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LA LUTTE CONTRE LA POUSSIERE
ET 1IUSURE DES CHAUSSEES EM’PIERBE_ES

RAPPORT

FAR

M. FROIDURE

Ingénienr principal des Ponls el Chaussées a Ypres,
= F

Au nown de 1o Société belge des Ingiénieurs et Industriels,

INCONVENIENTS DE LA POUSSIERE. — SA FORMATION

La poussiére soulevée par les automobiles est non seulement désagréable,
pour les usagers el les riverains des routes; elle est en outre nuisible &
la santé. Elle peut provoquer des accidents en masquant les véhicules.
Elle est encore funeste pour les cultures qu'elle influence parfois sur
une grande étendue. Les plantations de tabac et les patures surtoul
en souffrent. '

La poussiére soulevée provient de 'usure de la pierraille qui compose
la chaussée et de la maticre liante qu’on incorpore au moment de sa
construction.

Elle provient encore, mais en moindre quantité, de la terre apportée
des accotements lors du croisemenl des véhicules, de la poussiere amenée
par le vent, ou encore des détritus laissés par les passants.

GOUDRONNAGE A CHAUD

Parmi les divers procédés Ps%ayéw pour comballre la poussitre, le
goudronnage a chaud occupe le premier rang. '

Le goudron de houille. sous-produit de la fabrication du ga? il eclalraf
est trop visqueux pour pouvoir étre répandu a froid.

" FROIDURE, 1r
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9 LA LUTTE CONTRE LA POUSSIERE

Il devient fluide par la chalenr, entre en éhullition & 75°

momenl, mousse violemment en débordant des vases qui le contiennent.
Cette mousse, en se répandant sur les foyers, peul s’enflammer el occa-
sionner des accidents.

Pour le chauflage et le répandage du goudron on a recours i des chau-
dieres ou a des foyers ordinaires au coke ou au charbon de bois sur
lesquels on place des bassines contenant le goudron.

Arrivé au point d’ébullition, le goudron est déversé dans des arrosoirs
présentant un bec farge et plat percé de nombreux trous de faible dia-

et, a ce

metre.

‘Aprés avoir époudré parfaitement la chaussée, & la main ou a la
balayeuse mécanique, on répand le goudron, puis on le lisse au moyen
de balais.

On laisse séeher un ou deux jours, puis on répand a la volée une petite
couche de sable ou de produils de halayage.

Les goudronnages exécutés dans ces condilions onl coité jusquiici de
10 centimes & 15 cenlimes le métre carré.

Dans ces derniers temps, ces appareils ont ¢1é perfectionnés.

Les fovers, au nombre de quatre pour une brigade d’ouvriers, sonl
adaptés # un chassis monté sur roues et disposés, de méme que les vases
deslinés au chauffage, de maniére & permeltre un travail rapide et facile.
On a employé en ountre un arrosoir auquel est adapté le balai destiné au
lissage, dispositif qui a le double avantage de permetire le lissage instan-
tané du goudron, par conséquent avant son refroidissement, el en outre
de supprimer les ouvriers lisseurs.

Le prix du fravail au moyen de cet appareil est tombé a centimes 1,2
environ pour une chaussée goudronnée pour la premiere fois et a 4 cen-
times 1/2 pour celles ayant ¢é1¢ goudronnées I'année précédente, prix
tenant compte de tous les éléments, notamment de amortissement des
appareils el du salaire des cantonniers.

Une brigade de 8 hommes peul, au moyen de ces appareils, goudronner
de 4000 4 5000 m* par jour, ¢’esl-i-dire une longueur de route d’un kilo-
métre environ. '

CONDITIONS INHERENTES A L'EXECUTION DES GOUDRONNAGES

On admet généralement que, pour que le goudronnage réussisse, les
conditions suivantes doivent se trouver réalisées :

1° La chaussée doit étre en bon étal, non usée, a profil uni:

9¢ Elle doit étre bien asséchée au moment du goudronnage;

3¢ Elle doit &tre parfaitement époudrée;

4° Le temps doit étre sec et chaud.

Ces conditions se réalisent plutot exceptionnellement ; aussi importe-1-il
d’opérer rapidement les jours ol le goudronnage est possible.

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



ET L'USURE DES CHAUSSERS EMPIERREES.

Il semble cependant qu’on ne doive
conditions.

3
pas s'exagérer Pimportance de ces
Certes la chaussée doit étre séche of completement dépourvue de pous-
siére, sinon le goudron n’adhére pas et disparait rapidement. Mais du
moment ou le lissage du goudron suit immédiatement le répandage, ce
que permet arrosoir avee balai adapté
dronneuse mé

Le

. de méme du reste que la gou-
canique, il est inulile que le lemps soit chaud. .
temps, d’anlre part, est toujours suffisamment sec en été, du
moment o il ne pleut pas.

Le goudronnage enfin a réussi, quoique moins parfaitement, sur des
chaussées usées.

Iin somme, on. peut admeltre que le goudronnage est toujours possible
en ¢ét¢ du moment ont la chaussée a pu s’assécher pendant un ou denx

jours, el méme quelques heures pour les parties époudrées d’avance.

RESULTATS

Les résultats produits par le goudronnage 4 chaud sont excellents. Ta
poussiere est supprimée ou du moins réduite au point de ne plus consti-
luer un inconvénient sérienx. .

Le goudron forme avec la poussitre contenue entre les joints de la
pierraille el avec celle qu'on répand aprés lissage, une pale qui sarase
avec les pierres et méme recouvre celles-ci. Le soulevement de la pous-
sitre conlenue dans les vides est dos lors impossible.

Les véhicules, lors des croisements, aménent encore, il est vrai

, de la
boue et conséquemment de la poussiére sur la chaussée, de

méme que le
vent et les passants, poussicére contre laquellé le goudronnage est impuis-
sanl. Seulement cette poussiére est peu importante et est facilement
eulevée par la pluie ou chassée par les automobiles.

En somme, les routes goudronnées sont a peu pres dépourvues de pous-
siére pendant Pété.

La pate goudronneuse, molle au moment de sa formation, prend de
plus en plus de consistance et devient fort dure apres quelque lemps; & ce
moment elle est sujette & usure superficielle, laquelle usure produit un
peu de poussiére.

Un seul goudronnage suffit pour combatire la poussitre pendant tout
I'été sur les routes i circulation faible ou modérée. Sur les premiéres le
goudron se conserve méme & moilié pour 'année suivante.

Sur les routes a trafic trés intense un seul goudronnage peut ne plus
suffire.

Le goudronnage ne supprime pas la boue en hiver, mais la diminue le
long des routes i trafic modéré. Cependant cette diminution n’est pas bien
établie. ' ‘
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Le goudronnage est trés efficace également au point de vue de la pro-
tection de la chaussée. Le lapis d’asphalte qui se forme ct qui recouvre la
pierraille protége fort bien celle-ci. Les pierres supportent mieux leffort
des roues; d’autre part, elles ne sont plus ar -achées par les chevaux ou
les automobiles, comme cest le cas apres quelques jours de sécheresse
pour les chaussées non goudronnées.

On ne saurait se prononcer jusqu’ici quant a U'importance de la réduc-
tion d’usure qui résulte du goudronnage. Des expériences se poursuivent
en France & ce sujet, mais il faudra un certain temps . pour en connaitre
les résultats. ' :

Le goudronnage n'a pas d’influence sensible sur Ueflfort de traction,
comme ’ont fait voir quelques expériences, sommaires, il est vrai, faites
recemment.

Le goudronnage noccasionne aucun inconvénient, ne suscite aucune
plainte. Bien au contraire. tous les usagers des roufes et tous les riverains
en sont trés satisfaits.

Le seul reproche qu'on puisse faire au goudronnage est d’occasionner’
pendant exécution une certaine entrave a la cirenlation.

Il est prescrit de laisser sécher le goudron pendant vingl-gquatre ou
quarante-huit heures avant d’y tolérer la circulation. Or, st les opérations
se font & grande échelle, il en résulle une entrave @ la circulation jour-
nellement sur de grandes étendues de routes.

Lors de récentes applications, le recouvrement du goudron s’est fait, &
titre (essai, immédiatement aprés le répandage du goudron et la cireu-
Nation a 6té tolérée aussilol. Les résullats de cet essai ayant éL¢ bons, la
mesure a éle généralisée et la circulation n'a plus guére été entravée
sérieusement.

On conseille de ne pas goudronner les sections de route a recharger
année qui suit le goudronnage; la pite goudronneuse rendant difficile la
liaison de la pierraille avee la chaussée ancienne.

On pare i la difficulté en piochant la chaussée ;s seulement ce piochage
donne lieu & une dépense assez considérable.

GOUDRONNAGE MECANIOQUE

Espérant accélérer les opérations de goudronnage et en abaisser le prix,
voulant également éviler les inconvénients que présentent les appareils
ordinaires.du chef du moussage du goudron aunquel ils donnent lieu et
des accidents qui peuvent s'en suivre, on a songé i faire usage d’appareils
de chauffage et répandage mécaniques.

~ Ces appareils comprennent des réservoirs i goudron munis de serpentins
dans lesquels circule de la vapeur d’eau produile par une chaudiere; le
tout monté sur un chariot trainé par chevaux. “
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ET L'USURE DES CHAUSSEES EMPIERREES. i

Le goudron, aprés avoir eté chauflé, est foulé dans un chariot-citerne
muni d’'une rampe d’arrosage et d’un train de balais. Il est étendu ainsi
le long de la route pendant gu'une nouvelle charge de goudron est chauffée
(systéme Lassailly).

Dans un autre genre d’appareils le goudron est porté & température
voulue & Uaide d’un thermo-siphon alimenté par de I'eau chauflée par un
foyer ou par un brileur a pétrole. Apres chauflage le goudron est projelé
sous pression sur la chaussée en goutteletles assez fines pour former une
couche suffisamment réguliére pour pouvoir supprimer le lissage (sys-
teme Vinsonnecau). :

Parfois le goudron est amené chaud de 'usine dans des citernes munies
d'une rampe d’arrosage et d’un train de balais et répandu directement sur
le sol.

[Cannée derniére il a éié fait usage d’un rouleau compresseur @ vapeur
auquel a été adapté un réservoir & goudron muni d’un serpentin alimenté
par lavapeur produile par la chaudiere du rouleau. Derriere apparveil est
fixée une rampe d’arrosage et un train de balais. Le remplissage du
réservoir s'est fait au moyen d'un éjecteur qui reoit également la vapeur
du rouleau. Dans le tuyau d’aspiration du goudron est ¢tabli un serpentin
de petit diametre destiné & chauffer le goudron au moment de aspiration
et & faciliter par conséquent celle-ci. '

Dans cel appareil c'est la vapeur scule qui effectae tout le lravail, rem-
plissage, chauffage, répandage et propulsion.

Deux hommes suffisent & la manceuvre. Dans les autres appareils il faut,
soit des chevaux, soit un personnel plus nombreux.

Cel appareil a trés bien fonctionné pendant Pannée 1907. A certains
jours il a mis en ceuvre jusque 14 000 kg de goudron quoiqu’en travail
normal on ne puisse compter que sur 10 000 kilos environ.

1¢poudrage préalable de la chaussée s’est fait au moyen d’une balayeuse
mécanique et le recouvrement du goudron & la main.

Le travail a couté 7 cenlimes par métre carré, toutes dépenses quel-
conques comprises : achat du goudron, approvisionnement, main-d’euvre,
salaires des cantonniers, entretien et amortissement des appareils, ete.

Pour les routes ayant été goudronnées I'année précédente, ce prix tom-
berail 4 5 centimes 1/2 par metre carre.

- (Ces chiffres sappliquent @ une année de début et pendant laquelle les
opérations ont été forlement confrarices par le mauvais temps et par
d’autres causes.

Il est probable que les années suivantes le prix sera inférieur a4 H cen-
times par melre carré el se rapprochera du prix du goudronnage & la
main.

Comparant les appareils mécaniques aux appareils ordinaires, on cons
tate, qu'au point de vue de la dépense, il v a a peu pris équivalence. Les
appareils ordinaires ont I'avantage de permettre une répartition du

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



6 LA LUTTE CONTRE LA POUSSIERE

goudron mieux appropri¢e aux besoins; il v a des cas ou les sillons des
roues seuls doivent étre goudronnés : avec les appareils mécaniques la
chose est difficile.

Les appareils ordinaires permettent en outre le recouvrement immdédiat
du goudron et conséquemment la suppression de toute entrave i la circu-
lation. Avec les appareils mécaniques le répandage est trop rapide pour
que le recouvrement puisse suivre régulierement. Il n’y a cependant
jamais plus de 100 a 200 métres & découvert.

Ces derniers appareils suppriment absolument tout danger pour les
ouvriers. Cependant avec un personnel exercé ce d'mwer n’esl plus que
bien faible avee les appareils ordinaires.

Ceux-ci ne sonl ‘\I]_]Pts 4 aucun dérangement, ce qui n’est p"lS le cas
pour les appareils mécaniques.

Le principal et le seul avantage en quelque sorte des appareils méca-
niques est de n’exiger que peu d’ouvriers. Cet avantage est précienx, attendu
qu’on trouve difficilement des ouvriers pour un ftravail intermittent
comme le goudronnage. Toutefois en effectnant en régie certains travaux
le long des routes & goudronner, notamment les lerrassements, on dispo-
serail généralement, en temps voulu, des ouvriers dont on a besoin pour
le goudronnage.

Il est préférable cependant de réduire autant que possible le personnel,
attendu qu’on n’est jamais absolument cerlain de pouvoir se le procurer,
et qu'au surplus sa surveillance, pour des travaux en régie, nest pas
toujours aisée. '

En somme, les deux genres d d])pdl‘l”]l‘% sont bons et le choix entre eux

dépendra des circonstances.

APPLICATION EN GRAND

Il était intéressant de conslaler 7l élait possible de goudronner en
temps utile des routes entitres, c’est-a-dire si le procéde étail susceplible
d’entrer définitivement dans la pratique.

[essai a été fait le long de certaines routes de la Flandre occidentale.

Une surface de 270 000 m* a été goudronnde par trois équipes dont deny
munies d’appareils ordinaives et la troisieme d’appareils mécanigues. :

Le travail a été terminé a la fin de juillet malgré les circonslances tris
défavorables dans lesquelles il a été exécuté.

La goudronneuse mécanique n’a été préte que tardivement.

Les appareils de transport de gondron ont été insuffisants.

Le mauvais temps a fortement contrarié les travaux.

Enfin il'y a eu les pertes de lemps et les talonnements inhérents i tout
début.

Les résultats. au point de vue de la poussitre, ont été excellents et la
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dépense (rés acceptable, ainsi qu’il résulte des indications données préceé-
demment.

Plus aucune plainte ne s’est produite de la part des nsagers on riverains
de la route.

En somme Uessai semble avoir été concluant.

On peut se demander si, pour les applications en grand & fairve ulté-
rieurement, il sera possible de se procurer régulierement le goudron
necessaire. '

Pour les routes de la Flandre occidentale, il faudra trouver annuelle-
ment 400 tonnes environ. Or les qualre usines a gaz les plus favorable-
ment situées produisent ensemble environ 1900 tonnes, ¢’esl-a-dire plus
du quadruple de la quantité nécessaire.

Il est vrai que le goudron produit par les usines a gaz ne convient pas
toujours. Les qualités de ce liquide varient non seulement d'une usine
3 U'aulre, mais encore dans une méme usine. Parfois le goudron est tres
fluide, s'infiltre rapidement dans Pempierrement, ne forme pas pale et
w'a que peu de valeur pour la suppression de la poussiere. D'autres fois, il
contient des impuretés en grand nombre, qui obstruent les conduils el
contrarient fortement le travail.

En général, cependant, les usines i gaz produisent du goudron pouvant
convenir. Aussi on trouvera certainement dans la Flandre occidentale le
goudron nécessaire aux opérations annuelles.

Il est probable également quil y aura moyen de contracler avee les
usines. 11y va de lear interét comme de celui des administrations.

Aubesoin on pourra se procurer le goudron dans des usines plus ¢loi-
anées sans élever de facon appréciable le prix du goudronnage, le trans-
port se faisant par bateau et ¢tant dans ce cas (rés peu éleve. '

11 pourrail ¢tre nécessaire d’effectuer une partie des approvisionnements
avant époque des goudronmnages et de mettre le goudron en dépot, dans
des fosses, par exemple, & proximité des routes a goudronner.

Si le goudronnage devait se généraliser el s'étendre i toules les routes
du pays, on pourrail encore, trés probablement, se procurer tout le
goudron nécessaire. Sila production du pays devenait insuffisante, ce qui
ne sera vraisemblablement pas le cas, il suffirait de recourir a I’Angle-
terre ou la production est trés considérable et ou s'établit le prix du
goudron.

La production de Belgique est peu importante relativement & la produc-
tion d’Angleterre. Aussi toute la production du pays pourrait étre absorbée
sans provogquer nne hausse de prix. _

[l est yrai que tout le goudron produit actuellement dans les divers
pays Lrouve emploi et qu'une augmentation générale de la consommation
devrait logiquement provoquer une hausse.

il esl a remarquer que la production augmenle journellement. Les
usines d gaz se développent. Dautre part Uindustrie demande de plus en
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N LA LUTTE CONTRE LA POUSSIERE

plus de coke. Or le goudron et le coke sonl les produits de la distillation
de la houille. Certaines fabriques distillent le charbon uniquement en vae
de Pobtention du coke. Les Administrations publiques pourraient au
besoin faire de méme; elles sauraient probablement utiliser elles-mémes
le coke produit el au besoin trouveraient toujours a le placer.

GOUDRONNAGE A FROID

On a essayé de rendre le goudron fluide en le mélangeant o de huile
lourde. On peut de la sorte le répandre a froid, soit au 1'110‘yen. d’arrosoirs
ordinaires, soit an moyen de tonnes d’arrosage traincées par chevaux ou
mécaniquement.

Le travail est simple et évite les sujétions du chauflage. Les appareils
sont peu compliqués. .

La dépense ne differe pas sensiblement de celle inhérente au goudron-
nage a chaud.

Les résultats au point de vue de la suppression de la poussiere sonk
bons. . _

La pite goudronneuse formée par ce procédé semble avoir moins d’élas-
ticité que celle qui se produit dans le goudronnage a chaud; elle a par
conséquent une durée moindre el protége moins efficacement la pier-
raille.

I huile # mélanger au goudron est un produit pea répandu qui ne se
trouve que dans les usines qui distillent le goudron. Si sa consommation
vient & augmenter fortement, peut-élre ce produit, déja plus cher que le
goudron, augmentera-l-il de prix dans des proportions qui rendront son
emploi impossible : peut-étre aussi deviendra-t-il mtrouvable.

En somme le goudronnage & froid parait jusqu’d présent inférieur au
goudronnage 4 chaud. 1l convient cependant de poursuivre les expé-
riences.

PROCEDES DIVERS POUR LA SUPPRESSION DE LA POUSSIERE

On a essayé de rendre le goudron fluide et de le faire pénétrer dans la
chaussée en Uenflammant apres répandage @ froid. La cuisson qu'il subit
de la sorte améliore ses qualilés; la chaussée, s'échauflant, la pénétration
et par suite I'ancrage sont plus parfails.

Ce systeme w'a pas fait ses preuves jusqu’ici.

Le pétrole brut a réussi en Californie ol il est & trés bas prix, mais ne
peut convenir dans nos pays en raison de la dépense trop élevée a laquelle
son emploi donnerait lieu. '

Le mazoul, ou goudron de pétrole, et diverses huiles ont ¢élé essayés
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ET L'USURE DES CHAUSSEES EMPIERREES. |

pour former un enduil sur empierrements les résultals nont pas étc
aussi favorables que ceux oblenus par le goudron.

On est parvenu, dans certains cas, i supprimer la poussicre; seulement
tons ces produils sont d’une application lrop coiiteuse ou sont sans effica-
cité au point de vue de la réduction de Pusure de la chaussée.

Dans un autre ordre d’idéesona cherché heffectuer des arrosagesaumoyen
d’eau contenant en dissolution du goudron ou des produits déliquescents.

Les arrosages & la westrumite, a la bitumilte, au pulvéranto. au chlorure
de calcium ou de magnésium rentrent dans cetle catégorie.

On peut dissoudre le gondron dans P'eau par saponification ammoniacale
et arroser ensuite la chaussée de la maniére ordinaire.

Aprés évaporation il reste sur la chaussée un enduit gras qui empéche
le soulévement de la poussiére.

Le westrumitage, quiest basé sur ce procédé, est un procédé simple, d’une
application trés facile, rapide, possible en tout lemps et n’'interrompant en
vien la circulation. Seulement son efficacité est limitée a quelques jours
et les arrosages doivent conséquemment étre renouvelés fréquemment.

Si un seul arrosage est peu coileux, Uensemble des arrosages nécessaires
pour combattre la poussiére pendant tout un 6té donne lieu a une dépense
supérieure a celle du goudronnage. '

Ceprocédé, d’autre part, n’est d’aucune efficacité pour s’'opposer a I'usure
de la chaunssée.

Dans les arrosages au chlorure de calcium ou de magnésium on a pour
but d’étendre sur la chaussée un corps qui, en raison de sa nature déli-
quescente, maintient sur la chaussée un état d’humidité permanent.

Il faut, pour combattre la poussiére pendant toute une saison, trois ou
qualre arrosages au chlorure de calcium donnant lieu a une dépense tolale
en chlorure de 6 & 8 centimes par métre carré, chifire que la main-d’ccuvre
et le transportde Ueau portent de 9 a 12 centimes quand on peulse procurer
I'eau & 5 kilometres de distance environ. '

On semble avoir réussi @ Vichy au moyen d’un procéde consistant &
effectuer des arrosages 4 Ieau additionnée de. goudron, d’huile lourde et
de soude. Les résultats, parait-il, ont éLé tres bons; diminution de poussiere
el de boue. Le prix s'est élevé & 14 cenlimes par meétre carré.

Ces divers procédés sont inférieurs au goudronnage. Gependant ils peu-
vent. dans cerlains cas. rendre de précieux services.

Vest ainsi que les parties de routes sous bois, constamment humides,
ne peuvent que difficilement étre goudronnées. Le goudron au surplus v
disparait rapidement. '

On recommande également de ne pas goudronner une route sur le point
d’8tre rechargée.

Aux endroits ou la circulation est trés forte le goudron disparait rapi-
dement et, peut-élre, en pareil cas, des arrosages peuvent-ils conduire a
une économie.
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10 LA LUTTE CONTRE LA POUSSIERE

Dans los eas o il suffit d’un résultat de quelques jours, mais & obtemr
i peu de frais, pour les courses automobiles, les fetes, par exemple, un
seul arrosage & la westrumite ou au chlorure de caleium conduira a une
dépense moindre que le goudronnage.

Dans ces divers cas, les procédés autres que le goudronnage seront sou-
vent préférables a ce dernier: aussi convient-il d'en poursuivre les études
el les essais.

INCORPORATION DU GOUDRON' DANS LA CHAUSSEE

Des essais d’incorporation du goudron dans la chaussée, au moment du
rechargement de telle-ci, se font depuis quelques années.

En septembre 1905 un rechargement a 41¢ fait au movyen de pierraille
de porphyre simplement trempée dans du goudron ordinaire chaufié, lequel
o 6t absorbé 2 raison de H0 kilos par métre cube de pierraille. Le pous-
sier de porphyre tout venant, non goudronné, a ¢été employé comme
matiere liante. '

Il Sest formé 4 la longue, & la surface de Uempierrement, une pate adhé-
rente pendant la sécheresse mais avec tendance 4 décollement en temps
humide. La situation a été peu salisfaisante jusqu’a T'été 1907, époque a
laquelle un goudronnage superficiel a é1¢ effectué. La pite goudronneuse
depuis lors tient fort bien, méme en hiver; la poussiere et la boue sont
réduites de facon tros satisfaisante.

La roule est & faible circulation pondéreuse. Lessaia élé fait sur trop
peu de longueur et par des moyens trop primilifs pour qu’il soit possible
d'indiquer un chiffre de dépense.

Le long de la méme route des essais ont 6L¢ faits en répandanl simple-
ment le goudron i raison de 80 kg par melre enbe de pierraille, soit sur
la chaussée ancienne avant rechargement, soit sur la pierraille, aprés mise
on @uvre de celle-ci. Les résultats ont é1é moins satisfaisants.

Des applications plus importantes ont 6té laites en 1906. Aprés avoir
étendu la pierraille de porphyre 40 mm><60 mm dans des bacs plats, on
v a versé du goudron chaullé, raison de 60 kg par metre cube de pier-
raille, en remuant constamment la pierraille a la pelle chauffée jusqu'a ce
quelle fut complétement enduite de goudron.

La pierraille ainsi goudronnée a été mise en dépot provisoire pour éire
utilisée A I'époque ot la cirenlation des a utomobiles est peu active.

Aprés répandage on a procedé a un premier cylindrage, opération qu’il
faut éviter de faire quand le soleil agit trop fortement, la pierraille, dans
ce cas, étant arrachée par les roues du cyliudrc.

De la grenaille de porphyre H mm>< 10 mm, goudronnée de la méme
maniere que la pierraille, mais au dosage de 100 & 125 kg par metre cube,
a 616 répandue ensuite sur la pierraille, puis cylindrée et recouverte dune
mince couche de poussiére ou de sable. '
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Avant rechargement la chaussée a été balayée, piochée sur les hanches
el par places, et abondamment arrosée.
Le conit d’un rechargement semblable s’établit comme suit, par métre
carré, pour une épaisseur de 7 centimétres de pierraille avant cylindrage :

Fourniture de la pierraille 7em®>< 14 fr. . . . . . 0fr.980
Mise en ceuvre de la prerraille. . . . . . . . . . 0 » 050
Fourniture de la grenaille 2 em™ >< 8 fr. . .. . 0 » 160

Mise en ceuvre de la grenaille. . . . . . . . . . 0» 010
Goudron pour la pierraille 60 kg><0,07><51r.50. . . 0 » 147
Goudron pour la grenaille 125 kg ><0,02><5fr.50. . . 0 » 088
Combustible. . . . . .0 017

Main-d’euvre pour goudronnage de la pierraille 7><8.50. 0 » 060

Main-d’ceuvre pour goudronnage de la grenaille. L0 015
Piochage. . . . . . . . . . . . . . . . 0>» 070"
Cylindrage . . . . . . . . . . . . . . . 0»100

Balayage et divers. . . . . . . . . . . . . 0> 005

Total. . I 1700
Un rechargement ordinaire de méme importance cotlerait :
Fourniture de la pierraille 7 em®>< 14 fv. . . . . . (0fr.980
Mise en ceavre de la pierraille 0,07><4. . . . . . 0 » 028
Fourniture du poussier de porphyre 0,02><75. . . . 0 » 150
Piochage. . . . . ¢ . . . . . . . . . . 0>05
Mise en eeuvre du poussier, eylindrage, arrosage, ete. . 0 » 200

Total. . . . fr. 1.395

Le goudronnage augmente donc la dépense de | fr. 70 — 1 {r. 59 =0 fr. 51
ou 22 pour 100.

Cette section de route est bonne, exempte deboue en hiver mais donnant
un peu de poussiére en é1é et accusant une tendance i usure. La chaussée
est dure et effort de traction y est le méme que sur une chaussée pavée
ordinaire comme des expériences 'onl montré.

Pendant I¢t¢ 1907 une partie de ce rechargement a éé goudronnée
superficiellement et se comporte depuis lors parfaitement bien ni pous-
siere, ni houe, ni fraces d'usure.

En plein hiver alors que toutes les routes sont boueuses, cette partie est
absolument exempte de boue et s'asséche immédiatement apres la cessa-
tion de la pluie.

Contrairement & ce qui se présenle pour les chaussées ordinaires, la
pite goudronneuse, qui recouvre d'ailleurs parfaitement la pierraille, ne
se détache pas en lemps d’humidité: on conslale simpilement des crevasses
par endroits.

‘L'usure est tres certainement réduile sérieusement sur celte partie gou-
dronnée superficiellernent. mais dans une proportion qu’il est évidemment
impossible d’établir et qu'une longue expérience seule pourra indiquer.
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Le goudronnage superficiel n’augmente que fort peu la dépense: il na
couté que B centimes environ el ne devra probablement éte venouvelé
que tous les deux ou lrois ans.

Ce goudronnage se fait du reste plus fac ilement que le goudronnage des
chaussées ordinaires. L'asséchement de la chaussée se fait plus vile el on
n’est pas tenu d° agir aussi rapidement.

Cet essai semble montrer que les bons résultats sont surtoul obtenus
parla couche superficielle de goudron et que le goudron incorporé a plutot
pour effet d’ancrer la couche superficielle et d’empécher ainsi sa desiruc-
tion en hiver. Il rend également — condition importante — la chaussée
imperméable.

Cetle chaussée donne pleinement satisfaction a tous les usagers de la
route et réaliserait le meilleur Lype de roule si les mémes résullats pou-
vaient étre ebtenus sur une routed trafic pondérenx. Des essais sont entameés
dans ce sens.

La chaussée le long de laquelle Uessai déerit ci-dessus a été fait s'usait
primitivement & raison de 1 cm par an. Pour que la dépense résultant du
coudronnage intérienr ainsi que du goudronnage superficiel, renouvelé
tous les deux ans, fat compensée par la réduction d’usure, il faudrait
que la durée d’un rechargement fit augmentée dans la proportion de
Ta ;X['l.fll?;; 0.033) — 8.7 ans el il est bien probable, sinon certain,
quil en sera ainsi. On pourrait du reste admadlre un surcroit de dépense
annuelle en raison des bons résultats auxquels conduisent ces chaussées.

Les prix indiqués plus haut sont susceptibles d’abaissement. Il est pro-
bable qu'd I'avenir semblables rechargements pourront se faire avec
20 pour 100 de majoration au maximum sur les rechargements ordinaires
correspondants.

Diverses autres applications ont élé faites vers la fin de 1907 sur la
méme route ainsi quesur une route i civeiilation plus intense. Le goudron a
6t employé en proportion variable. Il a subi en outre une cuisson plus on
moins prolongée et, pour certaines expériences, a été mélangé a 10 pour 100
de brai. La grenaille seule a éié r.h:u.llftit-

La dépense a été supérieure de 22 pour 100 & ‘)h pour 100 a celle des
rechargements ordinaires correspondants.

Pmu une des applications la pierraille a ¢té chauffée el goudronnée a
raison de 103 kg de goudron mais soumis & forte cuisson. La grenaille,
également chauffée, a été goudronné i raison de 165 kg de goudron. La
dépense a été sapérienre de H1 centimes par metre carré ou 59 pour 100 &
celle du rechargement ordinaire de méme importance.

Ces divers rechargements ont été exempts de boue I'hiver dernier. Geux
de la roule a faible trafic, en particulier, ont été en excellent état. ¢

Il n’est pas encore possible de se prononcer quant & la fagon dont les
rechargements de 1907 se comporteront relativement & la poussitre el i
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I'usure. Ces rechargements ont été faits dans des conditions pen favorables :
4 lentrée de Uhiver et sur une chaussée goudronnée, dure et lisse, piochée
en partie seulement.

Ces différentes applications sont imitées du « tar macadam », fort
répandu en Angleterre, mais qui exige, pour étre exéculé dans de bonnes
conditions, des installations compliquées et cotteuses pour le chauflage
régulier de la pierraille, la cuisson appropriée du goudron et le mélange
parfait du goudron avec la pierraille, et qui conduit, dés lors, & une majo-
ration de dépense assez élevée, devant étre équilibrée par ane prolongation
de durée de la chaussée.

Une variante du far macadam a fait récemment Uobjet d'un brevet. On
a appelé « tar mac » une maiiére consistant en un laitier de haut fourneau
- traité & chaud par du goudron ayant subi une préparation préalable. Le
lailicr est choisi parmi les plus résistants; comme Uimprégnation se fait
avant refroidissement, les huiles légires pénttrent dans la pierre. '

Un rechargement en « larmac » se compose cn général de deux couches
de pierrailles goudronmées. La couche inférieure de 55 & 60 mm d’épais-
seur est formée d’éléments de 37 4 57 mm. La couche supérieure, en pier-
raille de 20 & 38 mm, a une épaisseur de 25 4 30 mm apres cylindrage.
Chaque couche est cylindrée séparément jusqu’au refus.

Apres eylindrage on saupoudre la route de poussier sec de laitier qu’on
cvlindre & nouveau. '

Semblable rechargement donne lien & une majoration de dépense de
126 pour 4100 comparativement au rechargement ordinaire de méme épais-
seur et en laitier égalément. Celte forle augmentation de dépense provient
de ce que limprégnation & chand du laitier et la cuisson du goudron
exigenl auprés des hauts fourneaux mémes de couteuses installations.

Ce qui caractérise le « lar mac », ¢'est, d'une part, Uemploi de laitier
comme pierraille et, d"autre part, I'imprégnation a chaud.

Le laitier, tel qu'on le trouve actuellement, est loin de valoir nos bons
matériaux d’empierrement. Sealement on parviendra probablement, et on
parvient méme déja en quelques endroils, & le preduire avee les qualités
voulues pour constituer une bonne pierraille.

I’ imprégnation avant refroidissement est un progres; il évite le séchage
de la pierraille sur place et permet une penétration profonde des matieres
grasses.

[’imprégnation de la matiére est certainement utile ; il n’est pas démontré
cependant qu'elle est indispensable. Le goudron adhére parfailement a la
pierre sans pénétration, meme quand la pierre n’a pas été chautfée, mais
a condition qu’elle soit séche.

Une route en « lar mae » doit certainement donner de bons résultats
pour autant, bien entendu, que le laitier employé présente suffisamment
de rosistance. Seulement la grande majoration de dépense a laquelle elle
donne lieu, comparativement aux chaussées ordinaires ainsi qu'aux chaus-
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sées avee goudron mcorpm ¢ esl-elle compensée par une pr nlnnwatmn corres-
pondante de la durée? L'expérience le dira.

Une chaussée ordinaire goudronnée superficiellement est houne 4 tous
les points de vue sauf en ce qui concerne la boue. Celle-ci peut étre faci-
lement maitrisée : il suffit en hiver de faire passer de temps en temps la
Jala'yel.ist:'nmcmnqmg.. La boue n'offre pas d’inconvénients majeurs : elle
n'augmente pas l'eflort de traction sur les roules non orniérées ; elle ne
rend pas les chaussées glissantes comme le fait la boue sur les pavages. Le
long des empierrements boueux, les piclons et les vélocipédistes trouvent
ordinairement, a4 défaut de trottoirs, une partie suffisamment dépourvue
de boue sur les reins de la chaussée. :

Le principal inconvénient de la boue est de salir les véhicules. Sa dispa-
rition, certainement désirable, ne vaut cependant pas de lourds sacrifices.

Peut-¢tre disparaitra-t-elle avee les chaussées en macadam goudronné,

exécntées sommairement, mais complétées par un goudronnage superficiel,

chaussées peu cotileuses et paraissant devoir constituer 'intermédiaire
entre les chaussées ordinaires et les chaussées en tar macadam ou en tar
mac.

CONCLUSIONS

Se hasant surles considérations qui précedent, la Commission a exprimé
le veeu que « les expériences entreprises en vue de lutter contre la pous-
« siere, la boue el I'usure des chaussées empierrées ayant donné des
« résultats salisfaisants, soient poursuivies et étendues d plusieurs contrées.

« L7attention des administrations est attirée sur ce point: ne serait-il
« pas préférable de recourir d'emblée & des chaussées en pierraille gou-
« dronnée (tar macadam ou tar mac)?

« Les chaussées en petits pavés pourront également étre expérimen-
« Lées au point de vue de la poussiére. »

=

Ypres, juin 1508,
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