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LA ROUTE FUTURE

RAPPORT

PAR

M. CORNU
Ingénienr prineipal des Ponts et Chaussées, a Arlon.

A nonn de L Soeiété belge des Ingénieurs et des Industriels.

I. — PROFIL EN TRAVERS EN RASE CAMPAGNE

La Commission spéciale institude au sein de la Sociélé pour I'étude de

Famélioration des roules belges a émis les veeux suivants :
«) Pour Iétablissement d’une route ne devant pas servir dassiette i un
chemin de fer vicinal, il y a lieu d’adopler une largeur en couronne d'au
moins 11 metres, dont 6 metres pour la chaussée et 2 m. 50 pour chacun
des accotements. '

b) Pour I'établissement d’une route devant servir d’assietle & un chemnin
de fer vicinal, il convient dadopter une largeur en couronne dau moins
16 metres, dont 6 motres pour la chaussée et 5 meotres pour chacun des
accolements. '

¢) Le bombement des chaussées devrait elre au maximum de 1,50° pour
les routes empierrées et de 1/70% pour les routes pavées lorsque ces rountes
ont une pente longitndinale égale ou supérieure & 2 pour 100. 11 v a lieu
de donner aux aceotements une pente transversale de 4 pour 100,

Les indications numériques ci-dessus sont déterminées par les considé-
ralions suivantes :

En ce qui concerne la chaussée, on a ad mis, jusqu'il ya quelques années,
que la targeur de 5 métres élait un minimum convenant encore pour le croi-
sement, soit de deux voitures i traction de chevaux roulant a allure assez
rapide, soit de deux chariots a longueur d’essieux de 2 m. 50 ou a ample
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chargement en largeur, soil enfin de I'un et l'autre de ces véhicules.
aucun d’eux dans chacun de ces cas ne devant quitter la chaussée pour
emprunter en partie I'un des accolements. A la rigueur on peut admettre
que cetie largeur de 5 melres permet aussi le croisement de deux auto-
mobiles, mais, comme ces derniers véhicules roulent i trés grande vitesse,
il est considéré comme désirable, dans Uintérét de la facilité et de la séeu-
rité de leur croisement comme aussi de la circulation routitre en général,
de porter de 5 & 6 métres le minimum de largeur de chaussée.

En ce qui concerne la largeur de 2 m. 50 pour chacun des accolements,
lorsque la route ne doit pas servir d’assiette & un chemin de fer vicinal, il
est & remarquer que cetle largeur permel.:

1° D’établir sur chacun d’eux une plantation d’alignement, & 75 centi-
métres de aréte de la piate-forme de la route, ce qui laissera encore une
largeur libre de 1 m. 25 si les arbres prennent un développement de
1 metre de diametre au niveau du sol ;

29 D'effectuer sur chacun des accolemenlts des dépols temporaires de
terres provenant du curage des fossés, de boues, poussitres et détritus pro-
venanl du nettoyage de la chaussée, ¢l enfin de matériaux pour menues
réparations i cette derniére:

5" Deffectuer sur un seul des accolements les approvisionnements de
matériaux pour travaux de réparations importantes de la chaussée (rechar-
gement général de la chaussée empierrée ou relevé général du pavage),
ct, pendant Uexécution de ces iravaux, d’assurer par 'autre accolement,
laissé libre de tous dépots. le maintien de la circulation publique dans
des conditions satisfaisantes. _

Dans le cas o1 la route doit servir dassiette i un chemin de fer vicinal,

'un des accolements, de 5 métres de largeur, serait enlierement sous-
trail & la circulation routicre; 1l recevrait la voie ferrée, qui serait éfablic
du coté de la chaussée el occuperail une largeur d’environ 5 m. 25, et il
resterait du coté extérieur une Jargeiwr libre de 1 m. 75 qui permetirait
I'établissement d’une plantation d’alignement & 75 centimétres comme
ci-dessus de Taréte de la plate-forme de la route, en méme temps
qu'en dehors du gabarit du matériel roulant de la voie ferrcée. L'autre
accotement, aussi de 5 metres de largeur, serait également doté d'une
plantation en alignement et servirait normalement 3 la circulation des
piétons et au garage des bestiaux; temporairement, il servirait simultané-
ment & Papprovisionnement des matériaux pour travaux de réfection géng-
rale de la chaussée et au maintien, dans des conditions acceplables, de la
circulation publique lors de 'exécution de ces travaux.

La convenance d’un fort bombement de la chaussée au seul point de vue
de I'écoulement des eaux, les grands inconvénients qui en résultent aux
points de vae de la facilité du roulage et de la conservation en bon état
d’entretien de la chaussée sent trop connus pour qu’il faille sy arréler:
mais 1l est utile de considérer ici qu'en raison des nouveaux modes de
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locomotion & allure trés rapide il importe heaucoup que le conducteur
d’un véhicule, particulitrement celui d’un véhicule & traction animale.
circule sur une chaussée fort peu bombée, afin que, trouvant peu d’incon-
vénients & emprunter les flancs de la chaussée, il n’ait pas de raison plau-
sible d’attendre les derniers moments pour en quitter la partie centrale
lorsquil s'apercoit qu’il doit laisser passage 4 un autre véhicule: la
securilé du croisement des véhicules a évidemment heaucoup 4 gagner i
ce que les conducteurs soient plus empressés a se faire mutuellement
passage libre. Dans cet ordre d’idées, quand, sur une section de route, une
déclivité longitndinale de 2 pour 100 et plus contribue a assurer Uécoule-
ment des eaux de la chaussée, il n'y a pas lieu de donner & celle-ci un
bombement supéricur a 1,50 ou & 1,70° suivant qu'il s’agit d’un empier-
rement ou d'un pavage. Pour les parties de routes dont la déelivité longi-
tudinale n’atteint pas 2 pour 100, on ne devra jamais dépasser le taux
de hombement suffisant pour le bon écoulement transversal des eaunx, el
I"on pourra réduire ce taux d’autant plus que le revétement de la chanssée
sera plus compact et plus uni.

Le taux de 4 pour 100 indiqué pour la pente transversale des accole-
ments est en quelque sorte classique: il est recommandé par plusieurs
ouvrages faisant autorité et il est trés souvent admis dans les projets de
routes. Il n'a rien d’exagéré au point de vue de'la commodité de la ciren-
lation des piétons et des cyclisles, et généralement il suffit pour assurer
encore P'écoulement transversal des eaux dans les parties de routes qui
ont une pente longitudinale de 5 4 6 pour 100.

Il. — PROFIL TRANSVERSAL DE L’'AVENUE

Aux abords des grandes villes, il est recommandé de donner une tres
arande largeur & la voie publique.

Une largeur d’environ 60 melres parait convenable, ainsi qu'il résulte
de Uexpérience acquise sur une section de Pavenue de Bruxelles i Tervueven.

Le profil en travers ci-annexé de celle section peut étre adopté moyen-
nant les modifications suivantes:

1" La chaussée macadamisée sera placée i eolé du tramway, el la
chaussée pavée pres de la piste des cavaliers:

2% Du coté de la chaussée macadamisée, il sera créé, pour éviter des
accidents, une zone de refuge pour les personnes descendant des voitures
de tramways ou attendant d’v monter;

2" La piste des cavaliers sera portée & 5 m. 56 de largeur el la piste
cycliste sera, au besoin, réduite en conséquence.

(Quant au tapis vert, il sera conservé an centre pour les piétons.

Afin de ne pas effrayer les chevaux des cavaliers, il est tout indiqué
d’éloigner la chaussée macadamisée, ot a lieu la cirenlation des automo-
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4 LA ROUTE FUTURE.

biles, de la piste des cavaliers, et d’établir auprés de celle derniore la
chaussée pavée, celle-ci ne devant guére servir qu’anx (ransports pondé-
reux, lesquels se font & allure assez lente par véhicules a traction animale
el par camions automobiles,

La chaussée macadamisée étant ainsi établie pres de la voie des fram-
ways, il est nécessaire de ménager entre ces denx voies, & 'usage des
piétons, une zone de refuge en trotloir de largenr suffisante.

Quant & la piste des ca valiers, il est reconnu quil convient de lai donmer
une largeur de 5 m. 50 au lieu de 4 m. 50. Ce supplément de largeur
serait, au besoin, récupéré sur la largeur de la piste cycliste, ou mieux,
pour conserver I'équidistance transversale dans les deux doubles rangées
de la plantation, il serait récupére par parties égales sur la largeur de 1a
piste cyeliste et sur celle de Iallée des pidtons sise du coté duy lramway.

Le profil en travers-type ci-annexé figure ces modifications et donne |e
dispositif répondant aux voeuy de la Commission.

. — PISTES SPECIALES

La Commission ¢met les avis ef yoeny suivants :

@) En ce qui concerne Jes pistes cyclables ;

1° Elles ne sont pas indispensables sur les routes empierrées ;

2% Sur les routes pavées, ler largeur libre deviait étre fixée i 1 m. 50
au minimum et elles deveaient ofre ¢lablies en surhaussement avee bop-
dure de protection ;

5" La piste cyelable peuat étre faite, suivant les cireonstances. de qualre
facons dillérentes, savoir -

En cendrées,

En gravier,

En dalles spéciales,

En briques sur champ.

ITest de constatation générale bien établie que, sur les routes chiaussée
empierrée, les cyclistes empruntent volontiers la chaussée, que la plupart
d’entre eux considérent comme la meilleure piste cyclable: et, tandis que
les requétes ayant pour objet de solliciter des pouvoirs publics I'établis-
sement de pistes cyclables sont nombreuses pour les routes i chaussie
pavée, elles sont au contraire rés raves pour les routes a chaussée
empierrée,

La nécessité de pistes cyelables sur les routes i chaussée pavée esl ay
contraive indéniahle. ' :

La largeur libre minima de 1 m. 50 & donner, selon le veen rapporté
ci-dessus, aux pistes cyclables, est indispensable pour assurer le croise-
ment sans danger des cyelistes roulant & grande vitesse et des pi¢tons; il
est reconnu que les largeurs de 1 métre et méme de 1 m., 25 sont insul-
fisantes.
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Au point de vue de la séeurité de la circulation comme aussi i celui du
maintien en hon état de la surface de la piste, il convient d’établir celle-ci
en troltoir avee bordure en saillie; on en fait ainsi une voie spéciale indé-
pendante, inaccessible aux véhicules de toute espéce.

L’expérience a montré quion obtient de bonnes pistes cyclables en
cendrées, en gravier, en dalles spéciales et en briques sur champ. On fer:
choix de I'une ou I'autre espece de ces matériaus, soit d’apres les produc-
tions régionales naturelles ou artificielles, si 'on a surtout en vue 'éeo-
nomie dans le cot de premier élablissement de ces pistes et la facilité de
leur entretien, soit d’aprés l'intensité de la circulation sur les pistes si
Fon a surtout en vue la question de leur entretien; si la cireulation esl

forte, il importe beaucoup, en effet, que les travaux d’entretien et de-

réfection soient le moins fréquents possible, et, pour atteindre ce résultat,
on ne devra pas reculer devant les frais de premier établissement de
pistes & revélements spéciaux. '

b) L’établissement d’un chemin de fer vieinal sur l'accolement dune
route devrait étre fait en surhaussement, avee hordure en saillio.

Comme pour la piste eyelable, cette disposition rend en eftet la voie
feveée indépendante du restant de la route el contribue & assurer la
séeurité de la cireulation. '

N. B. — Dans ces deux cas d’emploi de bordures en saillie tant pour
I'établissement de pistes cvelables que pour celui de chemins de fer viei-
naux, toutes les précautions doivent étre prises pour assurer 'écoulement
des eaux. Les moyens & employer i cetle fin sont multiples et le choix
sera surtout commandé par les circonstances locales.

Quand, notamment, pour les pistes cyclables, on craindra que les
luyaux & placer transversalement sous ces pistes puissent étre obstruds
par-des feuilles, de la paille et d’autres détritus, on pourra recourir i
des cassis pavés assez larges, 4 faible courbure; dans ces conditions ef si
le pavage est bien soigné, la (raversée des cassis n’est pas désagréable
pour les eyelistes ni pour les piétons. 11 est d’ailleurs i rema rquer que
I'abaissement de la piste cvelable réalisé par chaque cassis pavé procure
au cycliste le moyen de passer du trottoir & la chaussée ef vice veisa.
¢) Eventucliement el dans certains cas, il pourra dlre fait usage de
« bandes de roulage » en béton de ciment ou en picrrailles goudronndes
a placer dans d’anciens pavages.

Ces bandes de rvoulage procureraient aux voilures suspendues, aux
autos elaux vélos, les avanlages des chaussées en asphalte el en macadam.
Il conviendrait de ne pas les établir en ciment dans les rues i forte circu-
lation, ot il ne serait pas possible d’en interdire Iacets aux transports
pondérenx, car les revélements en cimen( ne peuvent résister qu’a une
circulation moyenne. Semblable vevétement ayant d’ailleurs une tendance
a se fissurer, il est vraisemblable que I'on remédierait s et incon vénient par
Fintroduetion & la base du revétement d’une armature en toile métallique,

CORNT. 9 op
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fi LA ROUTE FUTURE.

IV.— TRACE EN PLAN ET PROFIL EN LONG

La Commission est d’avis :

A} Que le tracé en plan d’une route ne présente pas de courbes d'un
rayon inférieur 4 50 m. '

B) Que les courbes de raccordement du profil en long n’aient pas moins
de 1000 m. de rayon. -

A) Tracé en plan. — Jadis on ne craignait pas, dans le tracé en plan
d’'une voule, de descendre jusqu’a 50 m. pour le rayon minimum des
courbes; lancien roulage pouvait s’accommoder de semblables fracés el
ce n'éaient que les courbes d’un rayon inférieur & 30 m. qu’on pouvait
raisonnablement qualifier de « coudes brusques » et parfois de « tour-
nants dangereux ». : .

M n’en est plus de méme aujourd’hui; avee la locomotion automobhile,
une courbe d’un rayon inférieur 4 50 m. est un coude brusque, et elle est
tournant dangereux si la route présente en cet endroit un haut talus de
remblai formant précipice, ou si elle est bordée soit de construclions.
soit d’un haut talus de déblai, soit d'une plantation serrée qui empéchent
de voir & une assez grande distance.

Aussi la Commission est-elle d’avis qu’il ne faudra Jamais admeltre
pour le tracé de la route fature, quoi qu'il en soit, de rayons de courbes
mférieurs 4 50 m. Ge minimum ne devea dailleurs étre réalise que quand
de tres grandes difficultés techniques se présenteront et i seule fin de ne
pas occasionner de trop grandes dépenses.

B) Profil en long. — Dans les routes existantes bien établies, il a é1¢
réalisé des courbes de raccordement des éléments reclilignes de leur
profil en long. Les avantages de ces raccordements pour ancien roulage
sont bien connus et T'aspect méme d’une roule est dautant plus satis-
faisant que- ces raccordements sont plus amples: mais ces avanlages sont
plus précieux encore pour le roulage a grande vitesse.

Au sommet de deux déclivités de sens contraire, le raccordement a
d'abord pour effet d’angmenter le champ de vue, d’oi résulte un acerois-
sement de sécurité pour la circulation.

’autre part, quand on gravit a vive allure en aulomobile une rampe
suivie dune pente, s'il n’y a pas ou s'il n'y a que peu de raccordement
entre ces deux déelivités, on éprouve en arrivant an sommel la sensation
d’étre projeté dans le vide vers le haut, et cette sensation, tres courte. est
immédiatement suivie de celle, également tres courte, d'une chute dans le
vide. L'effet de ces deux brusques sensations est assez désagréable.

Quand, au contraire, on descend une pente a vive allure, on éprouve, au
passage de la pente & la rampe qui suit, lorsqu'il 0’y a pas de raccor-
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LA ROUTE FUTURE. 7

dement suffisant entre elles, une sensation de choc qui est également assez
désagréable ; el de fait le choc se produil, la rampe constituant au bas de
la pente, lorsque ces deux déclivités ne sont pas raccordées, un véritable
obstacle franchissable. Ce choc, outre quiil est désagréable aux voyageurs,
est préjudiciable aux véhicules ; semblable choe se produit du reste, mais
avec bien plus d’intensité, a la traversée des cassis pavés et enrochés.

Des caleuls quil nest pas jugé utile de veproduire ici ¢tablissent
qu’avec un raccordement en are de cercle de 1000 m. de rayon on obtient
les vésultats figurés et renseignés aux schéma et tableau ci-apres

— — - — — — — — —
INDICATION LONGUEURS HAUTEURS DE. RELEVEMENT ‘
DES DECLIVITES DES RACCORDEMENTS OU DABAISSEMENT DU BROFIL
i raceorder, suivant les tangentes, aun sommet des raceordements, i
' |
I 0/0 en sens contraires. ST — 10 m. AS = 0. 05
500 — — ST = 50 m. AS = 1 m. 25 l

Ces deux seuls eas suffisent & montrer qu'en adoplant un minimum de
rayon de 1000 m. on est toujours conduit & des conditions tros pratiques
pour I'établissemeul des raccordements verticaux.

IV bis. — TRACE GENERAL DE LA ROUTE FUTURE
Le veeu suivant est émis @ « De voir étudier dans certains cas particuliers

le dédoublement des roules & trafic tros intense, pour éviter la traversée
des agglomérations et assurer ainsi la séenrité de Ia circulation ».
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V. — REVETEMENTS

A) Fondations. — La Commission émet le veen d'utiliser le plus pos-
sible, en terrain compressible, les fondations en héton armé, avec la
réserve quil ne faut pas généraliser, mais laisser Ia plus grande latitude
aux ingénieurs chargés des projets.

Il importe beaucoup, en effet, que la surface des routes soil indéfor-
mable. Lorsqu’une section de route doit &tre établie sur un sol compres-
sible, un fort remblai ou un terrain dalluvion, par exemple, il est essen-
tiel, surtout pour une route a trafic intense, de construire une bonne
fondation, susceptible de reporter sur la plus grande étendue possible du
sol les pressions exercées par le roulage, et de conserver sa résistance
parfaite s7il'y a dans ce sol des points faibles qui peuvent céder. Etant
données les propriéiés bien connues da béton armé, il est permis d’espérer
que U'on arrivera économiquement i ces résultals par Pemploi de ce
mode de construction dans I'établissement des fondations des chaussées
tant pavées qu’empierrdes.

Toutefois, comme, dans bien des cas de rencontre de mauvais sol. on
pourra trouver des solutions satisfaisanles plus économiques, la Commis-
sion estime quil faut laisser la plus grande latitude possible aux ingé-
niears chargés de I'étude des travaux.

Ajoutons que, dans les agglomérations, si l'on recourt i des dispositions
spéciales et L'on adople des dimensions suffisanles, 'emploi du béton
armé permettra I'établissement el entretien de canalisalions soufer-
raines, sans nécessiter lonverture de tranchées dans la voie publique au
grand préjudice de la commodité de la eirculation et de la conservation
en bon élat de Ia fondation et de la surface de la chaussce.

B) Rechargement. — Indépendamment de la qualité des matérianx
d’empierrement mis en euvre dans un rechargement général, il est
essentiel. pour obtenir une honne chaussée, d’assurer, par une com-
pression énergique, le parfail enchevétrement des pierrailles, avee réduc-
tion au minimom des vides que le répandage a laissés entre elles. On
n'arrive bien & ce résultat qu'avee des rechargements de faible épaisseur,
d"une pierre vers les rives de la chaussée el de trois pierres dans la zone
centrale; avee des pierres de I'échantillon 46, semblable rechargement
donne, aprés cylindrage complet, une épaisseur moyenne de 0 m. 07 (rés
approximativement.

Pour assurer le bon enchevétrement et le serrage des pierrailles de
rechargements de plus forte épaisseur, il faut recourir i des rouleaux
parfois trop lourds pour la solidité de I'encaissement de la chaussée on
la résistance des matériaux des rechargements, ou bien il faut prolonger
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trop longlemps la durée de Fopération du cvlindrage, et, au surplus, on
court toajours Je risque de ne pas arriver & une compression uniforme
sur toute fa surface de [a chaussée, d’ot résultera une inégalité de résis-
lance et par suite yne inégalité d’usure de la surface de Ia chaussée: cefte
imégalité d'usure nécessite au bout d'un certain lemps le reconrs any
emplois partiels, si condamnables aujourd’hui.

Du reste, comme i] importe beaucoup pour le roulage moderne que la
surface de la chaussée sojt toujours le plus unie possible, il vaul mieux,
ace point de vue, renouveler plus souvent le rechargement général que
de lui donner une forte épaisseur.

Dans le cas de construction d’une route nouvelle ou d’une chaussée
enticrement nouvelle syr ancienne plate-forme, il convient d’augmenter
Pépaisseur du rechargement pour tenir comple du cube des pierrailles
qui, sous linfluence dy cylindrage, pénétrent dans 'enrochement de
fondation : on peut compler qu'une ¢paissenr de pierraille passe ainsi du
rechargement dans Fenrochement.

Arlon, e 17 juin 1908,
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Profil en travers
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