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LA ROUTE FUTURE

" RAPPORT

PAT

M. A. de SOMER

Ingénienr principal des Ponts et Chaussées, 2 Bruges (Belgique).

INTRODUCTION

Préposé, depuis bientot 15 ans, au service de 250 kilométres de roules de
I'Etat dans I'arrondissement de Bruges, Flandre Occidentale, Royaume de
Belgique, jai pu faire quelques observations pratiques concernant 'entre-
lien et Ja construction de ces voies de communication : 1'ai eu a étadier de
pres les besoins des divers modes de locomotion qui se sont suceédé el
développés durant cette période, el ¢’est le résullat de ces observations et
de ces études que jai Iintention de consigner dans le présent rapport, en
me placant au point de vue des disposilions & recommander pour 'amélio-
ration des routes existantes et pour la construction de nouvelles roufes.

Dans un pays 4 population dense comme le notre, la construction de
routes enlierement neuves ne se présente plus que rarement, parce que
toutes les agglomérations sonl déja reliées par des roules et des chemins
de toutes especes; mais Padaptation des voies existanles aux besoins tou-
jours croissants de la circulation, reveét de jour-en jour une importance
plus exceptionnelle. C'est surtout dans cet ordre d’idées que mes études ef
mes fravaux oot toujours été dirigés, mais les principes qui régissent
Pamélioration des roules existantes sont évidemment ceus qui régissent
la construction de nouvelles routes, parce que le but a atteindre est le
méme pour les unes el pour les autres. :

Jusque vers 1886 ou 1887, époque de Ia construction des premiers che-
mins de fer vicinaux en Belgique, toutes les routes de quelque importance
ne comportaient qu'une plateforme en terre de largeur variable bordée
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2 ) LA ROUTE ¥FUTURE.

de deux rangées d'arbres et comprenant une chaussée pavée de largeur
¢galement variable ; les chaussées empierrées étaient une exception surtout
dans le Nord de nolre pays.

Certains accotements des roules de Parrondissementde Bruges ne furent
occupeés par des voies ferrées vicinales qu'a partiv de 1890, et ee ne fut
qua partiv de 1895 que P'usage naissant du vélocipade fut le signal de
I'établissement de pistes cyclables sur I'un ou Uautre accotement de nos
routes. Enfin, vers la meéme époque, les propriétaires d’automobiles signa-
lerent aux autorités la nécessité  de mettre en bon étal nos chaussées, qui
avaient ¢té réellement négligées jusqu’alors, depuis que les ehemins de
fer avaient absorbé la majeure partie des transports par axe.

Il fallait aux nouveaux modes de locomotion des chaussées unies: la
conslruction ou la reconstruction de celles-ci e pavés spéciaux élant trop
couteuse, el, d’autre parl, les carricres ayant trouvé un emplor fructueux
a leurs déchets, la construction de chaussées empierrées prit rapidement
un grand essor, meéme dans les contrées les plus éloignées delles el ou
conséquemment le prix de revienl de ces déchets, préparés et classés, était
tres éleve.

En méme lemps, les administrations provineiales el communales, grice
a des réductions de faveur consenlies par le Gouvernement sur les tarils
des transports de ces malériaux, purent consolider, & relativement peu de
frais, des étendues considérables de chemins de terre, impraticables la
moitié de Pannée jusqu’alors.

Ce fut un bienfait non seulement pour les nouveaux, mais pour lous les
modes de locomotion. '

(Testainsi que Télan ful donné pour améliorer la situation de toules les

roules el qu'en particulier dés 1899, "Administration me chargea d’étudier
les travaux d’amélioration & exéculer au réseau de mon arrondissement,
spécialement anx grandes arleres qui se dirigent vers le Littoral, dont les
stations balnéaires ont pris, surtout depuis cette époque, un sigrand déve-
Joppement. Je fis ainsi une étude préliminaire d’ensemble, i la suite de
laquelle jeus & dresser les projets d'importants travaux damélioration,
excéculés en bres grande partie jusqua ce jour, et dont Janrai l'occasion de
reparler dans mon exposé qui va suivre. Ces éludes de projets ne compre-
naienl pas seulement des renouvellements de chaussées et la construction
de pistes cyelables, mais aussi des élargissements el redressements de
roultes trop ¢étroiles el trop sinueuses, et méme la construction d une route
lout-a-fail nouvelle au Nord de Bruges.

Je passerai maintenant au développement des diverses rubrigues de mon
présent rapport.
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LA ROUTE FUTURE. 5

l. — TRACE

. Quand 1l s'agit d’une nouvelle route i construire; on connait au moins
deux points aboutissants; ce sont généralement des parties de voies
de communicalion déja existantes auxquelles  la nouvelle route doit
se raccorder. Souvent aussi on comnail un ou plusieurs points de
passage; ils sont obligés on on les choisit. Pour le restant, on sattache
a rendre le tracé le plus direct possible, en évitant les rampes exagé-
vées el en cherchant a satisfaire le plus dintéréls possible, tout en
¢vitant de tomber dans des exagérations de dépense.

La ligne droite est évidemment le tracé le plus avantageux pour la ciren-
lation & desservir quelle qu’elle soit, mais un fracé en ligne droiteest rare-
ment possible et désirable & d’antres points de vie, '

Lescourbes pour relier les alignemenis droils sont done presque wujours
incvitables, et personne que je sache n’a pu fixer une limite aux courbures
a appliquer dans les tracés de routes ; méme quand celles-ci doivent servir
d'assiette a des chemins de fer vicinaux, qui d’ailleurs trouvent presque
toujours moyen de se dévelapper sur la largeur disponible de la voirie on
passent dans unredressement indépendant ; toutes les courbures au surplus
existent et cest aux appareils de locomotion i sen accommoder par un
réglement de leur allure et de lear marche. En mainte circonstance, Jai
cu daméliorer la courbure trop brusque dune route, surtout dans les
agglomérations, ott le conducteur d'une machine i marche rapide, pen
disposé a ralentir outre mesure, ne voyail pas la route i suffisamment de
distance pour prévenir des accidenls; c'est ainsi que, dans certains cas,
j'ai pu réaliser par exemple des courbes sur Iaxe de la route de 50 métres
de rayon la ot il n'y avait auparavant que 20 métres et moins, mais en
découvrant en méme temps une partie importante de la roule redressée.
par Uexpropriation de baliments (qui en cachaient la vue. Ces améliorations
coulent généralement (rés cher, mais elles se justifient en raison de Ia
sécurité plus grande obtenue.

Dans de petites agglomérations et surtout en pleine campagne, on a
évidemment plus de latitude, et jestime que on peut aisément appliquer
des rayons de 200 métres et méme descendre jusqu’a 150 et 100 metres.
Pour les petits rayons, il est évidemment désirable que le développe-
ment des courbes soit le plus pelit possible. _

Quand il s’agit d’une route existante transformer, i redresser eld élar-
gir, les points obligés sont plus resserrés que dans le cas dune route nou-
velle; 1a on doit s'attacher a causer le moins de perturbation possible aux

“inléréts des immeubles batis attenants ot ce West généralement qu’en
dehors des agglomérations quil devienl possible de redresser I'axe de la
route existante dans ses parties les plus sinueuses.
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4 LA ROUTE FUTURE.

On ne peut guere ainsi poser comme régle, dans le cas d’une route nou-
velle comme dans eelui de Pamélioration d’une route existante, que celle
de chercher un tracé avec les plus faibles courbures possibles, se dévelop-
pant sur les plus faibles longueurs et visibles en tous points de la route
sur leur plus grande longueur.

il. — PROFIL EN LONG

S'il est désivable, au point de vue de la circulation, que le tracé d'une
roule se rapproche le plus possible de la ligne droite, il est au moins aussi
désirable d’éviter les forles rampes dans la fixation de son profil en long.
On sait, en effet, que quand un véhicule quelconque gravit une rampe, son
moleur doil vaincre, en plus du 2b*de sa charge (effort minimum a exercer
pour mettre une voilure en mouvement sur un plan horizontal), une
résistance égale i cetle charge multipliée par le sinus ou la ‘tangente
(I'angle étant petit) de Tangle que fait le plan incliné avec le plan hori-
zontal. Cest pour cette raison qu'un attelage qui peut trainer une charge
de 10000 kilogrammes, par exemple, sur un plan horizontal, en exercant
un effort.de 400 kilogrammes, doil pouvoir aceroitre trés rapidement cel
elfort sur une rampe a mesure que U'inclinaison de celle-ci angmente: cet
effort devant étre doublé sur une rampe de 40 milliemes.

L’on comprend aussi que quand attelage descend une rampe, leflfort i
faire est réduil en sens contraire, mais alors, et en vertu de la force vive
acquise, on esl obligé, pour éviter des vitesses trop grandes el des acci-
dents, dactionner le véhicule par un effort inverse qui est le frotlement
produit par le frein. -

Comme sur toute roule, les transports se fonl dans les deux sens, le
meillear profil en long, au point de vue exclusivement de la circulation,
estdone le profil horizontal; mais de méme que, de facon géndrale, la ligne
droite pour tout le tracé d’une route n’est pas possible, il nést générale-
ment pas possible non plus de réaliser la compléte horizontalité du profil
en long; car on doil tenir comple des niveaux & réunir aux points obligés,
de la nécessité d’éviter des exagérations de dépense, en terrassements,
ouvrages d'art, ete.

L'on prendra done encore pour régle de composer le profil en long en
pentes el rampes les plus faibles possibles en ayant égard i ces divers ¢16-
ments, parmi lesquels se place aussi le désir d’assurer le mijeux possible
"assechement de la plateforme de la route et 'écoulement des eaux de ses
fossés. Dans le cas de amélioration d’une roule existante, encore une fois
les poluls obligés (niveaux) sont plus rapprochés, mais la régle ci-dessus
resle la méme. ' |

L
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LA ROUTE FUTURE. _ b

. — PROFILS EN TRAVERS

Les prolils en travers sont les éléments essentiels d’une route. Les afte-
lages, comme je U'ai dit, doivent s’accommoder de ses courbes, de ses pentes
et rampes, mais ses profils en travers doivent répondre a I'usage qui est
fait ou sera fait de la route. Ses profils marquent méme cet usage, comme
la coupe d’une voie ferrée nous lll(ll({Ut‘ importance des transports pour
lesquels cette voie a été établic.

C'est des profils en travers d’une route que dépendent, les courbes et les
pentes ou rampes étant les plus faibles possibles, les facilités recherchées
par tous ceux qui désirent en faire usage; c’est d’eux que dépend sa bonne
conservation et son aspect; et ¢’est par eux que nous pouvons déterminer
la dépense de construction ou d’amélioration d’une route.

Un pourrail donce dire que toul 'intérét d’une route se résume dans ses
profils en travers. C’est pour ce motif que j'ai eru utile de faire une étude
spéciale de tous les profils appliqués sur les roules comprises dans mon
service el parmi lesquels se trouvent, & peu de différences pris, les profils
de toutes les routes de notre pays. Jai réuni dans la planche ci-jointe tous
ceux de ces profils qui m’ont paru présenter quelque particularité. Au
sujet de Ta construction des roules comme au sujet de tous autres grands
travaux, on peut dire qu'il n’y a rien de nouvean sous le soleil. Les profils
les plus avantageux pour la circulation de nos jours sont le résultat d’ameé-
liorations que les hesoins de celle-ci ont successivement fait rechercher,
tout comme pour les voies ferrées dont je parlais tout & Uheure, on n’est
pas arvivé du premier jour aux profils adopiés pmn les rails, le ballas-
lage, elc. ~

On a construit des routes de toul temps et on n’a pas manqué de cher-
cher a les établiv dans les meilleures conditions possibles, en harmonie
avee les besoins et les crédits dont on disposait; et ¢’est surtoul dans ces
15 derniéres années que des progres importants ont é1é réalisés.

La route future ne sera ainsi que le résultat des améliorations sueces-
sives dont je viens de parler, surtout des plus récentes.

Dans la planche ci-jointe, j'ai placé en premier lieu les divers profils
véalisés sur la route d'Ostende & Thourout, & Pamélioration de laquelle
PEtat belge a consacré, sur un développement d’a peine 24 kilométres,
sans compler les frais de son entretien, plus de { million entre les anndes
1901 et 1906. Ces travaux s'appliquent uniquement 4 la transformation de
la chaussée, qui était primitivement en pavage de 4 m. 50 de largeur.
sans consolidation des accolements.

Au sortir de la ville d'Ostende, la route vers Thourout comprend
sur 1300 métres (profil 1), une chaussée en pavés oblongs de porphyre
de 10 metrves de largeur entre bordures de trotloirs ef placée sur un coflre
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6 . LA ROUTE FUTURE.

de eendrée de 0 m. 20 d'épaisseur, lequel a été reconnu nécessaire i caunse
de la nature argileuse du sol. Un chemin de fer vicinal est construit dans
le milieu du pavage.

Vienl ensuite (profil 2}, une chaussée empierrée 'de 6 métres de lar-
geur s’étendant jusqu’a la borne kilométrique 5; elle est longée par un
chemin de fer vicinal en accotemenl. Cetle chaussée, également établie
sur un coffre de cendrée de 15 cenlimétres d’épaissear, a ceci de particu-
lier que 'enrochement se compose d’une couche de libages de porphyre et
de caleaire de Tournai de 12 centimélres d’épaisseur posés & plat, sur les-
quels on a placé I'enrochement proprement dit en moellons deboul sur
20 centimetres d’épaisseurs; vient ensuile lIa couche de pierraille 4/6 de
15 centimetres d’épaisseur donnant ainsi & Uempierrement une épaisseur
totale de 0 m. 62.

D’apres Pexpérience acquise, ¢’est une erreur de croire que cette couche
de moellons posés & plat donne plus de stabilité 4 la chaussée: an con-
traire, on y a remarqué une tendance continuelle des moellons de U'enro-
chement & percer & la surface, la pierraille 4/6 s’engageant entre les moel-
lons de 'enrochement jusque entre les moellons de la fondation; il en est
résulté. un entretien assez onéreux de la chaussée; les travaux sont en
cours pour remplacer cel empierrement par un pavage sur 600 métres de
longueur.

Dapres le cahier des charges, cetle chaussée empierrée devail étre con-
struite avee un bombement de 15 & 20 centimeétres; apres sa conslruetion,
un relevé a été fait des bombements réalisés et on a trouvé 15 a 25 centi-
métres. Ce forl bombement, qui était,lrés favorable & 'asséchement et par

~conséquent & la conservation de I'empierrement, était désagréable et meéme
dangereux pour le croisement des attelages: les reins de celte chaussée
ont éLé rechargés et le hombement réduit & environ 0 m. 15 partout.

La_ section suivante, profil 3, s’étend sur un kilomeétre et comprend
un ancien empierrement de 4 métres, porté & b metres, longé par un
pavage en accolement. '

Entre les bornes Kilométriques 6 et 10 (profil 4) a été construil un
empierrement ordinaire de D metres de largeur sur fondation en cendrée,
ce profil n’exige pas plus de travaux de rechargement que 'empierrement
de la section préeédente qui finit & la borne 5 kilometres.

Entre les B. K. 10 et 20 (pr. ), la chaussée a été reconstroite en pavage
sur o métres de largenr, sans fondation de cendrée; elle comprend une
partie en pavés neufs carrés remanidés de 5 meétres de largeur, longée par
une hande de 1 métre de chaque eoté en pavés vieux épineés ; toutefois,
dans une rampe de 50 millimétres par métre, sur 750 métres de longueur,
on a employé, pour la chaussée centrale, des pavés oblongs en porphyre
Cette chaussée se maintient trés bien; le sol est du reste sablonneux.

Entre les bornes 20 et 21 kilométres (profil 6), on a reconstru i
Fancienne chanssée de 4 m. 50, sur fondation de cendrée : la chanssée
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LA ROUTE FUTURE. 1

centrale est en pavés oblongs de porphyre el les bandes latérales,
de 0 m. 75, sont en matériaux de remploi.

Suit (profil ) une chanssée d’environ 200 métres en grés oblongs sans
fondation de cendrée, sur une pente de 55 millimélres par métre, entre
2 lignes de bordures (traverse de Wynendaele) espacées de 8 métres.

Entre les bornes 10 et 21 kilométres, Paccotement de droite est pourva
dune piste cyclable en cendrée protégée par des tertres.

Entre laggloméré de Wynendacle el Thourout (profil 8), soit sur
2600 melres, a éi¢ construite une chaussée pavée de b metres de lag‘gel.u-
comprenant une chaussée centrale en pavés oblongs de porphyre de
5 melres de largeur et 2 bandes latérales en pavés de remploi. L'accote-
ment de droite est occupé par un empierrement de 2 m. 50 de largeur,
un filet d’ean pavé et un troftoir en cendrée de 1 m. 50 de largeur. La
chaussde pavée est construite sur une fondation en cendrée et 'empierre-
ment comprend un enrochement ordimaire en moellons de porphyre
de 0m. 25, et 15 centimetres de pierraille.

(Test & mon avis, la plus belle partie de la route d’Ostende-Thourout.
Les travaux ont été excéeulés en 1902.

A Tentrée de la ville de Thourout, la chaussée pavée est comprise
entre 2 lignes de bordures espacées de 11 mélres (profil 9).

La route d’Ostende & Thourout mesuve généralement 11 & 15 motres de
largeur entre les arbres.

Sur cette route, comme sur dautres routes encore, j'ai remarqué que
depuis que les mauvais pavés ont été remplacés par un pavage uni et des
empierrements, on ne fait presque plus usage des accotements, toute la
circulation se reportant sur la chanssée. Auparavant, les transporls, agri-
coles notamment, empruntaient les accotements pour éviter les eahole-
menls et les choes, et mettaient ainsi les terrassemenlts en manvais état.
Cette conslatation indique & mon avis qu’on ne doil pas exagérer la largeur
de la plateforme des routes.

Sur fa méme route d’Ostende-Thourout el sur d’autres, il a été élabli en
travers des accotements, des drains en moellons, de 0 m. 50/0 m. 50 de
section pour assécher le fond des coffres des pavages et des empierrements.
Jai pu remarquer que ces ouvrages ne rendenl aucun service et qu’on
peul aisément les supprimer. _

Les profils 10 et 11 sont pris swr une autre grande route, de Bruges
vers Gand, jusqu’a la limite de Ta provinee de la Flandre Oceidentale. La
rélection de cette route, de 10 kilometres et demi de longueur, moins
environ 600 metres (traverse du village de Sysseele) a é1é faite en 1906,
et a conlé 388000 franes.

Le profil 10 régne sur environ 2400 métres: il figure une Chaussée de
5 metres de largeur comprenant une chaussée centrale de 5 metres en
pavés neufs 15/ 20/15 el 2 bandes lalérales en pavés vieux, plus un accole-
ment, celui de droite, empierré, de 2 m. 50, avee un filet dean pavé et un
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8 LA ROUTE FUTURE

trotfoir en cendrée; en outre, le pavage est contrebuté i 'gauuhc par un
coffre de briquaillons recouverts de cendrée. Le terrain est sablonneunx
mais tres léger; c'est ce qui a justifié ce contrebulage. L'empierrement
est conslitué par un enrochement ordinaire en moellons de Tournai et
pierraille de porphyre. -

Le profil 11, appliqué sur 5120 métres, comprend une chaussée pavée
de 5 méfres composée comme la précédente, mais les pavés neufs de por-
phyre sont de Péchantillon carré. Ilexiste le long de cetle partie de route,
sur l accolement de droite, une piste cyelable en cendrée protégée par des
tertr®s. En outre, cerfaines parties de 'aceolement de gauche ont éLé con-
solidées par un coffre de briquaillons de 2 m. 80 de largeur et 20 cenli-
melres d’épaissenr recouverts de d centimétres de cendrée.

Cetle route mesure entre les arbres, 11 & 12 metres de largeur.

Les profils 12 & 15 sont ceux de la route de Bruges vers Courlrai ; cetle
route n’a pas subi une réfection générale comme les précédentes, mais
depuis 1896 on y a exécuté d'importantes améliorations. ,

Au sortir de la Ville de Bruges, sur 2250 metres environ (jusqu’an pont
de Steenbrugge), elle porte le nom d’Avenue de Steenbrugge; elle v a
20 metres de largeur, avee les fossés, et comprend 2 dréves latérales sous
arbres accessibles aux piétons; mais la virculali:‘m géndérale de tous véhi-
cules ne comporte que 8 m. 50 de largear, dont 5 m. 50 pour la chaussée
paveée, longée & gauche par un chemin de fer vicinal, a droite par un
empierrement  construit en briquaillons et pierraille en 1896, Cette

chaussée et Pempierrement se comportent fris luml et la roule entiere v a
Lres bel aspect.

Les parties latérales de cetie section de roule sont évidemment trop
larges pour Pusage seul des piétons et puisque 8 m. 50 suffit pour la circu-
lation générale des véhicules, il en rvésulte que celte circulalion n'exige
pas de grandes largeurs, mais des revélements judicieusement établis.

Au dela du pont de Steenbrugge, le chemin de fer vicinal est place
dans 'accotement tantot de droite, tantdt de-gauche, sur environ 14 kilo-
métres. '

Jusqu'a la traverse d’Oosteamp (soit sur environ 2 kilomdtres) et an
deld, sur d kilometres, la chaussée (en pavés ordinaires) a 4 motres de lar-
gear et est longée & droile par un contrebutage en briquaillons et pier-
raille de 1 m. 25 de largeur servant de piste cyclable.

Dans la traverse d’Oosteamp, le profil n® 14 est réalisé sur environ
a0l métres de longueur.

Entre les bornes 11 k; 5 et 13 kilometres, et entre 17 k, 500 et 25 kilo-
meétres, cette roule est disposée suivanl le profil 15 : chaussée en vieny
pavés de 4 m. 50 de largeur et piste eyelable en eendrée et fine pierraille le
long des arbres sur 'aceolement de droite. .

La largeur générale de cette route mesurée entre les arbres varie de
12 m. 50 a4 14 metres.
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LA ROUTE FUTURE. 9

Sur la route de Bruges a Blankenberghe, autre route spacieuse, qui
relie le chef-liecu de la Province 4 une ville balnéaire, il a été exéeuté
d’importants travaux également depuis 1396, mais ils se sont bornés aux
traverses de Bruges, et de Blankenberghe jusque et y -compris le village
d’Uytkerke. '

Des travaux de grande réfection sont en ce moment projetés sur celte
route & partir de Bruges sur environ ZUUU metres; mais entre Bruges-
Saint-Pierre et L\ﬂ((‘f]\b‘, soit sur environ ‘i kilométres, la situation est
celle que jai représentée par le profil 16 : chaussée de 4 m. 50 de lar-
geur en pavés ordinaires et piste cyelable en cendrée protégée par des
tertres sur l'accolement de droiee. lin oulre, presque tout I'accotement de
gaﬁchc a ¢té consolidé en briquaillons (0 m. 20) et cendrée (0 m. 05) dans
ces derniéres années. Celte consolidation est surtout la conséquence de
I'occupation de 'accolement opposé par la piste eyclable avec tertres, qui -
a fail reporter sur Paccotement de gauche la circulation; celle-ci se par-
tageail précédemment entre les 2 accolements.

La largeur générale de cetle route est de 15 m. 50 entre les arbres.

Les profils 17 4 19 sont cenx de la route, de 21 kilométres, qui relie
par Ghistelles, la Ville de Bruges, chel-lieu de la Province, & la Ville d’Os-
lende, en empruntant une partie de 10 kilometres de la route d'Ostende &
Thourout. Gette route de Bruges-Ghistelles a é1é aménagée en 1904, expres-
sément en quelque sorte pour la circulation des automobiles entre Bruges
el Ostende. En plus des aménagements déja faits précédemment & la sortie
de Bruges jusqu’a la sortie du village de Saint-André (sur 2 k., 500
environ, renouvellement de pavage avec construction d’une pisle cyelable,
entre 2 lignes de bordures de trottoirs) el dans les traverses de Varsse-
naere, de Jabbeke, et de Ghistelles ot les pavages ont été renouvelés avee
des matériaux neufs et de remploi, la chaussée de celle route a été recon-
struite entitrement sur un développement total d’environ 16 kilométres,
dont 12 000 métres en empierrement et 4000 métres en pavage. La dé-
pense de‘ces travaux a ét¢ d’environ 460 500 francs.

La chaussée a ét¢ ¢tablie en pavage, a l'entrée et a la sorlic des traverses,
dans la traverse du village de Westkerke (sur 745 motres environ) on la
chaussée a 8 metres (5 metres en pavés neufs) de largeur entre bordures
de trottoirs, et 2 la traversée des petiles agglomérations. Les empierre-
ments ont été établis sur le restant de la route, en pleine campagne.
IJexpirience a prouvé ue cetle disposition est hautement recommandable.

Les profils 17 et 18 indiquent la composition des parlies empierrées
et des parties pavées. '

A la sortie de Ghistelles, la chaussée est constituée comme |’ llldll{lll" le
profil 19 sur 720 métres; ¢’est une belle partie de route abrilée par de
beaux marronniers. _

La largeur générale entre h'_'ugcs'et _Ghi_stellcs, est de 9 m. 25 411 métres
entre les arbres.

SOMER. ' ) 9
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Lette route se prolonge vers Nieuport au dela de sa jonction avee la
route d'Ostende & Thouroul: mais ce prolongement, sur pres de 6 kilo-
metres, n’a subi dans ces derniéres années, que des réfections partielles
peu importantes, au moyen de pavés de remploi.

Le profil 20 indique la situation actuelle : chaussée en pavés ordi-
naires de 4m. 50 de largeur devenant 3 m. 50 au dela de Zevecote, et piste
cyclable en cendrée et fine pigrraille sur 'accotement de droite, protégée
par des lertres. '

- Largeur générale de la route entre les arbres : 10 métres.
Les ‘profils 21 et 22 sont ceux de la roule de Bruges & Westeappelle et

vers U'lcluse (en Hollande); cette route est sinueuse el n’a que 9 &
11 métres de largeur entre les arbres sauf toutefois sur 2 kilométres of
demi, avant son extrémité, ou celte largeur est de 13 m. 50. Sur toute sa
longueur (18 kilometres environ) est établi un chemin de fer vicinal, qui
emprante tantot Faccotement de gauche, tantot accotement de droite.
Cette route n’a guére subi d’améliorations dans ces dernidres années.

Le pavage de la chaussée en pavés ordinaires a 4 métres de largeur. Une
piste cyclable en contrebutage y est projetée et certaines parties d’accole-
ment ont élé consolidées récemment par le moyen d’un coffre en briquail-
lons (0 m. 20) et b centimélres de cendrée.

Le profil 23 indique la situation d’une partie (13 kilométres & partir de
Bruges) de la route de Bruges & Ostende, longue de 22 kilométres. Cette
partie de route est trés sinueuse et n’a que 8 m. 50 de largeur entre Jes
arbres; I'étude est en cours pour redresser et ¢largir cette partie de.route
en donnant 12 métres de largeur i la plate-forme et en v construisant une
chaussée empierrée entrecoupée de parties pavées, de 5 méetres de lar-
geur. .

La chaussée actuelle, en pavés ordinaires, a 5 m. 50 4 4 metres de largeur
et laccotement de droite est pourvu d’une piste cyclable en cendrée pro-
tégée par des tertres. -

Le profil 24 est celui d’une route secondaire entre Jabbeke-Station e
Village. Cette route a 10 métres environ de largeur utile et comprend un
pavage de 4 métres de largeur, reconstruit en pavés de remploi il y a quel-
ques années. Certaines parties des accotements de cette route sont conso-
lidées & I'aide de briquaillons et cendrée. Ce profil trés simple, présente
des avantages multiples : solidité de la chaussée, facilité de circulation,
aspect de propreteé, ele. .

Enfin, j'ai représenté aux profils 25 et 26, les dispositions de 2 autres
routes secondaires, dont la chaussée, ancienne, n'a que 5 métres de
largeur, la distance entre les arbres n’étant que de 8 métres. Ces profils
offrent cette particularité que I'un des edtés de la chaussée est contrebuté
parune piste cyclable constituée en briquaillons et pierraille. Le second
de ces profils indique en outre un chemin de fer vicinal sur P'un des acco-
tements. ' '
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LA ROUTE FUTURE. 11

11 me reste & indiquer parmi les éléments des profils que je viens de dé-
crive ceux qu'il conviendrait d’adopter de préférence dans la construction
des routes futures. Mais, auparavant, je crois devoir examiner les divers
autres points de mon programme.

IV. — REVETEMENTS

Les revétements des routes sont de diverses natures qu’il serait difficile
d’énumérer toules, ,

Il est probable que le revetement le plus ancien est I'empierrement, non
tel qu’on I'entend aujourd’hui, mais celui qui consiste 4 échouner dans la
terre de la plate-forme d’une route, des moellons et des pierres de loutes
formes et dimensions pour donner au sol assez de résistance au passage
des charges: plus tard on a creusé des coffres préalables en maintenant
ceux-ci par des pierres choisies spécialement, pour résister aux actions
horizontales que les charges onl transmises aux pierres du revétement et
qui tendaient & ouvrir celni-ci. Successivement, ce mode de consolidation
des routes a subi des perfectionnements aussi bien dans la préparation
des matériaux que dans les procédés d’exéeution. L'étude de ces perfec--
‘tionnements a nécessairement fait naitre idée d’employer, pour la con-
struction des routes utilisées par les véhicules, des matériaux pierreux de
forme réguliére, juxtaposés dans un coffre soutenu latéralement par des
bordures: c’est Porigine des pavages, premitre catégorie des revélements
de chaussée de nos jours.

Ces revélements ont subi eux-mémes des perfeclionnement successifs
dans la préparation des matériaux et la pose de ceux-ci.

Les matériaux pierreux employés pour les pavages sont d’especes
diverses, mais les pavés les plus employés en Belgique sont en porphyre
et en gres. Le porphyre est la roche qui réunit les conditions les plus
avantageuses de résistance et de durée, quoique le grés offre également,
dans certains cas, ces caractéres i un degré suffisant. Dans certaines
contrées comparées a la situalion des carricres, 'emploi du gres a dail-
leurs souvent I'avantage de réduire la dépense. Dans d’autres cas enfin,
la préférence est donnée aux pavés de gres, comme par exemple, quand le
pavage doit étre élabli sur une rampe, le porphyre devenant généralement
glissant el pouvant donner lieu a des accidents.

Au pavage de certaines arteres de la voirie de la ville d’Anvers, on
emploie depuis un certain nombre d’années, des pavés de granit de
Sutde-Norvege. Cette application tend & présent i s’étendre 4 la construe-
tion des chaussées de I'Etat en Belgique: mais elle est encore trop récente
pour permettre de se prononcer sur son avenir, eu égard aux qualités,
défauls et prix de revient de ces matériaux.

Les pavés peuvent étre taillés carrés ou oblongs; ces derniers sont
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19 LA ROUTE 'FUTURE.

souvent préférés parce qu’ils donnent une meilleure prise au pied des che-
vaux. La taille des pavés s'est sensiblement perfectionnée de nos jours, de
telle sorte qu’on peut maintenant obtenir des pavages absolument unis,
que certains chauffeurs d’automobiles préferent meéme aux empierrements
les mieux entretenus. . _

Les pavages s'emploient entre deux lignes de bordures dans un lit de
sable, sans fondation, ou avec fondation de cendrée au fond du coflve,
suivant que le sol est de nature plus ou moins perméable, car un point
capital pour le maintien d’une chaussée est évidemment son parfait asse-
chement. '

La seconde grande catégorie des revétements pour les chaussées esl
Uempierrement. Suivant le principe des éléments les plus résistants
aux points des plus fortes pressions. on emploie les plus grandes pierres -
pour former le fond du coffre, sans laisser aucun vide entre elles el on
achive le remplissage de ce coffre avee des matériaux plus pelils, mais
résistant le mieux possible a I'écrasement ; le coffre doit également élre
fortement soutenu latéralement par des hordures ou un contrehutage,
parce qu'il est essentiel que le massif formé ne puisse pas s‘ouvrir ni
s'affaisser, en réduisant le bombement, si nécessaire a Fasséchement; sous
la pression des charges qui se transmetlent sur les bords latéraux de
I'encoflrement. _

Pour donner & Vempierrement suffisamment de compacité, il est indis-
pensable de forcer Uenchevétrement de ses divers éléments entre eux,
par les pressions produites par un cylindrage énergique, a laide de rou-
leaux (réfs pesants, manceavreés par chevaux ou machines. Simultanément,
on arrose lempierrement pour augmenter sa consistance. La surface d’un
empierrement doil étre unie et aucune pierre ne peut y présenler des
angles ou des arétes non noyeés gl_ans une matiere granuleuse on sableuse,
dont on saupoudre la surface et que I'on fait pénétrer dans lous les
interslices, par halayage, par pression el avee le concours de leau.

On ulilise & la construction des chaussées empierrées toule espice
de matériaux pierreux, en épaisseurs el proportions diverses. Les moellons
de porphyre pour 'enrochement sont les matériaux les plus employeés en
Belgique & cause de leur résistance, et Uépaisseur de 0 m. 20 parait géné-
-alement convenir. Les moellons de gres ou de pierrve caleaire du bassin
de Tournai donnent également de bous résultats, mais on les applique de
préférence aux empierrements latéraux ou d’accotements.

Une couche de cendrée ou d’antre matiere grenue sous I'enrochement
peut étre trés utile dans les lerrains peun perméables pour aider & las-
séchement de I'empierrement; 10 ou 15 centimetres d’épaisseur selon les
cas me paraissent pouvoir suffire. Au-dessus de U'enrochement on emploie
généralement 15 centimétres de pierraille; celle-ci ne peul pas étre prise -
trop grosse ni trop pelite: trop grosse, on m'obtient pas la surface unie
nécessaire; trop petile, les éléments s'écrasent sous les roues des atlelages
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on favorise ainsi, en temps see, la formation de poussitres, et en lemps
pluvieux, la formation de boue et la désagrégation de l'empierrement;
I"échantillon de porphyre 4 sur 6 centimeétres, parait le plus avanlageux.
(’est anssi I'échantillon & préférer pour les rechargements généraux cylin-
drés. Pour 'agrégation de la surface des empierrements, le poussier de
porphyre de 0 a4 10 millimétres parait le mieux convenir ; une quantité de
0,020 métre cube de celle matiére par métre carré, répandue judicieuse-
menl, esl suffisante. On emploie aussi le gravier de Saint-Omer, mais pour
les chaussées qui doivent étre goudronnées, le poussier de porphyre est
préférable. '

Le goudronnagedes empierrementsé raison de 1litred 1,5 litre par métre

carré, avec du goudron chauffé, donne de bons résultats, en ce sens qu'il |

prévient pendant plusieurs mois la production des poussieres dont on
sest plaint & juste titre; mais il est indispensable que celle opéralion soit
faile peu apres la construction de I'empierrement et en toub cas, apres
I'éhouage et le balayage & fond de celui-ci quand il a été construit ou
rechargé, depuis un certain temps; car le goudron mélangé avee de la
boue fraiche ou séchée favorise la production de houes plus considérables
pendant les périodes pluvieuses et conséquemment la détérioration de
empierrement.

On a construit des empierrements en incorporant le goudron dans la
pierraille mémes le versement du goudron directement sur la pierraille
déja mise en place n'a pas donné de bons résultats: 1l faut en employer
trop pour enduire toutes les faces des pierres et alors il saccumule & la
base de la pierraille, d’oit il remonte & la surface par I'action du roulage.
Mieux vaut goudronner la pierraille au préalable, mais alors Fopération
devient trbs cotteuse el on ne peut guére Pappliquer que dans la con-
struction de chaussées spéciales, surtout si celte application se complique
de fondations en béton ou en béton armé.

I’expérience prouvera sans doute plus tard dans quelles conditions le
tar-macadam trouvera son application aux chaussées ordinaires. Il parait
du reste que dans ce goudronnage préalable, la pierraille de scorie substi-

tuée a la pierraille de porphyre, n’a pas donné de bons résultats, parce que -

celte scorie s’effrite et ne conserve pas sa dureté.

En dehors des deux grandes catégories de revétement ci-dessus pour
chaussées, en pavés naturels ou empierrées, d'autres systémes sonl en
usage, comme les pavages en scorie-bricks qui paraissent avoir fait leur
lemps, les pavages en bois el en pavés de gres asphallé, les pavemenls
en asphalle, ete. ; mais tous ces sysiémes généralement coiteux, ne peu-
vent guére étre appliqués que dans les cas spéciaux de traverses de villes,
vu notamment leur grand prix qui s'éleve parfois & 20 francs le métre
carré el an deli. '

f.a nécessité de construire un revélement ne se présente pas seulement
pour les chaussées proprement diles, mais aussi pour les accotements, a
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14 LA ROUTE FUTURE.

mesure que se développe lusage des routes, et a cause de la réduction de
leur largear utile par Poceupation d’un accotement par un chemin de fer
vicinal on une piste cyclable. :

Le revétement des accolements a encore pour avantage d’éviler de
devoir donner de trop grandes largeurs & la plate-forme des roules en
coneentrant la circulation sur une surface plus restreinte, mais mienx
aménagée. knfin, ce revétement favorise la propreté et I'esthétique des
routes.

Les revétements des accolements se font an moyen de pavages et d'em-
pierrements comme pour les chaussées, mais ces revélements sont élablis
dans des conditions plus économiques, parce que les efforts de destruction

auxquels les accolements doivent pouvoir résister sont sensiblement.

moindres.

Jusqu'a présent, on ne consolide des accotements que les parties qui
sont les plus sollicitées ; telles sont les parties deslinées i servir de pistes
cyelables, celles qui avoisinent des aceds aux constructions et i dlautres
routes, et les accotements ufilisés par les attelages en méme temps que les
chaussées.

(est ainsi que l'on construit des pistes cyclables en cendrée et fine
pierraille de porphyre : en briquaillons ou moellons pour enrochement et
en pierraille de porphyre, selon que les pistes sont situées en plein accote-
menl, & Pabri du roulage pondéreux, ou longent les chaussées dont elles
font partie intégrante: que 'on construit des empierrements en briquail-

lons et cendrée ou des pavages en matériaux de rebut provenant de la

démolition de parties de chaussées pavées: que I'on construit des accote-
ments empierrés formés d’un enrochement en briquaillons ou moellons
et pierraille pour servir a la circulation des voilures légeres; que 'on
consolide enfin de grandes longueurs d’accotements par le moyen d’un
encoffrement de 2 & 5 métres de largeur (comme dans les cas de certains
profils renseignés ci-dessus) composé de 0 m. 20 d’épaissenr de briquail-
lons concassés sur-lesquels on étend 5 centimétres de cendrée. Ces der-
niéres consolidations sont aussi soumises & un eylindrage pour obtenir
finalement une surface unie et roulante dans un plan tangent i la chaussée
et disposé en pente convenable, 5 ou 4 pour 100 vers les fossés de la
route.

Enfin, pour les parties des accotements (trottoirs) habitnellement fré-
(quentés par les piétons ou par les eyclistes, on emploie suivant les cas, des
dalles, des pavés spéciaux, des carrelages ou des pavements homogénes en
asphalte ou aulres, ou on consolide la surface par des pavages en maté-
riaux de rebut ou par un répandage de cendrée, de poussier de macadam
ou d’autre matiere granuleuse ou pulvérulente.,
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V. — VIRAGES

Les virages sont aux endroils ot la route change brusquement de direc-
tion. lls ne doivent exister que pour les altelages a grande vitesse, pour les
automobiles par exemple. Pour que ces attelages puissent conserver en ces
endroits une certaine vilesse, ils doivent y trouver une disposilion telle
que la force centrifuge est combattue par une inclinaison convenable vers
le centre de rolation. C’est pour celte raison que tous les chauffeurs diri-
gent leurs véhicules sur I'accotement intérieur du tournant ; de cette facon,
au moment de leur passage, leur machine est inclinée vers lintériear de
la courbe par P'effet du bombement de la chaussée et de la pente de 'acco-
tement. Il résulte de 14 que, en ces endroits, il est désirable de disposer
cel accolement avee quelques soins nolamment en le consolidant suivant
la pente de cet accolement sur la plus grande largeur possible. La nature
de ce revétement dépend évidemment de la situation de cetle partie d’acco-
tement et de la plus ou moins grande fréquence des passages en vilesse
en cet endroit. Ce revétement peut égalemenl élre exéeuid en pavage on
en empierrement.,

VL. — OBSTACLES DIVERS

Les obstacles au roulage sur les routes sont permanents ou passagers:

Parmi les obstacles permanents, on peut citer les chemins de fer vici-
naux qui occupenl certains accotements le long des chaussées; généra-
lement ils réduisent la section de celle-ct, ulile & la circulation par axe,
de la largeur compléte de accotement; ¢’est ainsi par exemple que, si on
se rapporte an dessin ei-joint, les largeurs utiles dans les profils :

Nium’rrnr_«‘ e e e e e 9 19 15 21 22 el 26
(qui étaient primitivement de 15,00 15.50 12,50 a.00  11.00 800
ont été rédnites respectivement & 10,00 8.50 8.50 6.50 7.00 0 H50

Un aulre obstacle permanent est la présence des lertres ou antres
ouvrages de protection le long des pisles cyelables construites sur les
accotements. Toule la largeur utile de la route comprise entre la rangce
d’arbres de cet accolement ef la limite extréme des tertres est perdue pour
la circulatiou de tous véhicules autres que les bicyelettes.

Les profils ei-joints donnent une idée de ces réductions :

Aux numéros. . . . . B 6 11 1H 16 20 et 95

les largeurs utiles primitives de 1150 1250 1150 1400 1550 10.00 et 82,50
ont ¢té réduites respectivementa  8.75  9.75 875 11.25 0 0.7h 775 et 67,00
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Ges réductions de la largeur des roules par Uétablissement des chemins
de fer vicinaux el des pistes cyclables avee tertres sont considérables, el
Pimportance de ces réductions doit frapper d’autant plus quelles se pro-
duisent au moment ou la circulation sur les routes prend brusquement
plus d’extension. — En réalité, quand on observe bien ce qui se passe le
long des routes qui servent d’assiette & un chemin de fer vicinal, ou dont
un accotement est encombré de tertres, on remarque que la largeur de Ia
route confisquée est encore plus grande que celle que j'ai indiquée dans
les tableaux ci-dessus : ¢’est que le long d’un vicinal, un allelage ne se
risque pas contre les bordures de I'assielle de cette voie, quand un train
passe ou va passer, et que le long d’une ligne de tertres, les altelages au
moment d’'un croisement ne s’aventurent pas non plus entre ces obstacles
et d’autres attelages sur la chaussée quand Uespace reslé libre n'est pas
suffisamment large : de la résultent bien souvent des accroes foreés i ces
prescriptions du réglement sur le roulage, d’apres lesquelles les conduc-
teurs des attelages doivent prendre & droite pour croiser, & gauche pour
dépasser.

Les tertres sonl d'ailleurs trés rarement en bon état et ils nuisent i
l’a%pvr-l de la route.

La présence de ces obstacles (chemins de fer vicinaux et pistes eyclables
avec tertres) sur certains accolements des routes est encore cause du
mauvais élat continuel de I'accotement opposé, qui supporte toule la cir-
culation répartie auparavant entre les 2 accotements.

Il'y a aussi des obstacles permanents partiels, tels que les ponls, pas-
sages inférieurs el supérieurs trop élroits, ete.

© Parmi les obslacles femporaires, on peut citer les passages & niveau
de trains de chemins de fer ou vicinaux, les ponts tournants, les chemins
de fer vicinaux intercalés dans les chaussées mémes; les pouvoirs publics
doivent ¢videmment s’atlacher & atténuer les inconvénients de ces obsta-
cles le plus possible, en réduisant la durée des stalionnements et des pas-
sages des trains el des bateaux: les usagers des routes, de leur coté, doivent
régler leur marche en conséquence.

VIl. — PISTES SPECIALES

Jusqud présent, les pistes spéciales aménagées le long des routes ne
sont gutre que les pistes cyclables et nous avons vu comment elles sont
et peuvent élre aménagées ; on en a méme disposé a Pabri de tertres, sans
revetement aucun; ces voies ne résistent pas aux effets des pluies, des
sécheresses, dos vols de sable, de la croissance des herbes, de la circula-
tion des animaux et sont bien vite mises hors 4’ usage.
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RESUME — CONCLUSIONS

Aux chapitres I et I, j’ai indiqué mes conclusions quant au fracé et au
profil en long d'une nouvelle route ; je les résume en disant que on doit,
par I'étude du projet, rechercher le tracé et le profil qui conviennent le
mieux au cas particulier de celte route; le tracé devra étre le plus direct
possible, et le profil en long devra se rapprocher le plus possible du profil
horizonlal, dans toutes ses parties.

Les profils en travers i adopter, qui sont, comme je U'ai dit, les élé-
ments essentiels d’une route, doivent résulter de I'élude de la nature et
de la situation du terrain, de la nature et des conditions de la circulation
A laquelle celte route est destinée a faire face dans ses diverses parlies, et
du chiffre de la dépense qu'on ne peut dépasser.

Si le sol est ferme el perméable, on prévoira le coflre des pavages el
des empierrements sans fondation; dans le cas contraire, on ¢tendra
suivant les cas, 10 ou 15 centimeétres de cendrée ou autre matiére grenue,
dans le fond du coffre, approfondi en conséquence.

Les pavages seront employés de préférence dans les traverses des villes
et des agglomérations, et sous hois; les Pmpzen.:’mmds, en plein (h'lll]]l,
ot 'assechement continu est assurd. _

La largeur de la chaussée résullera de l’impm'lanﬂi} de la circulation :
5 metres peul étre considéré comme un maximum; 5 metres sera un
minimum, s’appliquant aux routes de minime importance. Si la chaussée
est bordée par un chemin de fer vicinal, il convient d’augmenter ces lar-
[eurs [.I. i me l.]fj.

Quand la largeur de la chaussée est de 4 m. 50 au moins, la construc-
~lion d’une chaussée cenirale en pavés neufs de 5 metres de largeur, avee
bandes latérales en pavés vieux, épineés ou non (lorsqu’on peul disposer
de ces matériaux), est fort & recommander, par raison d’économie, en
pleine route et dans les traverses secondairves, ot semblable chaussée se
comporle parfaitement bien.

Le bombement sera de 1/50° de la largeur des C.hgussécs pavées hien
contrebutées, entre trotloirs par exemple; 1/45° pour les autres; il peut
cependant s’élever & 1,40, pour les petites chaussées qui ne sont qu’im-
parfaitement contrebutées. Pour les chaussées empierrées, 1/40° pour le
bombement est une honne proportien,

Une épaisseur de 10 centimétres pour le sable sous les pavés des nou-
veaux pavages est suffisante. '

Il 0’y a pas d'utilité & donner & Venrochement et a la pierraille plus de
20 et 15 centimetres d’épaissenr respectivement. ‘

Il est de Ia plus haute importance que les bords de toutes les chaussces
soient solidement contrebutés par de bonnes bordures, des revélemenls
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d’accotement, et des coffres de briquaillons au besoin, si le sol offre peu
de résistance.

Lailargeur @ donner a la plateforme de la route résultera également
de P'étude de sa destination et de la largeur des revétements qu’on se
propose d’établir. .

Bien entendu, dans toute cette étude, jai fait abstraction des largeurs
supplémentaires que Ponr veut donner & cerlaines routes ou parties de
routes pour I'¢tablissement de squares, dréves, ofe. '

On peul généralement ‘admettre que les plantations d’alignement font
perdre 1 metre de la largeur utile de chaque aceotement.

Dans les traverses des villes, el des agglomérations de quelque impor-
tance, le profil qui <'impose est celui d'une chaussée pavée la plus large
possible, entre bordures de trottoirs paralléles.

Les résultats du Recensement de 1a circulation sur les routes, acluel-
lement en cours en Belgique, permettront fort probablement de fixer des
bases sires quant aux largeurs, a Pimportance et a la nature de leurs
revétements, ele. .

Les pentes des accolements peuvenl élre fixées a 3 Jusque 4 pour 100.

Il faut consolider les accolements le plus possible. Ces consolidations
sont les meilleurs soutiens de la chaussée; elles réduisent sensiblement
les frais de son entretien et elles permettent seules de garder a la route
un aspect permanent de propreté,

Festime méme quen consolidant les accotements, ou peut aisément
réduire la largeur d’'une chaussée, & 4 métres par exemple quand elle est
prévae a5 metres; cela donnerait un profil semblable i celui du n® 24 du
dessin ci-joint et dont il est question ci-dessus.

Si Pun des accotements doit étre gecupé par un chemin de fer vicinal,

la largeur de la route doit en tenir comple et la consolidation de U'autre _

accotement, au moins jusqu'a 50 centimetres du pied des arbres, sim-
pose. Il en est de méme si une piste cyclable, & Pabri de fertres ou
d’autres ouvrages de prolection doit &tre établie sur 'un des accolements ;
mais il est loujours préférable de supprimer completement ces obstacles.
sur les routes existantes et le long des routes nouvelles, en construisant
la piste en contrebutage de la chaussée ou en consolidant toul I'acco-
tement; alors il devient inutile de consolider I'autre accotement. De colle
manidre, on simplifiera aussi la police des pistes cyclables.

Le systeme de consolidation des accolements sera choisi Fapris les
moyens dont on dispose et d’apres limportance et la nature de la cireula-
tion qu'on peut s’attendre & y voir s’établir ; dans cerlains cas, on devra
faire un véritahle empierrement; dans d’autres, on pourra se contenter
d’un coffre en briquaillons de 15 ou 20 centimétres d’épaisseur avec une
couche de cendrée de 5 centimetres; dans d’autres enfin, une simple
couche de cendrée damée, plus un répandage de sable pour agrégation,
pourra donner toute satisfaction.

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires

L]



LA ROUTE FUTURE. 19

La. question des plantations sur les accotements, des fossés d’asséche-
ment des roules et des ouvrages d’art sort du cadre qui m’a été traceé.
Toutefois, je crois utile d’exprimer le veeu que la largeur de la voie car’
rossable des ponts mobiles soit au moins celle des chaussées dans les
quelles ils sont intercalés, et que la largeur entre garde-corps ou murs
des ponts fixes, des passages supérieurs et inférieurs soit égale & la lar-
veur ulile des routes dont ils font partie. "

Bruges (Belgique), le 22 mai 1908.

Gl 945, — Lprimerie Lanore, rue de Fleovus, 9, 4 Paris,
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