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DES MOYENS EMPLOYES
SUR LES ROUTES DE LETAT DANS LA BASSE=AUTRICHE
POUR LUTTER

CONTRE L'USURE ET LA POUSSIERE

v

RAPPORT

AR

M. JACOB BACHER

K. K. Oberbaurat et directeur du Département des Rontes,
des ponts et travaux hydrauliques du Gouvernement Nord-Tst, a Vienne.

Avanl d’aborder le sujet proprement dit, qu'il nous soit permis de faire

quelques remarques préliminaires pour faire connailre les conditions qui
"existent en Autriche.

La construction des roules a un passé en Autriche qui ne manque pas
d’¢tre glorieux. Bientol apreés la renaissance de la construction des rountes
en France, elle ful introduite également dans les Etats de Habsbourg. Dis
le xvi* sicele, les souverains de celte illustre branche fixérent leur attention
sur Uentretion des routes. Citons, comme exemple, la route du Semme-
ring qui, déja sous le régne de Uempereur Maximilien I, fut exécutée, en
I'an 1575, sous forme de chaussée, et qui fut reconstruite ensuite sous le
régne de Pempereur Charles VI. Cetle route existe aujourd’hui encore sous
la dénomination d’ « ancienne roule du Semmering », et, quoique ne des-
servant plus de trafic, elle conserve une grande valeur historique au point
de vue constructif.

Sous le regne de la grande impératrice Marie-Thérese, qui, aprés avoir
repoussé les ennemis qui atlaquaient de tous cotés, commenca & édifier
'administration de ses possessions sur de nouvelles hases, fut entamée
également 'organisation générale des voutes. Ce fail est établi par nne
ordonnance décrétée en Van 1778, et qui constitue pour UAutriche la pre-
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2 MOYENS EMPLOYES POUR LUTTER
miére réglemenlation radicale des conditions relatives d la police, a la
construction et a 'administration des routes.

Le d[’:\;elo_ppf:rrw.'nl., dans la construction des routes, a continué a faire
des progres, tant au point de vue technique qu’au point de vue adminis-
tratif, comme dans tous les pays avancés, en s'inspirant de ce qui élait
accompli en France,

Iextension des lignes de chemin de fer a fortement contribué ici comme
ailleurs & ce développement, Les progres, quoique lenls, se poursuivirent
néanmoins de facon permanente jusque vers 1860, époque a laquelle fut
exéeutée la « nouvelle route du Semmering », un modele de route au tra-
vers des montagnes. Pendant les périodes décennales qui suivivenl. il fut
travaillé avee ardeur i compléter le résean des routes secondaires; mais
laconstruction de grandes roules el la modernisation des procédés d’en-
tretien chomerent complitement, de sorte que les administrations de routes
se trouvérent en présence d’un double probleme, lorsque les automobiles
firent lenr apparition. celui de rattraper le temps perdu et de tenir comple
des exigences spéciales du nouveau véhicule.

Pour les routes de UEtat, en Aulriche, servant de récipient principal au
trafic et notamment au trafic lointain rendu possible par les automobiles,
ce double probleme était des plus urgents et parmi les routes de I'Etat, sa
solution était & désirer en premitre ligne pour les troncons de route abou-
tissant & Vienne le centre administratil et commercial. Ladministration
de la Basse-Autriche, dans les attributions de laquelle tombaient les roules
convergeant en ce point, s'est efforede, autant que possible, de rem plir les
obligations qui lui incombaient; et, si le bul vers lequel on tend, celui de
pourvoir i une mise en ¢tat parfaite des routes de I'Etat de la Basse-Autri-
che, west pas encore atleint, il y a néanmoins beaucoup de fait dans ce
sens el I'élal actuel des roules, comparativement & celui d'il y a quelques
années el de Favis de tous ceux qui les utilisent, s'est considérablement
améliore, -

Un point qui a en outre une importance capitale, ¢’est que, ainsi que le
pense le rapporteur, apres de longs essais et apres avoir expérimenté la
plupart des moyens connus pour améliorer les routes, Pon est arrivé a un
procédé quis en fant qu'on puisse en juger d’aprés le pen de temps de s
mise en application, promel un suceds durable et fait esperer qu'il pourra
étre utilisé dans un prochain avenir d’une maniére générale sur toutes les
routes. Dans ce qui suit, nous esquisserons briévement les essais qui ont
été ellectués et les conclusions auxquelles ils ont donné lieu.

En France et dans tous les pays qui ont imité exemple de la France,
il a été reconnu, dés avanl Papparition des automobiles, que exéeution
et Tentretien les plus soignés ¢’une route constiluaient non seulement
la solution la meilleure, mais encore la moins dispendieuse ; une impor-
tance essentielle a été atiribuée & la qualité des matériaux d’empierre-
ment, ¢’est-a-dired leur dureté, ténacité, résistance aux intempéries et uni-
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CONTRE L'USURE ET LA POUSSIERE. 5

formilé; la grosseur de la pierraille d’empierrement a été maintenue entre
4 et 6 cm, et la mise en eavre de la pierraille n'était effectuée qu’a-
pres enlévement des poussiéres el des boues: il a été constaté qu'il est
inefficace et peu économique d’abandonner I'incorporation de la pierraille
a laction des roues des véhicules qui éerasent une grande partie des pierres
deempierrement avant leur enchevétrement, et 1'on a cu recours, en consé-
quence, pour la fixation de Ia pierraille et pour le lissage de la surface des
routes, & des rouleaux de eylindrage trainés premicrement par chevaux el
mus ensuite par moteurs.

Mais ces mesures ne suffisent pas pour répondre aux exigences du trafic
moderne. "

Quelles en sont les raisons?

Tous ceux qui ont fail des constatations lors du cylindrage d’une route,
savent que la pierraille dore, — et c’esta de la pierraille dure qu’il faut
recourir pour réaliser une voie résistante, — employée a elle seule, sans
adjonction de matériaux de petites dimensions, ne peut étre cylindrée que
moyennant -une dépense de travail peu économique et écrasement d'une
partie de la pierre. :

En conséquence, Uon observe le plus souvent la marche snivante :

Le roulean passe et repasse sur 'empierrement égalisé suivant le gabarit
jusqu’i obtention du bombement voulu de la surface, T'on répand ensuite
du sable. éventuellement mélangé & la poussiere de la route, les malé-
riaux sonl aspergés, le eylindrage est alors recommencé et=suffisamment
poursuivi, puis finalement lon élale encore depuis peu une couche de
sable sur la route, avant de la liveer & la circulation. Celte couche de
sable doit, si 'on veat éviter une usure trop rapide de la voie charretiére,
étre constamment entretenue. L'on a, en effel. constalé qune le mainticn
d’une couche protectrice de sable doublait Ia durée de 'empierrement.

Mais cette couche de sable est une source permanente de production de
poussicre analogue & celle que I'on renconire sur des routes non cylin-
drées. Le charriage ordinaire ne s’en ressent pas trop. (e n'est que lors-
que les automobiles sont entrées en jeu que cet inconvénient devinl désa-
gréable.

Leffet produit par les véhicules & moteur qui saute le plus aux yeux,
un effet qui devail incommoder et donner lieu a réclamation de 1a part des
personnes nappartenant pas & la classe des aulomobilistes, est le tour-
billon de poussiére que ces véhicules soulévent a leur passage. I1 est donc
compréhensible que les premiers efforts tentés aient eu pour but de rendre
inoffensive la poussiére, que 'on croyait inévitable, Les premiers essais
faits, dans ce sens, furent des arrosages i l'eau. Mais I'on sait que I'eau
s’¢vapore rapidement et ses eflets ne sont done que de courte durée. Afin
d’augmenter cette durée, il a été fail usage d’eau additionnée de chlorure
de calcium, dans Pespoir que la propriélé hygroscopique de cette solution
tiendrail la poussiére a 'état humide. L’on obtint, par ce moyen, quelques
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b MOYENS EMPLOYES POUR LUTTER

hons résultats. Un obstacle i son application véside foulefois dans Te fait
que cette solulion est caustique el agit sur les plantes, sur les vélemenls
des passants, sur les parties métalliques des voitures, ele. L'arrosage a
Uhuile a été employ® avee sucees: mais il conduisait & de trop forles dé-
penses. Il peat étree fait un usage plus économique de ce procédd, en mélan-
geanl lhuile & de Peau & U'état de savonnelte et en pratiquant arrosage
au moven de cetle mixture. La westrumite qui appartient & cefte calégorie
est d'ane efficacilé certaine, lorsque les effets & produire peuvent étre tem-
poraires: son application ne conduil pas i des effets de longue durée.
L'arrosage peut seulement s'opposer au soulévement de la poussitre en
alonrdissant ses particules ou en la constituant sous forme de grumeanx:
un grand progres a done ¢lé réalisé, lorsque le DF Guglielminetti et Pidée
d'empécher la production de poussitre, en lant que celle-ci provenait de
usure de la route, en protégeant 'empierrement au moyen d’une appli-
calion de goudron.

Encouragé par les expériences du D' Guglielminetli, Uon enlreprit en
Basse-Antriche, des Fan 1902, des essais de goudronnage sur les roules
de I'Efal. Ces essais se sont poursnivis ici depuis cetle époque, el ce, pre-
mitrement, par un travail & la main, puis a aide de appareil Lassailly,
exploité en Allemagne el en Autriche par les fréves van Weslram. Les ré-
sullats de ces essais sont analogues a ceux qui ont ¢t¢ oblenus dans d'au-
tres pays. Pour que le goudronnage donne de bons ellels, il est indispen-
sable que les conditions suivantes soient remplies :

Les fravaux ne peuvent étre entamés que par un lemps chaud et sec, la
route méme doil ¢lre asséchée et pmliit'tu unilormément, il faut, en outre,
quelle soit exempte de poussitre et de boue. Le goudron mis en cuvre
doit ¢tre soffisamment fluide et fortement chaulle & cet effet (envi-
ron 100°C). 11 faut quil s'épaississe aprés un certain temps, mais qu'il
ne durcisse pas au point de devenir ruguneux et cassant: en régle
sencrale, Fon ne doit emplover que du goudron distillé. Lorsque ces con-
ditions sont remplies, le goudronnage peut se maintenir pendant plusiears
mois el méme une année et an dela, s’il 0’y a pas passage de lourdes
charges. En hiver, le goudronnage a i soulfvir de Uhumidité et de la gelée
- el donne lieu & production de houe noirdtre. Le travail doit done se répéter
te plus souvent apres éeoulement de délais donnds. 11 s‘ensuit, malgré
les bons résultats donnés par le goudronnage superficiel et malgré son
elticacité de plus longue durée que celle des moyens par aspersion qui
avaient ¢1é emploves, que sa durée considérée en elle-méme élail cepen-
dant trop courle pour un entretien rationnel des roules, et le besoin de
trouver uh moven ou un procédé i efficacité de plus longue durée devint
de plus en plus pressant. Les essais, enfrepris dans ce sens, sont assez
réeents el nonl pas encore pu étre jugés de fagon définitive, mais de lavis
du rapportenr. Fon sesevatt vapproché de Ta vrate solution de la ques-
tion. Avant diimdigqaer leoprineipe des recherches enlamées a ce sujet, il
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CONTRE LUSURE ET LA POUSSIERE. '3=

convient de faire une comparaison entre le mode de construction des
anciennes routes qui existent depuis deux mille ans, les routes des Romains
et les routes actuelles.

En prineipe, le profil d'une ancienne roufe romaine (lableau I, fig. 11)
comporlait quatre conches, d savoir: le statumen, composé de dedx assises
de grands moellons plats; le ruderatio, formé de gravier de la grossenr du
poing ou de pierraille concassée de dimensions analogues: le nucleuns, de
gravier de la grosseur d'une noix, et la summa erusta, de sable et pelit gra-
vier. La disposition des couches variait de temps i autre (tableau IL, fig. 10)
el comprenait un pavage en pierre, lorsque le trafic élait tres inlense.
L'épaisseur du coffre de la roule atteignait 1 m. et méme plus. Le coffre
était déja solide et résistant, en raison méme de ses dimensions, et il faut
encore ajouter a ceci, fail important & noter, que toutes les couches élaient
établies au mortier de chaux. Ce n’élait pas toujours le cas pour la couche
supérieure, mais ¢’était la une régle admise méme pour cette couche sur
les routes & grande cireulation. En [talie, par exemple, la consolidalion
de la partie supérienre des routes consistait d’ordinaire en une couche
empierrée, dont le gravier élait mélangé de chaux, et qui, apres la mise
en place, élail soigneusement damée. Comment se pratique, comparative-
ment & ce qui précede, le nouveau mode de construction des routes depuis
sa renaissance au xvi“ el au xvi® siecle?

Pour une exéeution trés soignée, on a recours, dapres Trésaguet, & une
fondation comprenant des moellons posés sur tranche de 8 em environ de
largeur de base et de 20 a4 30 em de hauleur; ¢’est lassise de fond sur
laquelle on répand une couche de pierraille de 15 a 20 em d’¢paisseur,
éventuellement cette derniére couche est remplacée par deux aatres, une
couche inféricure composée de matériaux de 8 & 10 cm de grosseur el
une couche supéricure formée de matérianx de dimensions plus petites
mesurant de 4 4 6 em seulement. Fréquemment, d’apres Mac Adam,
I'assise de fond est laissée de coté et tout le coflre de la chaussée esl
conslitué de pierraille. Celle-ci est eylindrée par couches d’environ 12 i
15 em et les joints sont comblés a I'aide de gravier ou de menu. Il n’esl
pas fait usage de matériaux proprement dits d'agrégation. Le coffre de la
route nouvelle est certes moins bien constitué que celui de Tancienne,
tant au point de vue de ses dimensions qui celui de la liaison des maté-
rianx. Il nest toutefois pas juste de conclure de li — ainsi qu'on le fait
quelquefois — que lart des constructeurs modernes de roules a rélro-
gradé par rapport i celui des anciens. Les paroles suivantes. prononcées
par un ¢conomiste national autrichien lors de débats an sujel des rapports
existants entre les conditions économiques et la science lechnique, sont
de circonstance ici : « Fréquemment les apparences sont lelles que les
condilions économiques semblent conduire & un but opposé & la technique
el qu’inienlim'mellmnent elles semblent adopter les méthodes et movens
les moins pm'il':cliun_m'z.ﬂa pour sarréler i mi-chemin au point de vue tech-
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nique, unigquement parce qu'elles reculent devant les frais ou qu’elles ne
veulent pas priser trop haut les avantages de résultats acquis. Le techni-
cien se sent alors opprimé, entravé, enchainé par les conditions économi-
ques dans le but qu’il désire atteindre. Il devra se conlenter de résullats
plus médiocres, de moyens d'exéculion moins appropriés et en subir le
joug avee palience, car ce sonl les conditions économiques i elles seules
(qui, avee la réserve, la parcimonie, Paccumulation de valeurs et produc-
tion de fonds qui les caractérisent, disposent des movens nécessaires pour
permettre au technicien d’arriver a la solution d’un probleme. »

Il ne serait done pas difficile pour les techniciens modernes de simple-
ment copier ce qui a ¢éé fait anciennement; mais ils ne disposent pas
comme leurs collégues romains, sans bourse délier, de légionnaires, d’ou-
vriers & la corvée el de matérianx; ils doivent réaliser des économies et
chercher & subvenir aux besoins avee les moindres moyens. Ils ne pour-
raient dailleurs, malgred ces conditions de force majeure, imiter simplc-
ment les anciens constructeurs romains el édifier comme eux des roules,
qui, comme 'a dif avec a-propos un éerivain, « ressemblent 4 des murs
mis de coté ». Mais on ne doil pas en ¢luder les conséquences. L'une de
ces conséquences, le renforcement du coffre de Ia chaussée, ne peuat pas
toujours ¢tre amplement prise en considération par suile de Pimportance
de la dépense, mais il est toujours & recommander, ot possible, de re-
courir a une solide fondation.

Un point toutefois qu'il ne faudrait jamais perdre de vue a Uavenir esl
celut de réaliser une liaison efficace a lintérieur du coffre de la chaussée.
La méme logique, qui a fail passer les constructeurs de roules du simple
répandage de pierraille & son eylindrage, doit les conduire également i
remplacer les malériaux de remplissage des interstices entre les divers
¢léments de Ta pierraille par une cimentation efficace. Sur les anciennes
routes, on a employé pour cette cimentation de la chaux; ce moven est
encore usilé de nos jours pour les revétements de route en héton, dont il
sera fait mention ci-aprés dans notre rapport: on pourrait v avoir recours
¢galement pour les routes avee empierrement I ot le coffre de la roule
est sulfissmment solide, pour ne pas étre soumis & flexion lors du passage
de fortes charges, mais une maliére plus dlastique conviendrait mieux
en général. Comme telle, I'emploi du goudron est & recommander. Celui-ci
sert, ainsi quiil a élé dit, déja depuis plusieurs années pour protéger la
surface. Lors du goudronnage on ne conslate toutefois, méme dans les
proceédés dans lesquels le goudron est appliqué sous pression, quune
pénétration maxima de 5 em: el méme dans ce cas ce ne sont prineipa-
lement que les huiles qui contribuent & limprégnation en question. 11 est
prouve que celte pénétration est insuflisante s mais pour des routes exis-
tantes Fon ne peut recourir & un autre procédé. Si toutefois il devenait
nécessaire de soumellre un empierrement & un renouvellement radieal, ou
sl sTagissait de la construction d’une nouvelle route, il faudrait, de avis
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du rapportenr, remettre en honneur le principe des anciens Romains et
adopter un genre de cimentation pour le corps entier de la route.

On a essavé d’appliquer ce principe de diverses facons dans la Basse-
Autriche lors de la reconstruction d’anciennes roules: la description en
est donnée ci-apres avec croquis a Uappui. (La figure 1 de la planche 1. qui
indique le profil pour cylindrage avec simple enduit au goudron, sert éga-
lement d’esquisse générale pour les deseriptions qui vont suivre. )

En principe, les travaux entrepris ici se distinguent par trois procédés,
chacun de ceux-ci comprenant a son tour des variantes d’exéculion.

Dans la premicre méthode, la roule esl cylindrée d la facon nouvelle
aprés mise en place de la pierraille de grosseur normale (40 & 60 mm,
éventuellement 50 4 70 mm) sans mélange de matériaux menus, et 'en-
duit de goudron est opéré avant le répandage de sable, de sorte que les
joints, au lien de se remplir de sable. soient compitlement saturés de
gondron. On ne couvre d’une couche de sable el on ne cylindre quapres
cette opération. Nous avons déja fait en 1905 Pessai de ce proeédé. Le pre-
mier essai ne réussit toutefois pas et il en fut de méme du second 'année
sulvante ; la cause de cet insueeés, ainsi que nous avons reconnu plus
tard, ne devait pas étre attribuée au procédé en lui-méme. mais aux qua-
lités insuffisantes du goudron mis en wuvre. Cest que Uon avait ajoulé au
coudron, dans Uespoir d’augmenter ses facultés de cimenlation, de la poix,
et apres durcissement, cette matitre a rendu les joints lellement cassants,
quil en résultail un émiettement du corps de la route, lors du passage de
charges un pen lourdes.

Apres Uexpérience acquise, ces essais furent continués en 1905 daprés
le méme procédé en faisant usage de goudron pur, el les résultals oblenus
furent tellement favorables, que la zone d’essai n'a réclamé une répara-
tion pen importante (20 pour 100 environ) quapres trois ans. tandis que
les troncons de route aveisinants simplement cvlindrés avee aspersion
d’can durent, apres deux ans déja, étre complilement reconstruits.

Dans la dewxieme méthode, le goudron n'est pas déversé direclement
sur la pierraille de la chaussée: on forme avec le sable ou le petit gravier
(de la grosseur de 4 & 15 mm) et le goudron une masse piteuse, que 'on
emploie comme couche inférieure, intermédiaire ou supéricure de la
pierraille & cylindrer. de facon que par la pression exercée lors du eylin-
drage, la pite goudronneuse pénelre dans les interstices de l'empierre-
ment. Les figures 2 et 5 de la planche I représentent deux variantes de ce
procédé. En ce qui concerne la figure 2, il y a lieu de remarquer que
Pon a intercalé ici également une couche intermédiaire de pierraille de
arosseur demi-normale (de 15 4 50 mmj. Celle méthode n’est pas & recom-
mander: elle n’a pas conduil & d’aussi bons résultats que les deux autres
procédés.

Un troisieme procédé, qui de P'avis du rapporteur, a été suivi avec plein
suceds, consisle a enrober de goudron, dés avant leur mise en euvre, les
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malériaux qui doivent entrer dans la composition du corps de la chaussée.
Cet enrobement se pratique de la méme maniere que lors de la prépara-
tion du béton, et cela, soit & bras, soit & 'aide de malaxeurs spéciaux. 1l
est-a neter que non seulement la pierraille, mais encore les matériaux
menus peuvent subir celte préparation au goudron. La mise en ceuvre des
malériaux a généralement lieu aussitot apres lear préparation, mais il est
plus propice, lorsque les conditions d’excention du travail le permettent.
de les laisser séjourner pendant quelque lemps en las recouverls pour ne
les employer qu’ensuite, parce que le goudron, apreés avoir fait prise
d"avance; n'est plus aussi sensible & 'hamidité que lorsque les matériaus
sont mis en @euvre sitot apres confection du mélange.

Les figures 4 et 5 de la planche Tel les figures 6 el 9 de la planche 1l
représentent les variantes de la troisitme méthode de goudronnage inté-
rieur. La figure 9 comporte une couche unigue de 12 em d’épaisseur de
pierraille goudronnde de grosseur normale (30 & 70 mm) eylindrée de
suite aprés goudronnage et recouverte de sable sec. La figure 8 comprend
une couche unique de 12 e d’épaisseur composée dans la proportion de
5 a4 de pierraille de grosseur normale (30 & 70 mm) et de pierraille de
grosseur demi-normale (15 & 50 mm), mise en place aussitol apris gou-
dronnage, puis reconverte de sable see et eylindrée. Les figures 6 el 7
mdiquent les mémes procédés que les figures 8 el 9, sauf que la couche
unique de 12 em d'épaisseur a é1é remplacée par deux conches superposées
wayant que 8 em d’épaisseur. La figure 5 comporte une couche untque
d’un mélange dans la proportion de 9:5:2 de pierraille de grosseur nor-
male, demi-normale et de petit gravier, le tout goudronné el mis en
place aprés étre resté quelque temps en dépot, puis eylindré. La figure 4
monlre des matériaux goudronnés, mis en place en denx couches super-
posées apres avoir ¢lé tenus quelque temps en dépot, Pune de 9 em
d’épaisseur composée de pierraille de grosseur normale, Fantre de 5 cm
composée d'un mélange de pierraille de grosseur demi-normale (152 30 mimn)
et de petit gravier ou de sable (d’une grosseur de grain de 44 15 mm).
les deux couches élant ensuite cvlindrées simultanément.

Les quantités de matériaux pierreux mis en @wuvre ressorlent des coles
indiquées, la main-d’cuvre est & pen pres la méme que dans le cas du
cylindrage & ean. le nombre de passages au rouleau pourrait méme a la
rigutur étre plus limités la consommation d’eau vient en déduction, mais
par conlre il y a lieu d’évaluer séparément la consommaltion de goudron :
celle-ci comporte au métre cube :

17 Pour de la pierraille de grosseur normale (fig. 4,
7, 9. c e e oo - 40 A 4D kg

- . o
27 Pour le mélange de pierraille et de gondron
(fig. 2 et 5). 140 kg

2" Pour de la pierraille de grosseur demi-normale et
sablemélangé (dans laproportion de 5a 1) (fig. 4) 100 kg
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4" Pour de la pierraille de grosseur normale, demi-
normale et du petit gravier on du sable (mélangé
dans la proportion 9:3:2 (fig. 5). . . . 4d & D0 kg
5° Pour de la pierraille de grosseur normale et de la
pierraille de grosseur demi-normale (mélangées
dans la proportion de 9:3) (fig. 8). . . . . 45 kg

Les précautions & prendre pour atleindre un bon wvésultal sont les
mémes que lors du goudronnage superficiel. Toutes les zones de routes
exécutées d’apres les variantes de la troisieme méthode se sont comportées
de facon satisfaisante : la voic charreticre se matntient sous profil, elle est
trés carrossable el imperméable & Pean, elle ne s’use pas d’une maniére
sensible et n'a dans ces conditions en fait de poussiére que celle qui v es
apportée par les véhieules.  Actuellement ¢’est la variante indiquée ad 8
qui est appliquée en permanence el éventuellement, celle ad 5 qui esi
tenue en observation. Le rapporteur recommande chaudement & toutes les
administrations de routes d’en faire P'essai. L’entreprise, qui par sa solidité
et par sa pénétration inlelligente des intentions de administration des
roules de la Basse-Autriche a beaucoup contribu¢ & assurer le succes des
essais, est I'usine peur fravaux de basalte « Radebeule » de Leitmeritz.

Nous parlerons encore, concernant le méme sujet, de deux systémes
d’empierrement de routes, mis a 'essai depuis quelques années en Basse-
Autriche, & linstar de ce qui a été fait en Allemagne, el qui tiennent le
milicu entre les routes empierrées et les revétements jusque-li en usage
pour les voies charretieres de routes. Nous avons atliré précédemment
Iattention sur le fait que les routes romaines, qui ont perduré deux mille
ans et onl donné ainsi la preuve certaine d'une grande rvésistance, ont ¢éLé
enticrement ¢tablies au mortier de chaux. Si lon passe de ce tvpe a4 'em-
ploi moderne de la cimentation de la pierre & la chaux, on obtient la route
en béton. Pour que le coffre de la route exéeuté en bélon ne soil pas rapi-
dement détérioré, il faut d’une part qu’il soit suffisamment solide pour
résister sans flexion aucune aux pressions exercées par les charges rou-
lantes, et d’autre part quil soit suffisamment dur pour réduire Uusure &
un minimum. 1 est satisfait & ces conditions si, comme le représente la
figure 12 de la planche I, T'on dispose sur lassielle égalisée de la route
une couche de béton ordinaire de 18 em dépaisseur et qu’on recouvre
celle-ci d'une couche de béton dur de 8 em d’épaisseur pour former la voie
carrossable. Chacune de ces couches est damée aprés mise en ceuvre du
béton, ce qui réduit lear épaisseur respectivement a 15 el 4 5 em. (La
dureté de la couche supérieure est obtenue dans la Basse-Autriche par
I'addition de sable de basalte, d’ott le nom de basaltoide.)

L.a couche de béton dur est exemple de joints: aussi le roulage s’y
effectue-t-il sans grand bruit et sans choc. La surface. contrairement a ce
qu'elle est pour les routes asphaltées. présente ici une cerlaine rugosité
et un appui couvenable pour le sabot des bétes de trait. kn ce qui con-
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cerne sa faculté de résistance, jusqu’ici 'on m'a encore pn constater en
Basse-Autriche que le fail, que sur une zone d’essai avant trois ans d’exis-
lence et soumise i un roulage assez intense, il n'a pas encore été enre-
gistré d’usure. Les dépenses se montent ici & 12 ou 13 couronnes environ,
cesl-a-dire & un peu moins de 12 a4 15 {r.

Une autre transition des routes empierrées aux roules pavées est four-
nie par les routes avee pierraille posée & la main (Setzsteinpllasterbahnen)
ou avec pelils pavés (Keinpflasterbahnen).

Les roules & empierrement cylindrées ne sont pas planes el présentent
un appareil irrégulier, qui se déchausse souvent aisément. Ces inconveé-
nients disparaissent si les éléments de Iempierrement, au lieu détre
déversés, sont posés i la main les uns & colé des autres; on obtient alors
un empierrement résultant d'un travail manuel, et si les dimensions des
pierres dépassent celles de la pierraille ordinaire pour inesurer de
84 10 em de eoté, on réalise du pelit pavé. Tant pour ce genre d’empier-
rement fait & la main que pour le pelit pavé, les pierres doivent étre
assorties par ordre de grandeur: dans les deux cas, il faut une fondation
solide & dresser et & eylindrer suivant le gabarit du profil. Le lit de sable
ne doil pas avoir plus de 1 4 2 em d’épaisseur. Les dépenses dépassent en
Basse-Autriche de 50 & 100 pour 100 environ les dépenses afférentes anx
cylindrages des mémes maltériaux. Ce procédé dempierrement de route
(représenté figure 14, planche II). qui a été imaginé par M. Gravenhost,
Baural a'Stade, et appliqué pour la premitre fois en Autriche sur ses indi-
calions en Pan 1904, est généralement déji connu; une varianle moins
connue de ce sysleme, en tout cas moins employée jusqu’ici, consiste a
poser les pierres sur un lit de béton au lieu de recourir & un lit de sable.
La fondation inférienre ne doit pas subir de modification # cet eflet. Les
pierres, ainsi que le montre la figure 43, planche II. sont placées directe-
ment sur le béton fraichement étendu, puis damés. Le béton remplit les
vides entre les pierres, el forme apres prise une bonne assiette. Comme
matériaux, il ne faul utiliser que de la pierre tros résistante et tenace,
telle que porphyre, basalte, granit, trachyte, elc. Ce pavage, surtout celui
qui repose sur lit de béton, doit étre utilisé dans le cas dun trafic tros
inlense; il ne nécessite, sans oflrir pour cela moins d’appui au sabot des
béles de trait, que de faibles joinls el s'use par conséquent plus unifor-
mément que le pavage ordinaire, dont les téles de pavés s’arrondissent
apres quelque temps; de plus, il donne toujours lien de la sorte & un rou-
lage sans choe.

Le petit pavé assis sur béton cotte, en Basse-Autriche, en employant
de la pierre de basalte, le méme piix que le sysiéme avec béton dur, ¢'est-
a-dire de 12 a4 15 couronnes environ, ou un peu moins de 12 4 15 fr.
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CONCLUSIONS

L'expérience acquise lors des efforts tentés en Basse-Autriche pour amé-
liover Iétat des routes nationales el pour les mettre & hauteur des exi-
gences modernes, notamment Pexpérience acquise en ce qui concerne la
lutte contre l'usure et la poussitre, peut étre définie comme suit :

1% Tous les moyens d’arrosage & I'eau seule, ou i solutions de sels, ou
a émulsions d’huiles et de graisses ou les combinaisons de ces divers
moyens n'exercent, d’apres les essais faits par le rapporteur el ses consta-
talions, que des effets de courte durée et ne sont & recommander que pour
des buls temporaires de durée fort limilée.

2° L'enduit au goudron ne doil étre employé que sur les routes conve-
nablement entretenues et bien tenues sous profil; pour qu’il reste efficace,
il doit ¢tre renouvelé de lemps a autre.

2" Si d'anciennes routes réclament une transformation, o1 s'il sagit de
construire de nouvelles roules, il est a recommander :

a) Pour des roules i circulation dume infensilé normale, lo goudron-
nage intérieur ;

by Pour les routes & circulation trés intense, un empierrement en
petits pavés. a poser suivant le taux de cette intensité, sur lit de
sable ou sur lit de béton. _

Le béton dur (basaltoide) peut étre considéré comme égalant le petit
paveé posé sur lit de béton,

Nous.ne ferons pas d’autre proposition.

Ouvrages consultés :

DU E. Homuasy . Questions techniques et problemes intéressant Uéconomie
politique moderne, 1891.

Fremere vox Rotesuas @ Du développement des routes, 1897,

Menker Korr: L'Avt de I Ingénieur de Pantiquité, 1899,

Vicror Girarbeau : Goudronnage de chaussées et trottoirs, 1903,

Nessisws : Zeitschrift fiir Architektur-Ingenievrwesen, année 1904.

D" Mén. Ueser Jonanses : Les routes exemptes de poussiere, 1905.

D GueLiensizerrt : La Lutte contre la poussiere des routes, 1907.

Orro Seusemer : Des remedes contre le fléeau de la poussicre sur les roules
el les places.

Vienne, le 50 mai 1908.

(Trad. Famox.)

62567, — Imprimerie Linveg, rue de Fleurus, 9, a Paris.

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



Droits reserves au Cnam et a ses partenaires




Droits réservés au Cnam et a ses partenaires




	[Notice bibliographique]
	[Première image]
	[Table des matières]
	(3x11) Conclusions

	[Table des illustrations]
	(4xP1) Profil d'une Route de 5 mètres de largeur à cylindrer après goudronnage et arrosage
	(4xP2) Goudronnages cylindrés et Pavages exécutés de différentes façons

	[Dernière image]

