir le meilleur rapport de stabilité par rapport à l'écartement, la meilleure 
manœuvrabilité et surtout, ne pas gêner les chevaux qui tirent le char. Que ce soit un char de guerre ou un charriot, plus 
l'écartement des roues est réduit, plus celui-ci est manœuvrable, notamment dans les virages. Cependant, l'écartement ne 
peut pas non plus être trop réduit d'une part pour assurer la stabilité du char, et d'autre part parce qu'ils étaient tirés par 



deux chevaux. Les dimensions furent donc choisies comme un compromis d'efficacité et pour que les deux chevaux 
puissent être attelés en leur laissant une distance suffisante entre les croupes pour ne pas se gêner 
 
En conclusion, nous pouvons dire ou penser que la largeur de l'écartement des rails de notre moderne TGV 

dépend de celle de deux fesses de chevaux attelés... 

 
 

           G Desplanques : certaines photos sont personnelles.  
 
Sujet travaillé avec des docs personnels, sur une idée de Michel Durochat et avec l’aide de Wikipédia. 


