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LA ROUTE FUTURE
TRACE, PROFIL, EN LONG ET PROFIL EN TRA VERS, REVETEMENTS
VIRAGES, OBSTACLES DIVERS, PISTES SPECIALES

RAPPORT
M. GLAVEL

Ingénieur en chel des Ponts et Chaussées & Bordeaux.

Que doit étre la Route future pour satisfaire aux exigences actuelles de
la circulation publique et aux exigences plus grandes que permeltent de
prévoir, pour lavenir, les: progrés et le développement des transports
rapides el des transports de poids lourds par voitures automobiles ?

La question serait déja difficile & résoudre si elle se posait uniquement
a propos d’un réseau a créer, sans lenir comple de ce qui existe déji, el
sice réseau ne devail étre affecté qua un seul genre de locomotion. Elle
se complique singulierement par ce fait qu'il est question ici d’'une route
adaptée & tous les genres de locomotion : animale ou mécanique, et qu’il
s'agit bien plutot d’approprier les réseaux des routes existantes aux
besoins présents ou d’ores et déja prévus que de créer, en dehors d’eux,
des types nouveaux.

Les défauts de la route actuelle sont connus, mais il n’est pas aisé d’en
déterminer le remede pratique. Tel type, bon pour un genre de locomotion,
ne convient pas 4 un autre : les transports & courte distance s’accommo-
dent de conditions inacceptables pour de longs parcours; les grandes
vilesses des voitures automobiles réclament des amchorations dont peu-

CLAVEL. 1rF
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b LA ROUTE FUTURE.

vent trés bien se passer les charrois lourds et lents, et vice versa. Dantre
part. toute amélioration entraine, soil en premier ¢tablissement, soit en
entretien, le plus souvent dans I'un et dans U'autre, des augmentations de
dépenses qu'il faut mesurer & U'importance et i Uintérét du but i atleindre
en méme femps qu’aux capacités financieres dont on dispose. Y a-t-il
@ailleurs des régles absolues indistinctement applicables i toutes les
Routes? Certainement non, si on appelle « Roules » toutes les voies de
terre el s1 on ne se borne pas & envisagersous ce litre les voies principales
correspondant & ce qui constitue, en France, le réseau des Routes nalio-
nales. Encore conviendrait-il de distinguer entre celles-ci, car les besoins
a satisfaire, par exemple comme confortable, comme vitesse, comme char-
gement, sont trés différents pour les artéres de premier ordre desservant
des courants intenses de circulation et méme des courants a grande dis-
tance ou pour les artéres secondaires soumises seulement i une circulation
locale variable elle-meéme, comme intensité et caractire, suivant que la
région est riche on pauvre, industrielle ou agricole.

On voit par ces quelques mots que I'étade de la question de la route
future, envisagée dans son ensemble, nécessiterait des développements
considérables el devrait conduire & des solutions multiples approprices i
chaque espece. 1T convient done de se borner i envisager les desiderata
correspondant au cas général d’une route desservant les diverses natures
de transport qui peuvent se présenter en laissant de coté les eas parti-
culiers ou d’intérét secondaire nécessitant des solutions spéciales on
simplement partielles.

En passant en revue chacune des questions posées au Congres, on indi-
quera @ son sujet ce qui parait souhaitable. La solution reconnue la meil-
leure pourra étre appliquée, sans autres difficultés que celles résullant de
la_ dépense, quand on aura une Roule nouvelle & construire: on tachera
de sen rapprocher avec le temps quand on se trouvera en présence d'une
route existante & améliorer.

TRACE. — PROFIL EN LONG

Ces deux queslions paraissent devoir étre traitées simultanément. ear
elles se tiennent intimement. .

Tout le monde est d’accord pour demander des tracés anssi peu sinueux
que possible, tant pour diminuer la longueur & parcourir que pour éviler
les courbes dont les inconvénients, notamment au point de vue de la visi-
bilité et des dérapages, se sont accentués i mesure que les véhicules ont
pu étre conduits a des vitesses de plus en plus grandes. On ne peut cepen-
dant éviter les sinuosités, du moins dans des régions quelque peu acei-
dentées, qu'en acceptant les sujétions de terrassements tmportants, cotiteux
el génanis pour les accés latéraux, ou les inconvénients d’un profil -en
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LA ROUTE FUTURE. 5

long mouvementé défavorable a la fois — quoique a des degrés divers —
pour la circulation ordinaire et pour la circulation automobile, en ce sens
que les déclivités de ce profil réduisent les capacilés de vitesse el de (‘har'
gement et qu’elles peuvent meéme devenir dangereuses.

On ne peut @ priori fixer une limite générale pour les déclivités ; cette
limite dépendra de la région traversée. Elle devra étre choisie de maniére
a ne pas geéner la circulation des véhicules dont P'usage est établi ou
souhaitable dans cette région. En lout cas, il faudra, filce au prix de
sacrifices ¢levés, se garder d'introduire en un point déterminé une décli-
vité exceptionnelle modifiant le caractére général de la route considérée
et susceptible de mettre obstacle & I'utilisation compléte de celle-ci. Une
pente de 6 &4 7 pour 100 sera acceplable en pays de montagne; elle devra
¢tre évitée pour franchir un accident de terrain isolé dans un pays moye"
ou plat ou le veste de la roule et les chemins voisins se développent ave
de faibles inclinaisons. Il faut en un mot chercher & établir un profil, en
quelque sorte homogene. L'étendue de la région & considérer pour I'appli-
calion de ce prineipe variera suivant que la route étudiée devra desservir
des tlan%portb a longue ou & courte distance.

En ce qui concerne les déclivités, sauf sur quelques points exceptionnels
ot des rectifications seraient utiles, on peut dive que le réseau des Routes
nationales en France répond aux besoins essentiels et constitue un tyvpe
acceplable pour: I'avenir comme pour le présent.

En ce qui concerne les courbes, on peut négliger, dans 'examen des
questions posées, le cas particulier des traversées d’agglomérations o,
par la force des choses, se présentent fréquemment des coudes brusques
dont on ne pourrait éviter les inconvénients qu’en abandonnant ces tra-
versées elles-mémes. On améliorera notablement la sitnation de ces points
critiques et quelquefois dangereux en signalant leur présence i distance
convenable el surtoul en obtenant des divers usagers de la route : rive-
rains, charretiers, automobilistes, de la prudence avee un peu de respect
pour les reglements et de souct pour les intéréts d’autrui.

En rase campagne, les courbes devraient étre établies de maniére a
ménager une visibilité suffisante et & empécher les dérapages violents. La
visibilité, indispensable pour la sécurité de la circulation, est souvent
défectueuse dans les courbes brusques par suite de la présence, du coté
intérieur, de haies élevées, taillis, plantations diverses, constructions. De
Favis de nombreux praticiens de la Route, il serait désirable que, d'un
point placé sur I'axe, on pit voir un autre point de cel axe distant du
premier, en ligne droite, du double au moins dela longueur sur laquelle
une voiture en vitesse normale peul étre arrétée. Ce principe semble
justifié si on tient compte du croisement possible de deux voitures alhnl
en sens inverse. Si on i"admet : d étantla longueur nécessaire pour I'arrét,
[ la distance minima de I'axe de la route & la ligne des objels formanl
obstacle & la vue (par exemple les plantations de la route méme), R étant
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! LA ROUTE FUTURE.

le rayon de la courbe d’axe, les conditions minima & admettre sont figurées
; . o Ce d* + P
en schéma au croquis ci-dessous. On en dédnit : R = <57

Le rayon de la courbe devra étre dautant plus grand que Parrét de la

240

.

voilure sera plus difficile ou que les obstacles i la vue seront plus rappro-
chés de Paxe. I conviendrail meme, pour étre plus exact, de tenir compte
de la tendance toule naturelle quont les conducteurs # abandonner Paxe
de la route dans une courbe, pour prendre la corde, ce qui rapproche les
obstacles & la vue du chemin suivi par eux.

Pour [=6 metres, ce qui est un cas assez général pour une grande
route, el pour d =750 mélres, on aurail R == 78 métres.

Siod s’abaisse 425 métres, ona R = 55 metres: avee d égal & 20 meétres,
on a R =756 motres.

Il parait hon, saufl dans des cas exceplionnels ou en pays de montagne
ot les sujétions sont plus graves et oitla prudence commande une marche
ralentie, d’admettre pour la route future, dans les conditions de largeur
définies ci-dessus, des rayons minima ne descendant pas au-dessous de
60 meétres.

Un pareil rayon parait suffisant pour éviter les dérapages nuisibles au
malériel ou dangereux. surtout si on réduit le bombement ou si on relive
le coté extérieur de la courbe. Avee des rayons plus véduits, dans les par-
ties de routes ot les voitures peuvent prendre de la vilesse, I'utilité du
virage releve s'aceentue et méme s'impose.

Les courbes suivies de conire-courbes présentent des inconvénients
sérieux & cause des changements brusques de direction qu'elles nécessitent,
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LA ROUTE FUTURE, D

des dérapages quielles entrainent, de Iattention incessante i laquelle elles
obligent les conducteurs et de I'énervement qui en résulle; elles doivent
élre dvitées autant que possible. Et si la route doit étre forcément tracée
en lacets, il conviendra d’augmenter les rayons et d’infercaler des aligne-
ments droils entre les courbes de sens opposé, aulant que faire se pourra.

Les courbes et les pentes étant toutes denx contraires a la commodité
de la circulation, il y aura lieu de ne pas combiner des courbes raides
avec de forles pentes dont la présence simultanée devient un véritable
danger, si en méme temps la visibilité n'est pas parfaite (ce qui est le cas
le plus fréquent dans des routes accidentées en plan et en profil).

Quand les conditions normales désirables pour les courbes ne pourront
pas étre réalisées, il sera bon d’atténuer les inconvénients résultant d’un
tournant brusque en ¢largissant la chaussée accessible aux véhicules de
maniere a faciliter les croisements. Cet élargissement est d’autant plus
ulile que, dans une courbe, Iattelage, pour peu qu'il soit long, sort de
I"axe el encombre la chaussée.

Il ne parait gutre possible de donner sur cette question autre chose que
les indicalions générales qui préctdent. La détermination de chifires précis
dépend de chaque espece et doit étre faite en tenant compte des particu-
larités diverses qui se présentent.

PROFIL EN TRAVERS

Stoon Taisse de coté la question de I'aménagement de pistes speciales
dont il sera parlé plus loin, la route parait devoir étre constituée suivant
les principes actuellement en vigueur, avee une zone centrale, formant la
chaussée, destinée & la circulation des véhieules de toute sorte, encadrée
de deux zones latérales pour la circulation des piétons, le dépot des malté-
riaux approvisionnés et au besoin la circulation des cyelistes. Au dela des
accolements seront, snivant les cas, des banquetles de sureté, des talus
de remblai, ou des fossés suivis de talus de déblai. Les largeurs respectives
de la chaussée el des accolements doivent ¢tre proportionnées & I'impor-
tance de la fréquentation de la voute. Abstraction faite de cerlaines
grandes avenues, «ui comportent des types exceptionnels, des routes ou
chemins de second ordre, qui peuvent étre trailés avee moins d’ampleur,
el des voies en montagne, qui sonl un cas particulier, on peut admetire
comme type général moyen une largeur de plate-forme entre fossés de
10 a4 14 metres comprenant 5 melres 4 7 métres de chaussiée el denx
accolements de 2 m. 50 a4 5 m. 50. _

St la route doit étre suivie par des automobiles ou si la circulation y est
de quelque importance, un minimum de 5 métres pour la chaussée parail
indispensable. 1l sera méme bon, quelle que soit la forme des accote-
ments, de I'encadrer de deux bandes de 1 métre chacune, se raccordant
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6 LA ROUTE FUTURE,

avec elle, qui pourront étre entretenues avee des matériaux moins résis-
tants el moins couteux et faciliteront accidentellement les croisements de
voitures en méme temps qu’elles pourront servir de pistes cyclables, si on
ne-peut élablir ces pistes sur I'accotement.

Celui-ci devra avoir au moins 2 m. 50 de largeur, pour permetire le
passage des piétons ainsi que le dépol des matériaux d’approvisionnement.
Les arbres plantés sur ces accotements devront étre placés pres de laréte
extérieure de la plate-forme pour dégager celle-ci. .,

La chaussée devra (’;.trc bombée afin d’assurer I'écoulement (ransversal

des eaux, mais sans exagération; les défants d’un trop. fort bombement.

reconnus pour la circulation ordinaire, s’aggravent pour la circulation
automobile surtout dans les courbes. Un bombement maximum de
150 parait recommandable pour la largeur de chaussée indiquée plus
haut.

Les accotements surélevés paraissent, malgré leur aspect plus satisfai-
sant et I'économie d’entretien qu’ils procurent, devoir &tre supprimés en
ase campagne, saul dans le cas de tres larges avenues ou sur des points
spéeiaux. Ils réduisent en effet la largeur de la plate-forme accessible aux
voitures el cela, le plus souvent, sans profil pour les piétons i cause des
saignées qui les traversent pour I'écoulement des eaux et qui y rendent la
circulation pénible. Leur suppression entrainera ipso facto 1'établissement.
quasi sans dépense, dune piste cyelable vers le hord extérienr de la
route. Toutefois, dans les descentes, ott les conducteurs de charrettes
ont une tendance & passer sur 'accotement de droite pour y enrayer lenrs
roues, il sera nécessaire, afin déviter les dégradations résultanf de cette
pratique, dégradations rendant l'accotement inulilisable pour tout autre
usage, de surélever celui-ci el méme de I'accompagner d’une bordure
pourvie d’'un demi-caniveau le long de la chaussée.

REVETEMENTS

Suivantles régions dont on recoit les échos, les revétements actuels son
jugés convenables moyennant quelques améliorations ou hien ils sont con-
damnés comme impropres au service qu'ils doivent assurer. Celte diffi-
rence tient & ce que le régime de la civculalion sur les routes differe
considérablement d’nme région & une autre et, en particulier, que la fré-
quentation automobile ne prend de Pimportance qu'antour des grands
centres ou de certaines stations balnéaires ef sur quelques artéres prin-
cipales. Or, cest au développement de cette fréquentation qu’est due la
situation d’ot est né le besoin de chercher i améliorer le revétement des
chaussées. On concoil dés lors que le probleme ne se pose pas partout
sous la méme forme et ne comporte pas une solution unique.

Sur un point cependant tout le monde est daceord. Quelque peu intense
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LA ROUTE FUTURE, i

que soit la fréquentation automobile, il y a lieu de s’efforcer de supprimer
ou d’atténuer la poussiére. La question est assez grave pour avoir motivé
la présentation de rapports spéeiaux & son sujel; on peut done se dis-
penser de la traiier ici en ce qui concerne les movens de luller contre la
poussiére produite par un revélement donné. On y aura égard cependant
en examinant les divers types de revélement susceptibles d"application, car,
a conditions égales par ailleurs, le type préférable sera celui qui donnera
a l'usage la moindre quantité de poussicére.

Une bonne chaussée doit étre unie, dure et élastique, conserver son
profil sans s'infléchir sous les charges, étre exempte de boue et de pous-
sicre, ne pas étre glissante. Les revétements actuellement en usage se
réduisent & deux types : le macadam et le pavage en pierre, si on considére
la route en rase campagne ou les (raverses ordinaires, abstraction faite de
voies particulitres de grandes villes ou sont encore employés des pavages
en bois, des reveétements en asphalle ouen ciment.

Le macadam exéculé avee des malériaux résistants, bien agglomérés
entre eux el convenablement t‘.'.()mprimés, assez élanche pour que sa masse
intérieure ne s’imprégne pas d’eau et que le sol de fondation ne risque pas

de se ramollir et de céder, constitue un revélement parfart vépondant anx

diverses conditions ¢noneées. Mais la circulation lui fait subir une usure
qui déforme sa surface et donne naissance & la poussitre. Celle usure,
lente sous le passage des véhicules ordinaires, devient plus active sur les
chaussées fréquentées par les aulomobiles qui, par lenr vitesse el leurs
antidérapants, aménent une désagrégation des menus matériaux soit par
aspiration, soit par frottement. Il ne faut pas croire cependantl que cette
usure soit incompatible avec la conservation d’une route en bon élat dis
que la cireulation automobile vy prend quelque importance. A moins de
[réquentalions trés intenses, on est généralement d’accord pour admelttre
qu'il est possible, moyennant des perfectionnements de détail et de bons
soins (’entretien, de maintenir les chaussées macadamisées méme sor
des voies importantes. Les renseignements recueillis de divers cotés per-
mettent de dire que ces chaussées sont généralement considérées par les
aulomobilistes comme les plus favorables au roulement (en dehors des
revétements d’asphalte ou de ciment) et que la plupart de celles qui exis-
tent sur les grandes Routes de France, en dehors de quelques parlies
extraordinairement usagées, se conservent en état satisfaisant si elles sonl
bien fondées et constituées de malériaux résistants. (Cela dit en laissant
de coté la question de la poussicre.)

Dis lors il semble qu'on doive s'en tenir, pour la construction et I'en-
tretien des chaussées de la Route future moyenne, aux principes actuelle-
ment en vigueur.

Pour les Roules pen [réquentées par les autormobiles, les procédés suivis
jusqu’a ce jour ne comportent aucune modification. Si la fréquentalion
des véhicules rapides prend quelque importance il est & propos de pros-
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8 LA ROUTE FUTURE,

erive P'emploi de matériany peu résistants, ces matériauy fussent-ils, beau-
coup moins chers par suite de leyr présence dans le pays; il faut éviler,
méme avec cassage partiel, les cailloux roulés qui se prétent mal & une
agrégation complte de la masse de I chaussée, non seulement en raison
de leur forme mais encore Je plus souvent 4 cause de leur nature qui n'est
pas hante; il faut exiger un cassage régulier permettant de loger les mat-
rlaux en une mosaique homogéne ; la matiore d"agrégation destinée 4
remplir les vides entre les pierres cassées el i assurer |a liaison de celles-
cine doit étre ni lrop grasse, ce qui donnerait de la boue, ni trop maigre
ce qui faciliterait sa disparition en poussicre ; il est aussi essenliel, quand
on procéde & un rechargement, de ne pas s‘en tenir & une compression
incomplite ; une économie faite & cet égard est dérisoire, eu égard an prix
de revient de la tonne kilométrique de cylindrage, et elle nest réalisce
quan détriment de la compacité de la chaussée qui se trouve en outre
moins élanche et dont les vides, non réduits au minimum, ne contiennent
que de la matiere d’agrégation, moins résistante que les matériaux enx-
mémes et plus susceptible denlévement par aspiration ou par usare. Une
fois cette matiére d"agrégation disparue, les matériany deviennent bran-
lants dans leurs alvéoles et Iy dégradation s’accentue vite en allant du plus
menu au plus gros. Il est convenable de mesurer le poids des cylindres et
le pombre des passages d'aprés la résistance des matériaux employés, et,
comme il faut employer des matériauy de plus en plus durs pour les
chaussées importantes, i Y a leu d’augmenter le poids par unité de lon-
gueur de génératrice des cylindres ; il y a lieu aussi de réduire la matiere
d’agrégation au minimum nécessaire et, pour cela, de serrer particllement
les bons matériaux parun premier cylindrage, de maniere i réduire les
vides avant de répandre celte matiere.

La circulation automobile augmentant, les défectuosités résultant de
Pemploi d'agrégats insuffisants s‘accentuent el I'usure s'aceroif en méme
lemps que la poussiere se développe au point de devenir une cause de
danger pour ia circulation rapide. Il faut alors, en conservant 'emploi de
malérianx trés durs, renforcer leur liaison, tout en la rendani plus élas-
lique, par lemploi de malipres lelles que le goudron, Je bitume, la chauy
ou le ciment, soit purs, soit mélangés avee une matiore dagrégation ordi-
naire, employées en meme lemps que s’ellectue le rechargement ou
répandues i la suite. Le goudron parait avoir fait ses preuves en principe:
cependant la durée de son efficacité, I'économie qu'il permet de réaliser
dans Lentretien ne sont pas encore bien définies non plus que son meil-
leur mode d’emploi. Mais, pour la question de la Route future, il importe
moins de chercher i économiser sur ce qui se fait actuellement que de
trouver un procéde qui mette réellement la route en harmonie avee les
besoins auxquels elle doit salisfaire. A cet égard, Pemploi du goudron
réalise une amélioration indiscutable. Pour le bitume, la chaux et e
ciment, 'expérience nen a été faite que dans quelques cas isoléds ef on ne
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LA ROUTE FUTURE. 9

peut se prononcer i leur endroit. Il serait désirable que des essais fussenl
méthodiquement poursuivis en ce qui les concerne comme pour le gou-
dron ou toute autre matiére analogue.

Enfin, quand 1a cireulation automobile devient trés intense, el c'est le
cas par exemple autour de Paris, le macadam, méme avee les améliora-
tions indiquées ci-dessus, devient insulfisant. 11 fant alors recourir au
pavage. Celui-ci n’assure pas, il est vrai, un uni de la surface de roule-
ment comparable & celui dume chanssée macadamisée neuve, mais il esl
beaucoup plus résistant, s’use peu el se préte encore i une forle cireula-
tion alors méme que son état n'est pas parfait; en outre il ne donne pas
lieu & poussitre. Soigneusement exéeuté, avee des paves de petit échan-
tillon bien taillés, des joints minces, sur une fondation bien assise, il
donne des chaussées encore trés roulantes et les aulomobilistes considerent
généralement avjourd’hui son emploi comme [rés aceeplable ef méme
désirable sur les voies exceplionnellement chargées. Leur opinion parait
trés justifiée. 11 faut éviter la déformation des pavages, soit par usure’
individuelle des pavés, soit par déversement ou tassement de ceux-ci. I
conviendra pour ces motifs de faive usage de pavés tres dars, a téte el
faces bien dressées, i arétes vives, & dimensions régulicres, d’employer,
tant pour la fondation que pour les joints, du sable dépourvu de salelés el
de graviers, de faire des joinls élroits quoique bien remplis de sable en
loutes leurs parties, d’asscoir le pavage sur une fondation aussi résistante
que possible. Quand le sol d"appui n’inspirera pas une eonfiance absolue
ou quand les charges prévaes seront ¢levées, il conviendra, si le dessous
de la chaussée ne contient pas des canalisations susceplibles de provoquer
des remaniements fréquents de la surface, d'élablir sous la fondation en
sable un plateau de béton qui pourra étre le plus souvent du béton maigre.
Le supplément de dépense résultant de cette addition peut varier de 2 a
o franes par métre carré, @apres les essais déja faits, el ces mémes essais
accusent, en méme temps qu'une amélioration de la surface, une diminu-
tion sensible de la dépense d’entretien en raison de Ia suppression des
déversements ou tassements individuels de pavés el de la diminution, de
ce fait, des épaufrures d’arétes. Enfin le pavage peal étre encore amélioré
en remplissant les joints de mortier plus ou moins élastique (avee chaiiy,
ciment ou bitume) qui augmente la stabilité des pavés et accroit Uimper-
méabilité du revétement., '

Conslitué en s'inspirant de ces principes un pavage parait devoir ré-
pondre & tous les besoins de la circulation la plus intense.

Il ne parait pas & propos de parler ici des revétements en paves de hois,
en asphalle o en ciment qui, au point de vue du roulement, seraient par-
faits, mais qui codteraient tris scher, seraient d’un entretien difficile en
rase campagne et ne seraient pas sans inconvénients dans les déelivités un
peu sensibles. De pareils revélements ne semblentapplicables que dans les
villes, pour des voies de luxe.
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10 LA ROUTE FUTURE.

VIRAGES

Les inconvénients des virages sont ceux dont le principe a été énoncé a
propos des courbes dans examen de la question des tracés. Leurs effets
se font sentir non seulement sur les véhicules mais encore sur la chaussée
dont I"usure est particuliérement accrue par le fait des dérapages.

Pour les éviter ou les atténuer, sans imposer & la circulation des ralen-
lissements injustifiés, il convient d’assurer dans ces virages les conditions
de visibilité les meilleures qu’il sera possible, de surélargir la chaussée
pour faciliter les croisements, de relever la moitié extérieure de celle
chaussée dans étenduoe de la courbe, avec raccordements sur les aligne-
ments droits adjacents, de renforcer la vésistance du revétement dans la
partie la plus suivie par les véhicules rapides, ¢’est-d-dire prés de la corde.
Si, pour obtenir un rénforcement convenable, il est nécessaire de recourir
& un pavage, on pourra utilement terminer celui-ci obliqguement a I'axe de
la route afin d’en vendre I'abord moins sensible aux voitures.

OBSTACLES DIVERS

ls doivent étre divisés en deux calégories suivant qu’ils sont acciden-
tels ou permanents,

Parmi les premiers, les uns sont indvitables et proviennent de Iexéeu-
tion des travauxs il convient d’en réduire la durée autant (que possible el
de signaler jour et nuit leur existence tant qu’il en reste trace.

Les autres sont dus  la faute de ceux quiles eréent; charretiers obstruant
la chaussée, conducteurs d animaux laissant cenx-ci divaguer de tous cotés.
riverains encombrant la route de dépéts divers. Les obstacles de cette nature
peuvent élre supprimdés par une observation rigoureuse des réglements de
police. Il sulfit de les citer ici en soubaitant leur disparition.

Les obstacles permanenys sont de diverses sortes. Certains peuvent élre
enlevéds, il faut les faire disparaitre. Tant qu'ils subsisteront, il conviendra
d’en signaler la présence, au moins pour ceux qui existent sur la chaussée
nieme. )

De ce nombre: sont les cassis ou caniveaux transversaux dont le nombre
¢lait trés grand antrefois et qui disparaissent pew a peu, remplacés par des
aqueduces ou rendus inutiles par des modifications de régime dans 1’écou-
lement des eaux: les dos d’ane, au droit d’ouvrages d’art transversaux,
qui ont été créés par le lassement des remblais aux abords de ces ouvrages
et qu'il est utile de supprimer ou d’atténuer en rechargeant ces remblais:
les étranglements excessifs que présentent quelques anciens ponts sur les
grandes routes et de nombreux ouvrages sur les voies moins importantes.
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Ces ¢tranglements, motives par des raisons d’économie, ne peuvent lous
disparaitre; il conviendrait tout au moins de supprimer ceux quioccasion-
nent une géne plus particulitrement sensible sur les voies i trafic intense
el & Iransports rapides, surtout si celles-ci sont fréquentées la nuil. Des
ouvrages implantés obliquement ou situds dans des courbes constituent de
véritables dangers si, & leur traversée, la chaussée est réduite de largeur.
Cenx qui existent ainsi doivent étre améliorés: il faut les proscrive dans
I"avenir.

Les canalisations de gaz ou d’eau qui se trouvent sous les chaussées,
surtoul dans les villes, constituent des obstacles permanents, quoique non
apparenls, en raison des*déformations du revélement que leur présence
lacilite et des remaniements fréquents qu'ils occasionnent. 1 serait 3 propos
d’éloigner ces canalisations de la chaussée et de les placer autanl que
possible sous les trotloirs.

Les accolements surdlevés sont le plus souvent coupés de saignées pour
Pécoulement deseaux de la chaussée. Ces saignées, forl génantes, devraient
¢tre remplacées par des buses de petit diamétre dans les parties de routes
[réquentées par les piétons: lenr profondenr devrait en tout cas aller,
aulant que possible. en s’atténuant depuis le fil d’eau voisin de la chaussée
jusqu’a sTannuler pros du fossé: lenrs bords devraient étre rvaccordés en
pente douce avee accotement dont le profil en travers devresit dailleurs
¢tre dressé en penle vers le fossé. Outre que la circulation des piélons
serail “ainsi facilitée, on rendrait possible T'établissement de pistes
cyclables. '

II'ne parait pas & propos de parler des obstacles créés par les ornitres
ou les flaches prononcées qui ne doivent pas normalement exister et dont
Fentretien de la chaussée a pour but d’empécher la formation.

Deax sortes d'obstacles sont particuliérement redoutés de la circulation
et surtout de la circulation automobile. Ce sont les passages i niveau et les
voies de (ramways.

Les passages & niveau, dans le jour, sont une géne par suite de lenr
fermeture aux heures de passage des trains et des arréts sonvent fréquents
el prolongés quiils tmposent & la cireulation de la route. Aux abords des
arandes villes el sur les lignes parcourues par de nomhrenx trains, cette
acne est” quelquefois considérables elle saccentue quand le passage
niveau est voisin d'une gare et se lrouve engagé par des stalionnements ou
des manceuvres de trains. On réclame & grands cris lear dispavition: mal-
heureusement nn grand nombre subsisteront toujours & cause des grandes
dépenses qu’entrainerail lear suppression. Il importe en tout cas d’en
éviter de pareils dans Pavenir. La traversée du chemin de fer elle-méme est
toujours génante et comporte des précautions: il convient de la signaler,
méme de jour, si le passage n'est pas visible de loin; la chaussée doitl étre
parfaitement entretenue aux abords des rails pour ne pas aggraver les
désagréments de la situation. La géne s’accentue encore quand la traversée
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est oblique ou quand elle se fait sur une voie en courbe offrant un devers
sensible. Le cas est plus grave, il y a danger, quand les abords du passage
se présentent mal au point de vue de 1a visibilité, soil quon ne puisse pas
voir si les barrieres sont ouvertes on fermées, soit qu'on ne puisse s'as-
surer de Papproche d’un train. Une pareille situation se rencontre dans de
trop nombreux passages i niveau, notamment quand les routes, existant
avant la construction du chemin de fer, ont dn ¢tre déviées en S pour
aborder celui-ci sous un angle acceplable. Certains de ces passages devraient
etre remplacés par des passages inféricurs on supérieurs. Dans le cas on
on construirait une roule nouvelle, il faudrait éviter 1a eréation de pareils
obslacles. .

La nuit, les barritres des passages a niveau sont, suivant la classification
de ceux-ci, normalement ouvertes on fermées. 1 serait essentiel que leur
position fat signalée & distance convenable avee une intensité d’éelairage
suffisante el dans des conditions ne prétant pas & confusion. Les passages
normalement fermés pendant la nuit doivent disparaitre sur les roufes,
desservant un mouvement nocturne appréciable.

La présence des voies de tramways sur les routes souléve de nombreuses
réeriminations. 11 est certain que celle présence ne va pas sans génes ni
sujétions appréciables pour la cireulation ordinaire: on ne peut cependant
renoncer syslématiquement aux tramways pour les vemplacer par des
chemins de fer sur plates-formes indépendantes qui, bien souvent, entrai-
neraient des dépenses d’établissement trop cotleuses pour permettre leur
réalisation eu égard aux recettes i attendre. I’existence de voies de tram-
ways sur les routes doit done otye admise: il importe seulement que ces
voies soient ¢tablies dans des condilions acceptables pour 'ensemble de la
civeulation. Pour cela, il faut de préférence les placer sur un accotement,
surélevé ou non, en dehors de Ia chaussée riservée anx véhicules ordi-
naires el en réduisant le moins possible la largeur de celle-ci, établir les
stations en bordure des voutes ef hors de lenr plate-forme, éviter les voies
de garage s"étendant sur la chaussce. '

Quand, par la force des choses, la voie devra élre disposée sur chanssée
— cela simpose dans les traverses bities — il faudra adopler la disposi-
tion qui laissera la plus grande place disponible pour les voitures, dit-on
pour cela réduire Ia largeur des trottoirs Jusqu’an minimum compatible
avec la séeurité des pictons. Il fandra. en oulre, que la chaussée, entre
les rails et sur les denx zones encadrant la voie, soil constituce en matd-
riaux trés résistants et bien entretenue, de maniére a éviler que les rails,
restant en saillie, soient une cause de chocs et d’accidents. Le rail a gorge
devra étre employé, chaque fois que les largeurs maxima de gorge prévies
par les réglements (0 m. 029 et 0 m. 035) seront compatibles avee les
besoins de la circulation des trains. Dans le cas contraire, il parait préfi-
rable, sauf aux traversées de chaussées. de renoncer a l'emploi de contre-
rails qui ne pourraient étre placés qu'en laissant entre eux et les rails un
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espace dangereux pour les enfants, les cyclistes, les animaux a pied petit.
Il conviendra en tout cas d’éviter les zigzags dun colé a Pautre de la .
chaussée et de réduire les traversées au minimum.

Il ressort de ce qui précede que, si 'on doit accepter la présence de
lramways sur des routes, ce nesl que comme un pis aller. Si done, on
avait & conslruire une nouvelle roule en prévoyant un tramway suivant
son tracé, il faudrait délibérément donner 3 la plate-forme une ’Iar'gem-
suffisante pour accoler la voie ferrée 4 la route, sans réduction de celle-ci.

PISTES SPECIALES

Les routes donnent passage a des piétons, a des cyclistes, & des ani-
maux, & des véhicules attelés, & des voitures automobiles et, dans certains
cas, a des tramways. :

[l ne semble pas qu'on doive entendre par pistes spéciales des voies
separces affectées chacune & un usage spéeial et exclusif. Une pareille con-
ceplion serait du domaine de la fantaisie. La question posée parail envi-
sager plutot I'établissement dans un méme profil en travers d’une route
de pistes spéciales juxtaposées. _

Y a-l-il Tieu d’escompler la possibilité de doter ainsi d’une piste parli-
culiére chaque catégorie d’usagers? Non certainement pour les routes
s'étendant en dehors des tres grandes villes. Encore, sur le territoire de
ces dernieres, cetle possibilité ne se présentera-t-elle qu’a titre d’exception
sur quelque grande avenue de luxe qui sortira, par son ampleur et son
caractére, du cadre dans lequel paraissent devoir rester les études du
Congres de la Route.

Personne au surplus ne parait demander une séparalion aussi compléte
des divers modes de trausport qui, d’ailleurs, a4 moins d’une largeur
totale considérable. ne donnerait & chacun de ces modes qu’un espace
insuffisant lui faisant regretter la voie commune malgré ses inconvénients.
Les voux généralement formulés se bornent i réclamer une piste pour les
piétons et les eyclistes, une autre pour les animausx el les véhicules divers,
une troisitme pour les tramways. Cette séparation est souhaitable; clle
est réalisable, moyennant quelque dépense, sur un grand nombhre des
Routes nationales existantes el sur quelques voies de calégorie inférieure ;
elle doit étre assurée sur toute nouvelle route un peu importante.

I’usage commun d’une méme pisle, constituant la chaussce proprement
dite, par les véhicules divers el les animauy est sans inconvénients si cette
chaussée est assez large eu ¢gard a Uintensité de la civeulation, et si
chacun observe les réglements de police. Il ne parait pas & propos, sanf
dans des cas exceplionnels, d’adopler une chaussée mixte, par exemple,
pavage el empicrrement, car, 'un des revétements s'usant plus que
Fautre, il se formerait & leur jonction des saillies et des dépressions ren-
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dant les eroiserhents incommodes et dangereux. Il vaut mieux constituer
le revétement de maniére & répondre sur toule la largeur de la chaussée
aux besoins du mode de locomotion le plus exigeant. La juxtaposition de
deux chaussées différentes ne parait admissible que lorsque l'importance
de la voie comporte pour chacune d’elles une largeur permettant les croi-
sements; cela conduil & deux pistes distinctes réalisables seulement dans
quelques rares avenues de luxe.

Comment doivent &tre disposées les trois pistes différentes pour voi-
tures, pictons et tramways? La meilleure solution semble étre celle qui est
actuellement adoptée le plus généralement : chaussée pour véhicules au
milieu; avee accolements laléraux. Elle facilile mieux que toute autre
I'écoulement des eaux, et les acces latéraux: elle ¢loigne la zone consa-
crée a la circulation rapide des limites de la route ot se trouvent les
habitations riveraines, les obstacles & la vue el les causes diverses de
danger el réalise par sunite les meilleures conditions propres & assurer la
securilé de la voie publique.

La chaussée étant au milieu. un des accotements parait devoir étre con-
sacré exclusivement aux voies de tramways, s'il doit v en avoir, ou. &
défaut, aux matériaux: Pautre doit rester i I'nsage des pictons el des
cyelistes, la zone affectée a ceux-ci devant étre de préférence rapprochée
de la chaussée (pour éviler les croisements de piétons), si accotement est
velevé et éloigné de celleci, dans  le cas contraire (pour ne pas exposer
les cyelistes & passer sur des parties aceidentellement dégradées par le pas-
sage de roues de voitures). Si Pun des accotements recoit une voie de
tramway, les approvisionnements de malériaux devront le plus souvent
élre déposés sur Paulre accotement;. celui-ci devra alors présenter une
largeur plus grande en rapport avee sa triple fonetion et il parait avanta-
seux, dans ce cas, de faire les dépdts an voisinage de la chaussée, la circu-
lation des cyclistes el des piélons élant reportée vers Uextérieur.

En tout cas, il faudra sur cet accotement éviter ou atténuer les saignées
transversales.

RESUME ET CONCLUSIONS

-

Tracé. — Il doit étre aussi peu sinucux que possible. Les courbes immé-
diatement suivies de contre-courhes doivent étre évitées. Les courbes doi-
vent assurer une bonae visibilité et, dans les conditions normales dune
grande roule, un rayon minimum de 60 métres est désivable. Un surélar-
gissement de la chaussée est utile dans les courbes accentuées. Autant que
possible, les fortes courbes ne doivent pas élre combinées avee des décli-
vités.

Profil en long. — La route la meilleure sera celle dont le profil sera le
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moins mouvementé. A cet égard, il y aura lieu de tenir comple de la topo-
graphie de la région et du genre de service a assurer. Il conviendra
d’éviter 'inlercalation de déclivités élevées au milieu de parties pen mou-
vementées, afin de maintenir I'homogénéité du profil.

“Profil en travers. — La route movenne devra avoir de 10 & 14 mélres
de largeur avec une chaussée centrale de 5 4 7 métres et deux accotements
latéraux. Sauf dans les penles, les accotements devront de préférence se
raccorder de niveau avec la chaussée: s’ils sont relevés, il conviendra d'y
supprimer les saignées transversales. Autant que possible, I'un des acco-
tements devra pouvoir étre aflecté partiellement i la circulation cyclisle.

Le bombement de la chaussée ne devra pas dépasser 1/50. '

Revétements. — Dans I'élat actuel des choses; deux lypes de revéle-
ments paraissent seuls devoir étre relenus pour une route, en dehors de
quelques eas spéciaux : le macadam el le pavage.

Le macadam devra étre exéeulé avec des matériaux résistants, régulivre;
ment cassés el.parfaitement comprimés en faisant emploi de maliére
d’agrégation ni trop liante, ni trop maigre. apres compression partielle de
Pempierrement pour réduire cette malicre moins résistanle au minimum
nécessaire. Il y aurait intérél & augmenter le poids des evlindres compres-
seurs pour des chaussées & matériaux Ires durs.

Ce mode d'opérer parait suffisant pour le cas d'une circulation automo-
bile peu active. St eetle circulation augmente, il peut y avoir intérét i
substituer a la matiere d’agrégation ordinaire d’autres matiéres plus élas-
tiques el stables, telles que le goudron, le bitume, la chaux ou le ciment.
Des essais dans ce sens seraienl intéressants, avanl de prendre parti & cel
cgard.

Les chaussées macadamisées devraient, dans les parties les plus fré-
quentées par les voitures rapides, surtout dans les traverses, élre fraitées
contre la poussitre. '

Enfin, pour les routes ou sections de routes i fréquentation trés intense
ou a circulation lourde, il conviendrait de recourir au pavage avec pavés
durs de petit échantillon, 15/20 par exemple, bien dressés sur toutes leurs
faces. avec des joinls minces, de bon sable, une fondation bien assise. Ce
pavage devrait étre complété, dans le cas de sol mauvais on de trés
lourds charrois. par une sous-fondation constituée par un plateau de
béton de sable maigre de 0 m. 18 & 0 m. 20 d’épaisseur. Enfin, dans quel-
ques rares cas, les joinis devraient étre garnis, sur partie au moins de
leur hauteur, avee des matitres élastiques et étanches (mortiers divers,
bitume). ' '

Les revétements d’autres natures ne paraissenl devoir dtre em-
plovés que sur des voies de luxe n’entrant pas dans le cadre de la
question. _ :
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Virages. — Leurs rayons devront éire aussi peu réduits que possible. 11
conviendra de les surélever dans Ja moitié extérienre de la chaussée, d’as-
surer une bonne visibilité, de surélargir la chaussée el, si la circulation
est intense ou le virage brusque, de renforcer le revétement de la
chaussée.

Obstacles divers. — Les obstacles accidentels résultant de la faute du
public doivent disparaitre, grice 4 une observation plus rigoureuse des
reglements. Cenx qui sont oceasionnés par des travaux doivent étre réduits
au minimum et signalés i distance.

Les obstacles permanents doivent en grande partie disparaitre; de ce
nombre sont les cassis, les dos d’ine. beaucoup de saignées d’accotements
surélevés, certains éiranglements de ponts. Ceux qui ne pourront étre sup-
primés doivenl dlre signalés el alténués. Les voies de tramways doivent
etre placées, sauf empéchement, en dehors de 1a chaussée: on doit éviter
de leur faire traverser en biais cette chanssée ef. quand on est forcé de les
wlabliv sur elle, il faut assurer Pentretien aux abords des rails avee un
soin particulier. Les passages & niveau doivent élre signalés & distanee,
sils ne sont pas naturellement vus de loin; les conditions de visibilité et
d’acces de leurs ahords doivent étre améliorées; ils doivent étre efficace.
ment éclairés la nuil; il y a lien de réduire le nombre des P. N. a
barricres fermées la nuit sur les Routes presentant quelque circulation
nocturne,.

Sur toute roule nouvelle de quelque importance il convient d’éviter la
création de tout obstacle de ce genre.

Pistes spéciales. — En dehors de quelques cas exceplionnels, la route
ne parait pas devoir comporter de pistes spéeiales en dehors des distine-
tions ci-aprés @ chaussée au centre pour les véhicules de toutes nalures et
les animaux, aceotements latéraux pour les tramways, les piétons, les
malériaux, en isolant les tramways, il y en a, el en élablissant si pos-
sible un sentier cyclable sur un de ces accotements. Enfin, il y a lien
d’adapter chacune de ces zones aux besoins les plus exigeants qu'elle peut
avoir & salisfaire.

Bordeaux, le 11 juin 1908.

62112, — [mprimerie Linore, rue de Fleurus, 9, a Paris.
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