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LA ROUTE FUTURE

HEVETEMENTS;LEUR'ENTHEHENjBEGHARGEMENT&
MATERIAUX ET PROCEDES

RAPPORT

AR

M. E. LANTZ

Membre de PAutomobile-Club de France. a Paris,

AVANT-PROPOS — HISTORIQUE

Les voies de communication d’un pays marquent par leur développe-
ment et leur état d’entretien e degré de civilisation d’un pays.

En effet, dés que les premiers hommes eurent besoin de se lransporler
commodément, ils créérent des chemins sur lesquels pouvaient s effve-
tuer Ia circulation des véhicules. Les Romains ont attaché non seulement
a la consltruction, mais aussi & Uentretien des roules, un intérél primor-
ial, dont témoignent encore les 22000 km de voies romaines qui
subsistent en France d’aprés les Sociétés archéologiques. Charlemagne
continua en France la tradition romaine, et, sous Philippe Auguste, se
place le premier réglement de voirie. Sous Louis XIV, nous voyons la
création des Ponls et Chaussées, et Colbert est le véritable fondateur des

Travaux publics. Le xix® sidele a va la classification des routes el che- -

mins, mais 'adoption des chemins de fer fit perdre beaucoup de leur
itérél aux voies de lerre, et notamment aux grandes routes. Le déve-
loppement incessant des cycles et surtout des automobiles leur redonne
une vie nouvelle. Les besoins s’aceroissent sans cesse el les exigences sont
légilimes.

Le mode nouveau de circulation qui a pris, en si peu d’anndes, une
intensité formidable, erée la richesse d’un pays. 11 est intimement 1ié a la
bonne qualité et au bon entretien des routes et voies de communication :
il Taut bien dire que I'étranger qui voyage en automobile dans notre pays

LANTL, 1r
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2 LA ROUTE FUTURE.

est en général heureusement influencé par_la qualité de nos routes, mais .
Paeuvre n'est pas achevée; des besoins nouveaux se font sentir; telle route,
qui suffisait autrefois, a besoin de compléte transformation, el nous tou-
cherons au point sensible de la question quand nous dirons que les
ressources, au moyen desquelles il-est pourvu & entretien et & I'élablis-
@ sement des routes, proviennent des mémes’ caisses qu’en 1780, el que ces
' ressources sonl essentiellement précaires.

Pour ne pas sortir du cadre de ce rapport, nous ne traiterons ici que
des revétements et de entrétien des chaussées.

Iy aura licu de distinguer les chaussées empierrées, les chaussées
pavées, les chaussées diverses, et d'étudier concurreniment les procédés
de rechargement et d’entretien.

CHAUSSEES EMPIERREES

La chaussée est la partie la plus importante d’une roufe ou d'un che-
min, puisque cest sur elle que s'effectue la circulation. La chaussée doil
avoir une surface unie et suffisamment dure o, surtoul, elle doit pos-
séder une homogénéité aussi parfaite que possible. La nécessilé de main-
lenir 'uni des chaussées s’accentue chaque jour, par suite du dévelop-
pement plus grand que prend la circulation par automobiles. 11 est hon de
rappeler qu’on appelle chaussée en empierrement une voie composée de
cailloux ou de pierres cassées par petits fragments, lassés, serrds, cvlin-
drés, jusqu'a présenter une surface roulante. Une chaussée en empier-
rement s’exécute avec ou sans fondation, le dernier mode étant le plus
usité. )

La chaussée sur fondation se compose d’une ou deux conches de grosses
pierres et d'une couche de matériaux cassés formant la surface. La pre-
mitre couche se compose de moellons posés a plat de 10 & 15 em d'épais-
seur, la seconde, de moellons posés debout, sur 15 & 20 em d’épaisseur,
dont on remplit les vides pour donner le plus d’homogénéité possible. La
couche supéricure est formée de matériaux cassés, et possede 10 4 15 em.
La chaussée avee fondation donne done une hauteur totale de 53 a 40 em,
alors que la chaussée sans fondation n’a que 0,25 & 0,35 cm d’épaisseur.

CHOIX DE MATERIAUX

Le choix des matériaux d’empicrrement est de la plus grande impor-
tance. Malheureusement la question du prix de revient & pied d'euvre
améne a choisir les matériaux de la région, el employer, de ce fait, des
maltériaux insuffisanls comme dureté, et, surtoul, comme homogénéite,
Gest le cas de la meulitre des environs de Paris, dont le prix est relati-
vement peu élevé, mais qui donne de si mauvais résultats, sur cerlaines
routes de la banlieuc. '
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C'est & I'ingénieur anglais Mac-Adam, que remonte la gloire d'avoir

¢tabli la doctrine de la construction des chaussées empierrées. Les prin-
cipes généraux sar lesquels repose la méthode sont les suivants :

Cassage de la pierre en morceaux de grosseur sensiblement uni-

forme ;
Triage des matériaux pour les purger de toule matiére terreuse ou
pulvérulente ;

Répandage en plusieurs couches;
Imperméabilité,
La méthode de Telfort est un peu différente :

La hauteur des pierres n’est pas uniforme;

Les vides comblés avee des éclals;

Le pavage irrégulier, mais solide, une fois oblenu, on le recouvre
d’une épaissenr de 0 m. 15 de pierres casséos;

Quelquelois une conche de gravier, pour faciliter la liaison.

Sans vouloir entrer dans des détails trop lechniques, ni apprécier
une ou P'autre méthode, bornons-nous i dire quil faudrait choisir les
maltériaux & employer dans une chaussée quelconque, suivant les condi-
tions climatériques, intensilé de la circulation, le genre de voitures, etc.

Pour compléter, il faut mentionner le cylindrage, & peu prés admis
partout maintenant, car la dépense supplémentaire «st compensée par
I'économie d’entretien et la facilité donnée & la circulation des véhicules.

ENTRETIEN DES CHAUSSEES EMPIERREES

Si Fon'admet le principe d’une chanssée empierrée, bien construite, en
matériaux résistants el homogeénes, I'entretien est intimement li¢ i la
circulation, et nous intéresse an plus haut degré.

L’entretien d'une chaussée en empierrement comprend une série de
travaux connus sous le nom d’emplois bétons, d’emplois mobiles, d’em-
plois isolés, vechargements généraux, eylindrés.

Les premiers ne sont plus guére employés; les emplois mobiles, qui
consistent & placer sur les chaussées des pelits tas de matérianx, sont i
condammer d'une facon absolue. Les emplois isolés, qui consistent dans
le répandage de matériaux dans les rouages ou les flaches produits par la
circulation, ne devraient étre emplovés qu'exceplionnellement. En effel.
s'ils sont faits trop lard ou avee des malériaux de qualité insuffisante, ils
deviennent génants pour la eirculation et insuffisants pour la préservation
de la route. _

Enfin, les rechargements généraux cylindrés, exéculés avee les précau-
tions nécessaires et en employant des matériaux en rapport avec la lour-
deur et Pimportance de la circulation, s'imposent pour lentretien de
toutes les chaussées.
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4 LA ROUTE FUTURE.

Si Pon admet que la réaction est égale & I'action, on peut dire que le
roulage cause & une route une fatigue proportionnelle a celle que la
mauvaise roule lui occasionne.

Done, plus un entretien est parfait, plus il est économique.

Pour obtenir un hon entretien, I'éhouage est indispensable, de méme
que I'époudrage, mais cetle derniére opération est plus délicate, parce
quelle ne produil souvent qu’un simple déplacement de poussiere. Cette
opération pourra étre bien simplifice, si on généralise Femplot du gou-
dronnage et autres opéralions similaives sur lesquelles nous aurons
revenir.

En somme, le probleme de Uentretien des chaussées d’empierrement
n'est pas résolu. La méthode du « point & femps » des emplois isolés, qui
est nécessairement employé sur les chemins vicinaux, et méme parfois
pour de grandes communications, offre de graves inconvénients pour le
roulage et, en particulier, pour les automobiles; néanmoins, on peut éviter
une partie de ces inconvénients par la disposition préconisée par le
« Touring Club de France », pour les emplois isolés, dits en "« feuille de
laurier ». o .

Les emplois de 5 & 4 m. de long n’ont qu'un m. de large. — Ils.doivent
étre placés & nune distance suffisante 'un de I'autre, pour que le véhicule
puisse, aprés avoir passé sur l'un, reprendre sa vitesse normale avanl
d’aborder l'aulre.

Néanmoins, la méthode du « point & temps » est arriérée et quelque
peu barbare, et la question du eylindrage devient & peu prés la seule &
¢tudier. L’écueil du eylindrage est, qu’en cas de retard ou de circulation
excepltionnelle on risque de voir la chaussée détruite.

La méthode mixte des rechargements aménagés, soutenus par des
emplois cylindrés, parait done s'imposer. D'aprés certaines expériences,
on peut méme prétendre que ce systeme, bien supérieur, ne causera pas
d’augmentation de crédits.

Iin somme, le cylindrage & vapeur parait le seul systéme de compression
admissible; le rouleau automobile permettra le rechargement rapide, car
Pentrave & la circulation a été longtemps la plus grave objection i ce
systeéme. : '

Le choix et la préparation des matériaux destinés i Uentretien ont la
méme importance que pour la construction.

Les matériaux les plus durs sont ceux qui conviennent le mieux, i
condition qu’ils ne soient pas brisants.

womme on me peut rencontrer A point nommé les matériaux néces-
saires, on prend généralement ce qu’on trouve dans la région.

I ne faudrait pas hésiter a payer plus cher, pour aller chercher i
distance des matériaux de choix, car le cube nécessaire I'entretien
sera diminué, el 'usure sera moindre.
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CHAUSSEES PAVEES

Jusqu'a présent, en France, la chaussée pavée constituait I'exception,
puisque, sur 38000 km de routes nationales, il v a environ 55700 km de
chaussées empierrées, et 2300 km de chaussées pavées: mais, en pr{'!sﬁm':e
des dégradations profondes causces par la circulation automobile &
Uentretien des empierrements, on voit se produire une réaction en faveur
des bons pavages. Cela parait logique, si on affecte aux crédits des routes
les sommes suffisantes pour les mellre en é¢lat de salisfaire aux exigences
légitimes de la cireulation publique. Néanmoins, il ne faudrait pas
condamner de facon (rop compléte les chaussées en empierrement, qui
pourraient rendre plus de services avec un meilleur enlrelien.

On donne le nom général de chaussce pavée a une voie revétue de
pierres de méme nature et de dimensions semblables, placées méthodique-
ment, de fagon que les lignes transversales soient régulicres.

Les picrres & employer pour la fabrication des pavés sont foules des
pierves dures, en particulier, les gres, les quartzites, les granits et les
porphyres. — Parmi les grés, ceux de Fontainebleau el ceux de I'Yvelte,
qui sout beaucoup emplovés, surfoul aux environs de Paris, pour des
raisons d’économie, sont trés défectuenx. En général, les grés employés
manquent d’homogénéité et sont trop altérables, ce qui produit dauns les
environs de Paris ces pavés qui ne sechent pas, reslent gras et ocea-
sionnent des dérapages. _ '

Les pierres qui paraissent remplir le mieux les conditions sont les
(quartzites, quon trouve en Bretagne et dans les Vosges. Les expériences
qui vonl élre faites incessamment par la Ville de Paris sur le quai de
Conti, avec des pavés de Bretagne, des Vosges et de Norvége, nous fixe-
ront & cet égard; mais il est bien cerfain qu’il faut, avant tout, un pave
résistant au choce, au frottement et i la compression.

La durée du pavé n'est pas bien fixée; elle varie suivant la nature de la
circulation, mais on peul évaluer 4 40 ans an moins. avec quelques répa-
rations, la durée d'un pavé de honne qualite. _

La dimension des pavés a joué, jusqu’ici, un role peut-étre plus prépon-
dérant qu’il n’eit fallu — I'emploi des pavés oblongs parait se généra-
liser, car il rend le roulage plus doux. 11 est évident que, sion emploie du
pavé lendre, il faudra de grandes dimensions; avec le pavé dur, le seul a
employer, on pourra réduire la dimension, sans atiénuer la résistance.
— Des pavés de grandes dimensions employés dans la région de Marseille
ont donné de bons résultats, mais il s'agil de matériaux bien homogenes
et bien taillés, provenant des carrivres de porphyre de Saint-Raphaél (Var).

Le point essentiel est d’obtenir une homogénéité aussi grande que
possible, car un pavé moins vésistant que ses voisins s'use davantage et
forme un trou; il entraine, en outre, la ruine de ceux qui U'entourent.
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6 ' LA ROUTE FUTURE.

[Fexiste plusieurs genres de chaussées pavées en pierre : sur fondation
de sable, sur fondation de béton, et sur fondation en empierrement cylindré.

En général, les pavés doivent étre posés sur formes de sable dont les
qualités sont la mobilité et Vincompressibilité, 4 la condition qu’il soit
mouillé. Lorsque le fond naturel sera résistant, on peut rédnire I'épais-
seur de la couche de sable, mais. en général, celte couche atteindra de
O0m. 154 0m. 25 d’épaissenr. '

Nous n'entrerons pas dans les détails de construction de la chaussée en
paves, nous nous hornons a insister sur la nécessité de damer et d’arroser
sérieusement la fondation de sable, ensuite de bien bourrer les joinls
des pavés. ' '

La dépense d’établissement est beaucoup plus grande que pour les
chaussées en empierrement, car on ne peut obtenir un hon pavage i
moins de 15 {r. le meétre carrd, landis qu'un empierrement cotitera en
moyenne 4 Ir., mais il faut tenir compte des dépenses d'entretien et de la
durée totale de la route, et on admet que le pavage sera plus économique
au moment seulement ot la période d"aménagement sera réduite 2 5 ans,
ce qui n’arrivera que sur les rontes i circulation trés intense.

En somme, il peut étre cmployé sur des routes oo la cireulalion os
¢crasante, comme la banlieue de Paris, par exemple, dautant qu'il
demeure viahle longtemps avee un faible enfretien, qu’il ne risque
Jamais de devenir impraticable, et quil donne, si la qualité du pavé esl
honne, moins de houe et de poussitre.

ENTRETIEN DES CHAUSSEES PAVEES

Il est encore plus nécessaire d’entretenir les chaussées pavées que les
chaussées empierrées. Divers procédés sont employés : velevés 4 hout.
repiquages, soufflages. .

Le « relevé & bout » comprend la démolition complete d’une partie ou
la réfection en pavés neufs ou refaillés, (e systéme est long et préjudi-
ctable & la circulation. ' '

Le repiquage n’a pour objet que la réparation des trous et flachies. il
s‘exéeute sur une surface restreinte.

Quant au soufflage, il sopére sur des pavés isolés qui se sont enfonces
el quiil faut remonter.

Le systeme de adjudication, a laquelle ne participenl pas les carritres,
donne de médiocres résaltats, et I'économie trop grande nuit au bon
entretien des routes pavées.

CHAUSSEES DIVERSES — ROUTES MOSAIQUEES

Les pavages en bois, les chaussées en bitume, asphalte, etc., ne peuvent
etre utilisés que dans Jes villes, et n’inléressent pas la circulation sur route.

.
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LA ROUTE FUTURE. 7

Les voies dallées, dont nous retrouvons la trace dans les voies romaines,
¢taient construites avec une solidité extraordinaire, et n’avaient besoin de
réparations qu'a de tros longs intervalles, mais ces roules n’élaient jamais
fatiguces par le roulage, qui n’avait pas Uintensité acfuelle.

Routes mosaiquées. — Enfin, il nous resté a parler des routes mosai-
quées ou pavées en petits cubes de granit régulierement taillés et offrant
des plans égaux de 8 4 10 e, Les pavés doivent reposer sur un sol
nivelé, dans un lit de sable o on les enfonce par le damage. Des expé-
riences failes sur ces paves, employés en Allemagne depuis plus de vingt
ans, prouvent que, pour une circulation d’égale intensité, la route ne
coite aucun  entrelien, alors qu'une roule empierrée aurait di otre
refaite plusienrs fois. Ces pavés, posés en mosaique dans le sable, sont
aussi slahles que dans des fondations de ciment, el, en oufre, il n'est pas
nécessaire de garnir les Joints.

Done, si les frais de premier élablissement sont beaucoup plus élevés,
la dépense peul étre facilement couverte par les économies d’entretien.

En Westphalie, ce systeme tend & se généraliser; en Angleterre, les
petits cubes de granit sont préconisés pour les routes a circulation inlense:
en France, aussi, des expériences vont étre failes, et 1l est bien certain
qu'on obtiendra avee des pavés francais, nolamment les quartzites de
POuest ou les granits des Vosges, des résultats au moins égaux 4 ceux
donnés par les pavés étrangers.

Mais, si ce systtme parait devoir élre en vogue dans Pavenir, il ne fau-
drait pas généraliser: nous croyons en effet que les rontes mosaiquées
seronl a préconiser pour les chaussées 2 cireulation intensive, et en par-
ticulier pour les sorties de Paris, dont I'élat. d’entretien actuel demande
évidemment un remede, mais on devea loujours conserver des routes
empierrdes; leur principal inconvénient réside dans Pusure trop rapide et
dans la poussiere soulevée parla cireulation automobile sanscessecroissanle.

GOUDRONNAGE

Nous sommes donc obligés de dire ici un mot du goudronnage, qui
conslitue le meilleur remede connu Jusqua ce jour contre la poussieére.

Malheureusement, si le goudronnagé nous a donné jusquici de maigres
résultats, c’est que le mode d’emploi est défectuens.

Il faul agir sur une chaussée rechargée fraichement. débarrassée de
loutes poussicres, étaler le goudron, el mienx encore, le faive pénéirer
dans I'empierrement, et enfin le laisser sécher.

Le goudron bien employé peut, dapres les expériences, prolonger [a
chaussée d’une durée appréciable, mais il faut oblenir une pénétration,
el c’est la, en général, le défaut de nos goudronnages, sur lesquels les
roues produisent un arrachement presque immédiat, parce que l'opération
est faite trop superficiellement.

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires




8 LA ROUTE FUTURE.

Le goudron, additionné d’huile lourde, donne en général de meilleurs
résultats, — il est ainsi employé en Angleterre. — Dans ce pays, en oulre.
certaines roules ont eté goudronnées en méme temps que le recharge-
ment : les matériaux de rechargement ont été passés dans le goudron,
chauffés an point de devenir noirs, et imprégnés de goudron. Ces ex pé-
riences paraissenl donner des résullals remarquables, mais il n’est pas
douteux que cetle fagon d’opérer demande un matériel spécial trés onéreuy
et des crédils élevés. '

CONCLUSION

En résumé, il ne parait pas possible de fixer, de facon déterminée, quel
sera le sol de Ia route future, mais. la néeessité qui s’impose est celle
d"approprier la nature de la route aux besoins de la civealation.
~ Roules empierrées, couslruiles en matériaux de bonne qualité, entrete-
nues avee soin, goudronnées rationnellement: ou, chaussées pavées,
exceptionnellement en gros pavés, mais bien homogtnes et rigoureuse-
ment intretenues ; ou chaussées mosaiquées en pavés cubiques, partout
ou la circulation est intense.

Veiller & maintenir I'uni des surfaces de roulement, éviter les emplois,
les cailloux roulants, les rechargements non cylindrés, diminuer la houe
et la poussiere; employer, pour les routes nouvelles, les procédés nou-
veaux, et entretenir les anciennes suivant des méthodes appropriées a la
circulation nouvelle. Enfin, conserver 4 notre beau pays sa réputation
universellement connue d’avoir les plus belles et les meilleures routes,
source pour ui d'une incommensurable richesse créde par le tourisme.
Tels sont les vaux que nous émettrons 4 la fin de cel exposé courl et
incomplet, et, pour réaliser ces veeux, nous ajouterous, avec M. Debauve.
Péminent inspecteur général des ponts et chaussées, qu’il faul encore et
toujours augmenter les crédits @ « 11 n'est point de honnes roufes sans
argenl »,
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