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EETCAOUTCHOUC

DANS LA CONSTRUCTION

(SUITE

DES ROUTES

ET FIN)

Sur la base des expériences déjd anciennes que nous
venons d'indiquer, on comprend 1'intérét considérable
soulevé de toutes parts par la question des routes caout-
chouiées de toules sortes el combien est important ce
prohléme dont la solution donneraif aux grandes villes,
en particulier, une ftranguillité et un confort qui leur
manquent ddpuis que la cireulation a pris les propor-
tions gu'elle a aujourd'hui et qui ne pourront aller qu'en
croissant.

et sa propriété d'absorber le son et de réduire ainsi au
minimum les bruits du trafic ».

Les pavés employés ont des dimensions de 6 pouces
sur 12 % et une épaisseur de 1 pouce 3% (15%32x3.cm;8).
Leur pose en est facile et le personnel de la Ville a pu
de ce travail et constater qu’il fallait trois
fois moins de temps que pour le pavé de grés. Un des
résultats les plus intéressants parmi ceux observés est
que, par les femps humides, les dangers de glissement

se charger

Fig. 5 et 6. — Pavage en asphalte caoutchouté du Port de Monaco.

lies expériences poursuivies a l'étranger sonl nom-
breuses depuis quelques anndes et si celles faites en
France ne se sont pas développées depnis la guerre, pour
des raisons hudgétaires aisément concevables, il n'y a
aucun molil pour que les travaux faits dans les autres
payvs ne soienl pas suivis chez nous avec toute Mattention
qu'ils méritent.

Nous nous proposons de donner quelques renseigne-
ments a leur sujet.

Aux Elbals-1Tnis, différentes installations onl été faites
depnis quelques années ; ce sont : a Saint-Louis (Mis-
souri), le pavage du ponl de Wrighl ; & Chicago (Tlli-
nois), le ponl de 'avenue de Michigan, qui a é6é fermind
en octobre 1924 ; &4 Akron, ou existent de
Goodyear Tire and Rubber Cy, cetle compagnie a établi
des trottoirs de caoutchoue ; et, toujours cette
meéme année 1924, Boslon a fait exéeuter le pavage en
caoutchoue d'abord du pont de Northern Avenue, puis,
quelques mois plus tard, de I'Avenue Harrison, & I'enlrée
de Boston City Hospilal, qui est soumis & un trafic trés
important.

La figure 7 montre la forme des pavés emplovés el la
fagon dont se fait leur montage sur la voie a4 recouvrir.
Parmi les qualités du pavage en caoutchouc, la ville de
Boston s’est proposé d’utiliser (« India Rubber World »,
LXXI, N° 3, p. 140, 1924) « sa remarquable durabilité

les usines

dans

RA - www.rgra.fr

des automobiles sont amoindris par le fait que le frotte-
ment de caoutchoue sur caoutchoue produit un effel de
freinage,

L.a figure 8 représente l'aspect de la chaussée du pont
de Michigan a Chicago. Dans 'application du caoutehoue
sur la surface des ponts, en dehors des avanlages men-
tionndés déja, i1 faut 'ajmlter' celui, trés important, de
réduire les vibrations qui sont une cause de dégats des
ponts en pierre el qui obligent & un entretien continuel
des ponts de construction métallique.

A titre de renseignements, nous dirons que dans la
semaine qui a suivi les ftravaux d'aménagement de la
chaussée de ce ponl, il a été traversé par 175.000 auto-
mobiles sans que les marques du nom du fabricant,
imprimdées sur chaque pavé, cessent d'éire nettement
visibles malgré cette ecirculation intense.

Il v a toute raison de croire que ces marques resteront
encore longtemps visibles comme celles de la route faite
A Racine (Wisconsin), qui date aujourd’hui de trois ans
et demi environ.

[.es essais faits 4 Sainl-Louis el a Boston ont donndé
également des résultats excellents au point de vue de
la durée et de 'absorplion du bruil.
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LLa question de l'adhérence des pneumaliques sur le
sol est parmi Nous
avons vu plus haut que la ville de Cannes reproche au

les plus importantes & envisager.

pavage que montre la figure 9. Il s’agit d'un pavage de

bois créosoté du type courant dans lequel chaque pavé
porte une rainure (riangulaire tronquée. Chaque pavé

T R R

Fig. 7. — Installation de pavage caoutchouté a Boston.

houlevard de la Croiselte d'élre un peu glissant par temps
de pluie. Il d'une couche continue
d'asphalte caoulchouté laissant une surface unie ou le
glissement est assez faeile. A ce point de wvue particulier,
il semble que les pavés caoufchoutés qui peuvent élre
moulés et avoir une surface portant des cannelures de
forme convenable, présentent des avanlages. Clesl d'ail-
leurs la disposition le plus fréquemment utilisée, ainsi
que 'ont montré les figures 7 et 8.

s'agit dans ce cas

Fig. 8. — Chaussée du Pont Michigan 2 Chicago.

Les derniéres applications du procédé T.. Wilton Cox,
a Acton (Angleterre), sur la roule d'Uxbridge, semblent
avoir donné des résullats remarquables a ce point de vue
par une combinaison de pavés de bois et de bandes de
caoutchoue.

Voici, d’aprés « Rubber Age », de Londres (VII, N° 1,
p. 16, 1926), quelques renseignements sur ce systéme de

© RGRA - www.rgra.fr

est recouvert d'une solution spéeiale de caoulehoue qu
obture les pores du bois sans modifier ses qualités méca-
niques. On insére ensuite dans les
choues qui sont creux a lintérieur, de facon & étouffer
le'bruit et donner de I'élasticité ; le caoutchoue déborde

au-dessus de la surface du bhois. Les rainures sont pla-

rainures des caout-

cées de facon que les bhandes de caoutchoue se présen-
tent dans des sens allernés, ce qui donne 'aspect d’une
marqueterie,

D’aprés l'inventeur, la principale qualité de cette dis-
position est que, par les temps les plus gras, il n'y a
aucune tendance au glissement. En aucune circonstance,
il n'est utile de jeter du sable sur la route et on sait que
cette facon de faire, souvent indispensable, est une cause
de détérioration des bloes de hois el des bandages des
roues.

Les essais faits a Acton ont justifi¢ ces conclusions,
mais ils ne sont pas encore de longue durée. La voie sur
laquelle ont été placés les 15.000 pavés en expérience
est une de celles qui subissent le trafic le plus pénible.
Une statistique a été établie sur quatre semaines pendant
lesquelles prés de 300.000 tonnes ont traversé la partie
munie de ce pavage sans qu'aucun effet apparent en soit
resté visible.

Fig. 9. — Route non glissante 3 Acton (Angleterre).


http://www.rgra.fr

S REVI'E GENERALE DES ROUTES Novevpre 1926

——— 8% LEROUX et GATINOIS

23, Rue de la Voute, PARIS

(3 J4ss
3
o) ~
O .4 5

: S /U= = o
“.Tou iu mnr:au-}\ \

e 17 .Poufﬁ LH )?OU TL"\MO FR;(F
..-Ccu..&ﬂ._., i / i e

=

MACHINES “EJALG” et “NACOPAX”

POUR BETON BITUMINEUX
MACHINES pour PORPHYRASPHALTE GOUDRONNEUSES de toutes CAPACITES

Matériel pour mastic . ’asphalte et

Goudronneuses EJALG a grand rendement pour épandage par
poudre d’asphalte gravité ou sous pression. Epandeuse EJALG poar Spramex ——

STATIONS de MANUTENTION DE GOUDRON

Installations fixes et mobiles pour préparation sur place des émulsions a froid
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1l ne nous semble pas que ce dispositif soit supérieur.
pavés de caoutchouc
il semble trés inférieur

au point de vue glissement,
dont il a été gquestion plus haut
au point de vue de la durée, mais il doit représenter une
économie sensible de prix d'installation premiére. On doil
considérer, pensons-nous, que les recherches a faire ne
doivent pas chercher un compromis enfre la durée, ou
I’entretien, et le prix d'établissement. L’absence d'entre-
tien doit étre envisagé comme une économie importante,
mais surtout comme la suppression des causes qui inler-
rompent périodiquement la circulation dans les grandes
villes, ce qui a des répercussions sans lin sur fout un
quartier.

aux

Enfin, nous indiquerons, pour terminer, une apphca-
tion du pavage en caoutchouc qui présente un intérét

Fig. 10. — Signaux sur routes & Market Street (Akron).

assez grand dans bien des cas : c¢’est celui d'utiliser la
facilité qu'on a de faire des caoutchouecs de différentes
couleurs et de pouvoir fracer sur la roule méme, d'une
maniére indéléhile, concernant le

frafic. On sait qu'on a essayé I'année derniére, a Paris,

les renseignements
de tracer, en certains endroits des boulevards, des lignes
rouges indiquant aux voitures que certains espaces sont
réservés au passage des piétons. Dans le méme but, la
Compagnie Goodyear a établi une portion de voie publi-
que avee l'inseripfion « Stop » lettres rouges de
80 centimétres de hauteur sur fond noir. Cette disposi-
Lion, que 1'on voit sur la figure 10, a maintenant deux ans
d’existence (« Ruber Age» (U.-8. A.), XIV, N* 9, p. 288,
1925). Comme le pavage lui-méme, malgrdé le lourd char.
roi qui passe sur cette voie, laisse aucune usure
comme en plus les pavés de couleur sont colorés dans

ern

ne

toute la masse, il n'yv a aucune modification apparente

dans D'inseription, qui reste aussi facilement lisible
qu'aux premiers’jours.
*
* %k
Des résultats obtenus dans les essais dont nous avons

parlé plus haut et dans quelques autres, il résulte que
la question de la voie caoutchoutée présente un intérét
indiscutable. I1 semble qu’elle soit une solution techni-
quement satisfaisante du probléme posé par la circu-
lation intensive des grandes villes.

Les données nous ont manqué pour fixer les lecteurs
sur le prix de revient de fels revétements en France, prix
qui, naturellement, peut varier beaucoup le dis-
positif adopté. Néanmoins, ce prix, probablement éleve,
ne l'est peut-&tre pas tant que 'entretien trés réduit qu’il -
procure ne soit une compensation suffisante ; il faul
tenir compte, en outre, des avantages marqués que nous
avons signalés.

avec

Paul BARY,

ingénieur-conseil.
-
: PO
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U BT TARIES Usines 3 COMPIEGNE (Oise) - MATERIEL  :-:
DE IS E A Adresse Télégraphique : Sohy-Paris :-: Téléphone : Gobelins 03-25 et 24-26 DE VOIRIE, INCENDIE

francc sur demande VIDANGE ET POMPES

=

Reg. du Com. : Seine, n? 179.213

ADUREY-SOHYACE.
PARIS !

Tonne-Répandeuse de Goudron

=l
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Tonneau d'arrosage pour rechargement avec pompe Machine-Balayeuse systtme “ SOHY » dernier modeéle perfectionné
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LES DIFFERENTS TYPES
DE

REVETEMENTS

ASPHALTIQUES

Nous empruntons a « lLe Bitume n le nouveanw Bullelin
mensuel dont la Société Maritime des Pétroles a entrepris la
publication et dont nous avons annoncé précédemment l'appa-
rition, larticle suivant qui établit une classification trés claire
des différents revétements asphaltiques.

Tout revétement de chaussée a base de produits bitumi-
neux, d'asphaltes naturels ou artificiels, est un revétement
asphaltique.

Griace a leurs propriétés naturelles, a la facilité de leur
incorporation avec divers matériaux, aux qualités qu'ils
conférent aux substances avec lesquelles ils sont mélangés,
a la souplesse de leur emploi, les bitumes et asphaltes per-
mettent la construction de chaussées de types trés divers,
qui peuvent rentrer dans une des grandes catégories sui-
vantes :

Revétement de surface,
Revétement par pénétration,
Revétement par mélange,
Asphalte coulé,

Asphalte comprimé.

Revélements de surface. — IL.e macadam ordinaire est
arrosé soit d’un bitume pur fondu, soit d’une huile asphalti-
que chauffée de facon A constituer un léger enduit de sur-
face. La technique du bitumage superficiel est analogue A
celle d'un goudronnage de surface.

ILe revétement au Spramex peut étre considéré comme le
revétement type du bitumage 4 chaud.

On constitue aussi des enduits superficiels bitumeux en
employant certaines émulsions.

Revétements par pénélration. — l.es matériaux pierreux
posés sur la fondation sont arrosés d’un bitume & chaud
(Mexphalte) et cylindrés. La confection de ce revétement
ressemble 4 celle d’un macadam ordinaire dans lequel le
liant sable-eau est remplacé par un bitume. Ce procédé de
construction s’appelle en Angleterre le « grouting process ».
Les revétements ainsi construits sont désignés aux KEtats-
Unis par « asphalt-macadam ». En France, ils sont trés
souvent appelés : macadams asphaltiques.

Revétements par mélange. — On mélange intimement avec
du bitume fondu A 175°, dans des machines spéciales, des
pierrettes, du sable, de la poussiére de calcaire ou de ci-
ment, c'est-a-dire un filler ou une farine minérale, les ma-
tériaux étant secs et bien propres. Le mélange est répandu
sur la route et cylindré lorsqu’il est encore chaud.

Les revétements ainsi obtenus sont divisés généralement
en quatre classes principales, suivant la proportion qu'ils
renferment de minéraux retenus en passant au tamis n° 10.
Ce crible sépare pratiquement les pierrettes et le sable.

Dans la classe n°® 1, pratiquement tous les minéraux sont
retenus par le tamis n°® 1o0.

Dans la classe n® 2, il y a une proportion plus ¢élevée de
matériaux retenus au crible de 10 que de matériaux y
passant.

Dans la classe n® 3, il y a une proportion moindre de ma-
_tériaux retenus au crible de 10 que de matériaux y passant.

© RGRA - www.rgra.fr

Dans la classe n° 4, pratiquement tous les matériaux pas-
sent au crible n° 1o.

Les revétements des trois premiéres classes sont des bé-
tons asphaltiques, les mortiers asphaltiques appartiennent A
la quatriéme classe. Les bétons asphaltiques sont quelque-
fois appelés bétons A, B et C.

Les « Warrenite » et « Bitulithic » américains sont des
bétons asphaltiques de classe n® 2.

Lc¢ « Topeka » rentre dans la classe n°® 3.

Les revétements francais « Monolastic » et « Bitulithe »
appartiennent A I'une des trois derniéres classes, suivant leur
composition variable suivant les régions.

Les revétements par mélange peuvent étre constitués en
une seule couche (classe n® 1, n° 2 et n® 3) ou en deux
couches superposées. La couche supérieure est dite de rou-
lement, la couche inférieure est dite intermédiaire ou
« binder ».

Te liant généralement utilisé est un bitume de pétrole
(Mexphalte). Certains revétements tels ceux de la Trinidad
emploient des asphaltes naturels que l'on est obligé de fluxer.

[’ Asphalte coulé. — On mélange 4 chaud une poudre
calcaire asphaltique et un bitume de pétrole, le mélange est
coulé en pains a 'usine de fabrication. Ces pains sont fon-
dus au licu d'emploi, le mastic est ¢tendu sur la fondation
et liss¢ A la spatule. Le « Porphyrasphalt » peut étre con-
sidéré comme un des types d’asphalte coulé.

I’Asphalte comprimé. — La roche asphaltique provenant
de la carriére est envoyée a ’usine ot elle est broyée en pou-
dre fine. Cette poudre chauffée dans des fours rotatifs est
expédiée au chantier. Répandue sur le chantier, étendue au
rateau, clle est ensuite pilonnée. L’asphalte ordinaire des
chaussées parisiennes est de 'asphalte comprimé.

Les bitumes emplovés dans la confection des revétements
de surface, macadams asphaltiques, bétons et mortiers, et
asphaltes coulés, sont toujours des bitumes purs de pétrole.
Ces derniers (Spramex et Mexphalte) entrent au moins pour
une part dans la confection de l'asphalte coulé. L’asphalte
comprimé n'emploie que la roche asphaltique.

L.a simple revue des types classiques de revétements
asphaltiques montre la grande diversité de ces revétements,
ainsi que la possibilité de choisir pour un genre de circula-
tion et une intensité de trafic donné, le revétement asphal-
tique adéquat.

Fig. 1. — Béton asphaliqgue — Classe N° 2.
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GOUDRONNEUSES

Tout le materiel pour la preparation et 'application das

BETONS a pulvérisation
ET MORTIERS ASPHALTIQUES : . - .
TARMACADAMS automobiles, hippomobiles, a bras

INSTALLATIONS FIXES ET ROULANTES
pour | a |5 tonnes/heure

’ FoAs Les plus répandues. Le meilleur rendement.
Le séchage le plus énergique

Le plus complet. Inimitables.
L’enrobage le plus parfait

BITUMEUSE'
a pulvérisation
4.000, 1.600, 1.000, 220 litres

Les seules construites en France

SABLEUSE

Appareil pour sécher et chauffer
les chaussées

DESHERBEUSE I
TOUT LE MATERIEL
Fabrication et wvente en ACCESSOIRE
France : pour
1 d
Pierre JUNOD go';t:::“nel;er
| 36, rue Corilis, 36 - PARIS (12') .
Sécheuce-enrobeuse a tarmacadam reparer

B T TS e e R e R R T R RO R L LR TR T R AT E AT TR

T T T TR T T R b R R R T H:IIHIHI”HHHHHHHHHHHHHHHHHHH!HHHHH“Iﬂ”"”HHHUHIHH"HHHH“HHHHHHHHHHHHHHHHHHHHHHHHHNHHHHHHNHHHHHHHHHHHiHHldH"lIHIHLWHHHHH“"HH"H"HHHHHH"""“""""

CTINGERSOLL-RAND

* 33, RuE REAUMUR ,PARIS .
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BASALTINE

DALLAGES

A TRES HAUTE RESISTANCE

BASALTA

CARRELAGES INUSABLES

COMPAGNIE GENERALE du BASALTE

33, Avenue des Champs-Elysées, 33

@’[A’[L ET OUTI 1LLAGE
COOVTRETIEN & R@UTES
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Les différents types de rendements asphaltiques

(Voir larticle page 33.5)

Béton asphaltique 4 double couche

Classe N° 4 sur Classe N° 2.

Asphalte comprimé.

Béton asphaltique & double couche. — Classe N’ 3 sur classe N" 1.
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Société anonyme des Exploitations Granitieres

A.-K. FERNSTROM

3 KARLSHAMN (Suede)

CENTRES D' EXPLOITATION
LYSEKIL

-— KARLSHMAMN —
KARLSKROMA

Fournisseur des Administrations, des Ponts Références dans le monde entier
et Chaussées et de la Ville de Paris 2.000 cuvriecrs — Vapeurs particuliers

PRODUCTION ANNUELLE : 12 MILLIONS DE PAVES DECHANTILLON

PAVES D’ECHANTILLON PAVES MOSAIQUES
Stocks importants constamment [nstallation spéciale pour demandes imporiantes
disponibles ——— Livraison rapide de toutes quantités
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CHAUSSEES GLISSANTES

Quelques renseignements d’ordre pratiques

I. — PREAMBULE

La REVUE GENERALE DES ROUTES a. dans ses pre-
mirrs numdéros, publié une étude importante et irés doeu-
mentie de M. Linckenheyl, sur les choaussées glissantes.

A cetle dtude, il wne paraitra peut-étre pas inutile
d*ajouter quelques renseignements d'ordre pratigue, que
nous avons recueiltis  personmellement ¢t dont nous
avons vérifié Mexaciitude au cours de notre longue car-
riere.

Ces renseignements, sur lesquels Pattention des lech-
niciens et du  puhlie ne =semble pas avoir été appcelée
spécialement jusqu'd ce jour, s'appliquent plus particu-
ligrement aux rhaussées macadamisées nu pavécs. Mais
“les gonelusions que 'on en tire montfrenl qu'on peul en
faire son profil, au moins & certains dgards, méme sur
les revétements dita « modernes »,

II g’ensuit gqu'une chaus=sde gui, bien exéeulée of placde
dans des conditions normales et sous certains climats,
ne serait pas glissante, peut devenir telle, soitl dang d’au-
fres régions, soit accidentellement ou fréquemment, ou
'nne maniére permanente, soit encore sur de grandes
longueurs ou de petits parcours, soit enfin st elle a éié
construite ou si elle est entretenue d'une fagon défec-
tuecuse.

Il est done fort difficile de se prononeer d’'une manidre
Terme sur fa question de savoir si une chaussée, d'une
nafure déteriminée, esl, ou non, glissanie.

Dés lors, si l'on veut assurer aussi complétement que
possible la commodité et la sécurité de la circulation,
il se peut que l'on ail intérét & connailre les circons-
tances aecessoires gui peuvent rendre les chaussées glis-
sanfes, et & tenir compte de ces circonstances dans une
certaine mesure.

Il est & remarquer que, avece les ¢haussées macada-
misées qui s'usent nécessairement entre deux reehar-
gements cylindrés, les conditions de la circulation varicnt
el les risques de glissemen{ pruvent se modifier d'un
maoment & Uantre de la périnde d’aménagement,

Au contraire, avec les revétements modernes, dont la
surface est entretenue avec le plus grand soin, et qui
soni, dés Jors indéformables tant qu'ils subsistent, les
risgques de glissement restent jusqu'a la fin, les mémes
qu'au premier jour. Or on commence a evaluer a ¢in-
quante ans la durée de certains revétements, (telle est
du moing 'appréeiation de 1’ « Ouest-Sportif », organe
de PAutomobile Club de 1'Ouesi, en ce qui touche les
chaussées goudronuées dans le {ype de celles du circuit
de la Barthe). On cengoit qu'il importe, si on peut 'éviter
de ne pas s'exposer &4 des risques qui se prolongeraient
51 longtemps, el de preuwdre quelques niesures appro-
prides, s'il y a lieu.

& RGRA - www.rgra.fr

II. — CHAUSSEES EN MACADAM ORDINAIRE

Les chaussées empierrées en macadam ordinaire nor-
malement constituées et bien entretenues ne sont pas
glissantes par temps sec, du moinsg dans la largeur de
la zoune centrale habituellement empruntée par la circu-
Tation.

Quand le femps cesse d’étre see, deux cas sont & envi-
suger.

Ou hien I'humidité se résoutl en une FORTE AVERSE
alors la rhaussée est promplement lavée el comme gui
dhrait décapée par le ruissellement fransversal de 'eau,

b elle ne devient pas glisspnte.

Ou hien, il s¢ produait une PLUIL RFINE, dont 1'effet
esl Jdouble sur les CHAUSSEES TN PIERRE CALCAIRE,
1 sur celles dont la mafieére d’agrégalion cst caleaire
ou - additionnée de caleaives, Gelle pluie impregne d’abord
la poussiere ou fa couche mince de houe durcie gui assure
un roulement doux sur la surface de la chaussée, et elle
permet & c¢elte poussiére et cette boue de se liquéfier
grice a la trituration que Iut font subir les roues des
viéhicules ; puis elle péndtre dans la chaussée, amollil
lex déiritus contenus dans les juinfs cnfre leg pierres,
deteitus qui, alors, sous la pression des roues, refluent
i la surface eb se mélangent & la couche superficielle
primitive de houe pour se liquéfier comme alle. Les chaus-
sées donf il s’agit, enduites de cette boue line, liquide
et grasse deviennent donc momentanément glissantes
sur toute leur largeur, ou du moins sur toute la largeur
de la zone fréquentée, dans 'étendue de laquelle la tri-
turation peut se produire.

Il sensuit que des chaussées, méme caleaires ne
deviennent pas glissantes par temps de pluie fine, si
elles sont asscz peu fréquentées pour que la lriluration
mentionnée ¢i-dessus ne s’y produise pas d’'une maniére
compléte avant la fin de la pluie.

‘Par contre, sur les chaussées assez fréquenfées pour
gque les viéhicules soient obligés den emprunter toute
la largeur & cause de croisements fréquents, la surface
devient glissante jusqu’au bord ou presque, et les ris-
ques de glissement transversal et de dérupage s'accroissent
d'aulant plus que le bombement est plus prononcé. Nous
somnies absolument d'accord avee M. Linckenheyl pour cons-
later cette influence d'un bombement excessif,

Ajoutons que, d’aprés nos éiudes antérieures, la pente
tangenticlle au bord d’une chaussée en arc est égale a
quatre fois le taux du bombement, et la pente tangen-
ticlle, en un point quelconque est proportionnelle & la
distance de ce point & I'axe de la chaussée.

Par exemple, sur une chaussée bombée a 1/40° la
pente au hord est de 4/40 soit 100 mm. p. m. ; la pente
fransversale de 40 m/m. p. m. régne a une distance du
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sommel qui est de 40/100 de la demi-largeur, soit 1 m. 20
si la largeur est de 6 m. et 1 m. si elle est de 5 m. A
| m. 20 du bord dans le premier cas, et 1 m. dans le se-
cond, la pente transversale est de 6 centimétres par me-
tre, ce qui.est loin d’étre négligeable.

Avec le bombement de 1/50° (taux
par 1I"Administration des Travaux Publics), la pente au
hord est de 4/50, soit 80 m/m par métre, et c’est & égale
distance du bord et du (quelle que soit la lar-
geur) que régnera la pente de 40 m/m p. m. moilié de
celle qui précéde. La pente de 60 m/m p. m. régnera a
trois quarts de la demi-largeur (60/80) & partir du som-
met, done & un quart de cette demi largeur & partir du
hord.

maximum admis

sommet

Si une chaussée s'est usée réguliérement, en consor-
vant un profil en are, de facon que le hombement soit ré-
duit & 1/100 (tel est le résultat que nous obtenions en
Haute-Marne, el que nous avons exposé dans notre pre-
mier rapport au Congres de la Route, en 1908), les pentes
aux divers points ci-dessus ne sont plus que moitié des
chiffres indiqués dans le cas du hombement de 1/50° soit
40 m/m p. m. au bord, 20 m/m au milieu de la demi
largeur, 30 m/m au quart de la demi-largeur & partir
du bord.

Ainsi se justifie la remarque formulée plus haut sur
la modification des risques de glissement, de début a la
fin de la période d'aménagement sur les chaussées qui
s'usent, ainsi que sur le maintien intégral de ces risques
sur celles dont la surface est, en cas de revétement mo-
derne, entretenue sans modification ni déformation.

Disons en passant que, malgré la fixation du taux
maximum du bombement a4 1/50, a laquelle nous avons
[ait allusion, bien des chaussées restent encore bombées
4 un taux plus élevé, avec sur les reins, des pentes plus
[ortes que celles gque nous avons calculées et qui obli-
gent les cyclistes ou motoceyelistes & suivre le bord méme
de la chaussée quand celle-ci est assez fréquentée pour
comporter de nombreux croisements.

Passons maintenant au cas des chaussées en MATE-
RIAUX DURS dont la matiére d’agrégation n'est pas cal-
caire et ne contient que peu de boue de route (trapp des
Vosges, ophite, porphyre, basalte, quartzite). Le produit
de leur usure est plutot un sable fin qu'une fine poussiere,
et la boue qui 8§’y produit est peu glissante. Il n'en serait
antrement que si la chaussée étail mal constituée avee
un exces de maltiére d'agrégation houeuse.

Mais sur ces chaussées qui ne seraient, par elles-
memes, pas glissantes, peut intervenir un autre facteur
LA BOUE PROVENANT DES CHAMPS DESSERVIS, OU
DES VOIES AFFLUENTES. '

Dans le rapport du Service des Ponts et Chaussées
du département de la Meuse sur le Silicatage de la Voie
Sacrée (9 novembre 1925), nous lisons ce qui suit

« Au moment des charrois de betteraves par temps
« pluvieux, les voitures venaient des champs, et dépo-
« saient sur la chaussée de la boue el de la lerre en
« quantité ».

Nous avons, nous-mémes, effectué, entre aulres, la
constatation ci-apres : La Route Nationale n® 19 de Paris
a Belfort, était, dans la ftraversée de Chaumont (Haute-
Marne), el aux abords de la ville, empierrée en trapp des
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Vosges avec matiére d’agrégation calcaire, et était peu
houeuse el peu glissante. Mais sur le dernier troncon,
en rase campagne, auquel suceédaient la seetion de route
entretenue en calecaire et divers chemins vicinaux impor-
les véhicules en provenance
de ces voles affluentes déposaient, les jours de marché,
quand il pleuvait, la boue calcaire qu’ils y avaienl ra-

fants et de méme nature,

massée el qui, sur 400 & 500 metres de longueur, ressor-
teinte blanchatre sur le fond noiratre de la
surface en trapp de la route. Cette boue jouait le méme
role que si elle avait ¢té produite sur place par la chaus-
sée sous-jacente, el celle-c¢i devenait, ainsi, temporaire-
ment el localement glissante.

Lait avec sa

Le méme phénomeéene, avee une intensité variable sui-
vanl les ecirconstances atmosphériques, et I'importirce
momentanée de la circulation sur I'affluent, peut se pro-
duire sur toutes les sections de voies principales empier-
rées en matériaux durs (ou pourvues de revétements mo-
dernes) sur lesquelles s'embranchent des chemins trans-
versaux enfretenus en matériaux calcaires. Ses effets ne
sont pas toujours négligeables.

Lt, remarquons-le en passant, ils seront d’autant plus
sensibles que la chaussée sera plus lisse el aura besoin
pour étre graissdée, d'une moindre épaisseur de matiere
glissante.

Suivant les climats, les effets généraux ou accidertels
que nous venons dexposer se produiront avee plus ou
moins d’intensité.

Dans le Sud-Est, par exemple, o les pluies sont d’ordi-

naire, rares el violentes, ils semblent peu & redouter.

Il n'en serait pas de méme en Bretagne, ol sont fré-
quentes les pluies fines et les brouillards qui tombent,
si les matériaux y étaient caleaires

de pierre y est plutdt rare.

mais cette nature

Il convient done, pour chaque pays, de se rendre
compte du c¢limat et de la nalure des maltériaux pour
savoir et prévoir si et quand les chaussées en macadam
ordinaire y seront glissantes.

Enfin la SECHERESSE PROLONGEL peul, elle-méme,
si la main-d’ecuvre manque pour I'époudrement, étre une
cause de glissement et de dérapage, une couche épaisse
de fine poussiére empéchant le contact direct des roues et
de 'empierrement, et ne présentant pas de point d’appui
aux principalement sur les reins de la
le cas d'un bombement excessif,

roues, chaussiée

dans

Nous nous sommes occeupés jusqu'a présent, des chaus-
sées BIEN CONSTITUEES. Il va de soi que la situation
est trés aggravée au point de vue de la formation de la
boue el des risques de glissement, lorsque l'on a em-
ployé une quantité excessive de matiére d’agrégation, ou
une matiere de qualité défectucuse ; de méme lorsque
le cylindrage de 'empierrement n'a pas été poussé assez
loin. Dans ces deux cas, des chaussées méme en maté-
riaux durs et qui, normalement, ne devraient presque
jamais étre glissantes, peuvent le devenir dans toutes
les eirconstances que nous avons signalées.

Il peut en étre de méme dans les parties de routes tra-
versant, des REGIONS BOISEES, qui s'aerent mal, qui
conservenl longtemps I'humidité ,el gqui son{ prétes a
fournir de la boue des la moindre condensalion de browil-
lard, pour peu que la circulation y ait quelque intensité,
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Principaux revétements exécutés en 1924 et 1925

Porphyrasphalte.. - 27.000 metres carrés
Béwon. .. .. . L. . L. 55 000 id.

RESULTATS : pas un décimétre carré na du étre réfectionné.

PRINCIPALES SPECIALITES

Pavag es {en pavés d’échantitlon et mosaique) a joints

dz birume : imperméabilité, moins de boue

en pier.pe et de poussiere, moins de trépiaatlons el

de bruit pour les riverains.

Pavage Monobloc, les pavés étant posés sur
une chape en asphalte et leurs
woints  bitumeés.

en bois

Revétements pour grosse circulation lourde et circulation automobile intense

7 Béton s {ssures, avec joints des reprises

[ Ponphyrasphalte non glissant, méme
en asphalte ou bitume. Surfacement

sur les rampes de
plus de 0 m. 06 par meétre. Epaisseur 3 a 5 centimétres.
S'applique sur vieux pavage en pierre, sur enipierre
ment et sur béton. Facilité d’exécution par demi-lar-

exact quel que soit le prcfil. S'applique sur vieux
pavage en pierre ct sur cmpierrement. Exécution

geur. Facilit¢ de réparation en cas d'ouverture de
tranchées. Colte moitié moins gu'un relevé 4 bout.
Convient particulierement dans les rues et traverses
avec bordures de troticirs. Garantie : 5 ans gratuite-
ment, 10 ans au moins. en sus, avec primes d’entretien.

par demi-largeur. De deux tiers & moitié moins cher
gu'un relevé 3 bout. Convient particuliérement
pour les quais, cours dz marchandises et cours
d'usines. Qarantie : 5 ans gratuitement, 5 ans au
moiis, en sus, avec primes d'entretien:

apan aans anmm annn
aApa auns emas waum

Revétement économique pour forie circulation

PLUS DE NIDS DE POULE.

PLUS D'EMPLOI Gz MACADAM, UNE FOIS CE DERNIER
RECHARGEMENT EXECUTE.

Rechargement

cimente puis bitume

B I T U M A G E Application de biiume, depuis 630 crammes par

métre superficiel, par pulvérisation. au moyen
d'une répandeuse auviomobilz & grand travail.
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IEn dernier lieu, la FREQUENTATION de la chaussde,
ainsi que celle des voies affluentes, joue, comme nous
I'avons fait remarquer déja plusieurs fois en passant,
un role important parmi les circonstances susceptibles
de rendre les chaussées glissantes, puisqu'elle est un
des principaux facteurs de la formation de la boue.

ITI. — CHAUSSEES PAVEES EN PIERRE

Les chaussées pavées en pierre, exécutées en pavés
oblongs, ne sont, d’ordinaire, pas considérés comme des
chaussées glissantes. Les joints sont, en effet, fréquents,
et les saillies des arétes du pavé au-dessus du rem-
plissage des joints forment des points d’arrét de nature
a arréter promptement le glissement, au cas ol ce der-
nier aurait commencé a4 se produire.

Mais les chaussées formées de GROS PAVES CARRES,
tels que ceux que l'on employait au début de la confec-
tion des pavages, et dotées d'un bombement excessif, tel
que celui des « Pavés du Roi » qui atteignait 1/24°
n'étaient pas dans le méme cas. Aussi a-t-on renoncé a
peu prés complétement a ces gros pavés et a-t-on sérieu-
sement réduit le bombement.

Les pavés en CALCAIRE DUR et en OPHITE peuvent
aussi contribuer a rendre les chaussées glissantes, parce
que leur surface est susceptible de prendre le poli. Cette
circonstance était nettement mise en relief 4 Bayonne,
il v a une quarantaine d’'années. La traverse de la Route
Nationale n® 10 était pavée en gres de la Rhune sur toute
sa longueur, sauf sur une courte section d'essai, qui
avait recu des pavés d’ophite. Nombre de rues de la ville
étaient pavées en calcaire. La comparaison des L(rois
sortes de pavages était concluante et tout & l'avantage
du grés. On avait cependant pris soin de faire les pavés
d'ophite plus petits afin d'y multiplier les joints : mais
I'essai n'a pas élé reconnu assez satisfaisant pour mé-
riter d'étre étendu et poursuivi.

La chaussée pavée peul encore devenir glissante si le
SABLE de la FONDATION et des JOINTS est CALCAIRE
ou DE MAUVAISE QUALITE. Les rues de Chaumont
(Haute-Marne) étaient propres par temps sec. Mais en
temps humide, le sable des joints et de la fondation, pro-
venant d’éboulis calcaires, gélifs et gelés, fournissait,
sous la trépidation des pavés due au passage des roues,
une boue grasse, abondante et glissante.

La chaussée pavée peut aussi comme la chaussée em-
pierrée, devenir glissante lorsqu’il s’y dépose des apports
de houe grasse provenanl de rues et de chemins maca-
damisés affluents,

Enfin le méme phénoméne peut étre constaté dans les
parties fréquentées par de nombreux véhicules automo-
biles, laissant échapper un excés d'huile de graissage.
Nous n'avons pas signalé un pareil inconvénient sur les
chaussées macadamisées pour la double raison que, la
circulation automobile y étant, en général, moins active
que dans les rues pavées des villes, les évacuations
d’huile y sont plus rares, et que 'empierrement ahbsorbe
I'huile qui s'y déverse.

1V.— REVETEMENTS MODERNES

Nous ne signalerons, d'une maniére spéciale, que les

goudronnages, a l'occasion d'un fait récent.”Un agricul-
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teur du département de 1I'Yonne s'était plaint des dan-
gers que le goudronnage des Routes faisait subir a la
circulation des chevaux des agriculteurs. Le ministre
des Travaux Publics a répondu & cette réclamation dans
les termes ci-aprés : « Pour remédier aux inconvénients,
« transitoires, comme il est dit ci-dessus, des chaussées
« goudronnées, je ne puis que recommander aux Ingé-
« nieurs Ad'EVITER CETTE METHODE D'ENTRETIEN
« DANS LES PARTIES DECLIVES OU ELLE EST VERI-
« TABLEMENT DANGEREUSE, et, PARTOUT AILLEURS,
« de SABLER LE GOUDRON IMMEDIATEMENT APRES
« LE REPANDAGE, ¢t le cas échéant, D’APPROVISION-
NER DU SABLE SUR LES ACCOTEMENTS, A L'USAGE
« DES VOITURIERS ET DES CONDUCTEURS, qui pour-
« ront le répandre sous les pieds de leurs bétes ou sous
« les roues de leurs voitures, pour faciliter 'adhérence
« des sabhots des chevaux, et permettre le démarrage des
« voitures automobiles ».

La chaussée goudronnée est done glissante tant que
le goudron fraichement répandu, n’est pas encore sablé,
et il importe, en conséquence, de prendre des mesures
pour que le sablage puisse étre effectué sans délai aussi-
tot apreés l'achévement du répandage du goudron.

La chaussée goudronnée serait donc aussi, aux ter-
mes de ce qui précéde, glissante dans les parties déclives.
Les instructions ministérielles du 2 mai 1921 ont en
effet recommandé « d'éviter de goudronner des pentes
« un peu longues et dont la déclivité excéderait 4 & 5 % ».
Ceci s’applique aux déclivités longitudinales. Quant aux
pentes transversales a éviter, et aux bombements & reje-
ter comme produisant ces pentes, il n’existe encore
aucune instruction les chiffrant, & notre connaissance
du moins. Il ne serait pas dépourvu d'intérét que la ques-
tion pat étre mise a 1'étude, avec consultation d'usagers
sinceéres et consciencieux.

Quant aux revétements modernes a surface lisse, nous
nous bornerons a rappeler ce que nous avons déja dit
en passanl, que, indépendamment de la maniére dont
ils se comportent & 1'état normal et de facon intrinséque,
ils peuvent étre rendus glissants par le jet d’huile de
graissage, et, accidentellement, par les apports de boues
provenant de voies affluentes, dans les circonstances que
nous avons étudiées a 'occasion des chaussées macada-
misées ou pavées en pierre, et avec 'aggravation résul-
tant de 1'uni de la surface. :

La lendance au glissement peuf aussi élre augmentée
par la déclivité longitudinale et par les pentes transver-
sales résultant du taux du hombement lorsque ce dernier
est excessif. Mais ici encore la limite des pentes trans-
versales a ne pas dépasser n'a pas encore été constatée
officiellement.

[l appartiendra aux services constructeurs d’apprécier
dans quelle mesure il pourrait étre opportun de n’ad-
metire que des déclivités réduites, tant transversales que
longitudinales, dans les sections exposées a devenir acci-
dentellement plus glissantes.

MOISSENET,
Ingénicur en chef
des Ponts et Chaussées
en relraile.
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A. SCHARS
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GOUDRONNEUSE AUTO a injection sous pression
systéme A. SCHARS breveté S. G. D. G,

Augmentation de rendement, réduction de main-d'@ucre

IIIIIIIIIilIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIlIIIIIIIIIlIIIIIIIIIIlIIIIIl'

“COLAS?”

SOCIETE GENERALE D'ENTREPRISES

56, Rue du Faubourg St Honoré, PARIS (8)
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BORDEAUX

INGENIEUR-CONSTRUCTEUR

48 a 52, rue Achard

GOUDRONNEUSES

auto, hippo et & bras

a INJECTION SOUS PRESSION
Appareil du “‘ POINT A TEMPS”

petit et grand modéle

Matériel pour bitume:
CHAUFFEUR,

SABLEUSE, AUTO ET HIPPO

Notices et références
franco sur demande
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Matériel de Goudronnage des Routes
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Matériel perfectionné, a bras, hippomobile et automobile
permettant d’épandre jusqu’a 20 tonnes de goudron par jour

LES PLUS REPANDUS

MAISON SIRIUS-RINCHEVAL

INGENIEUR-CONSTRUCTEUR

1, Rue de l’Aqueduc, 1 -:-

Téléph. : NORD 36' 93
Téléphone: Enghien 4Z1

MALAXEUR, etc...

Le *“ POINT a TEMPS ”
pour réparalion des flaches et nids de poute, auxi-
liaire indispensable du cantonnier, transporte gou-
dron, cailloux, sable et tout l'outillage nécessaire.
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"ARCO ‘7007

Peinture spéciale pour les surfaces
soumises aux trés hautes
températures jusqu'a 380
SOCIETE . NOYANMIA

4, Rue d’Aguesseau, PARIS (8°)
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La France a accompli dans les Pays du Levant qui ont été
placés sous son mandat un effort merveilleux. Désireux de
montrer aux lecteurs de la Revue Générale des Routes
Uimportance des efforts réalisés, en ce qui concerne leur
domaine, nous avons demandé a M. de Jouvenel, I'éminent
Haut Commissaive Francais en Syrie et au lLiban, de bien
voulolr nous exposer les résultats acquis ainsi que le pro-
gramme poursuivi.

La Route joue, en Syrie, un rbéle trés important, 1ous
déclare M. de Jouvenel. Cette contrée est, en effet, essen-
tiellement un Pays de circulation : Pour aller de Bagdad a
Jérusalem, il est préférable de passer par Beyrouth, c’est-a-
dire de traverser la Syrie, plutdét que par tout autre itinéraire.

L’automobilisme a pris en Syrie et au Liban une exten-
sion considérable. I.e nombre des véhicules automobiles
circulant dans les Etats sous le mandat frangais est d’en-
viron 4.000, alors qu'il n’était que de quelques dizaines au
cemmencement de ’occupation francaise. Cela tient a 1’amé-
lioration continuelle du réseau des routes carrossables et a
son développement. En outre, partout ot les routes seraient
trop cofiteuses a établir, ’Administration Syro-Libanaise fait
construire des pistes qui sont praticables aux automohiles
légéres pendant la belle saison, et qui soat peu a peu trans-
formées en routes au fur et a mesure que les besoins s’accrois-
sent et que les disponibilités budgétaires le permettent

Les routes principales avant une importance internationale
pour l’automobilisme sont les suivantes :

De Beyrouth a Nakoura (frontiére palestinienne) ;

-— a Tripoli et Lattaquieh ;
—- 4 Damas ;

de Damas a Kuneitra et la frontiéres palestinienne ;

de Damas 4 Homs;

de Homs 4 Tripoli ;

’

d'Alexandrette 4 Alep.
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Toutes ces routes sont larges et en parfait état d’entretien,
sauf celle de Homs a Tripoli, qui sera 'objet de réparations
prochaines. En outre, la piste carrossable du sud de Damas
au désert Irakien, vers Bagdad, peut étre parcourue par les
automobiles en toute saison, sauf au moment des pluies.
La route du Nord de Damas a Bagdad par Palmyre est une
piste entretenue permettant le passage en toute saison jus-
qu'a Palmyre. Au deld de Palmyre, la route se trouve dans
les mémes conditions que la route du Sud, accessible aux
automobiles, sauf au moment des pluies.

Une piste carrossable d’Alep a Meskene sur 1'Euphrate
et a Deir-ez-Zor, le long de I'Euphrate, permet par sa pro-
longation en Irak d’atteindre Mossoul. Il y a une autre piste
carrossable de Palmyre a Deir-ezZor. :

Les routes d’intérét local et touristiques qui peuvent étre
parcourues en toutes saisons par les automobilises sont, en
outre, les suivantes :

de Beyrouth a Sofar, Beit Eddine, Djezzin, Saida ;

de Damour a Deir el Kamar et Baakline ;

'de Beyrouth a Bekfaya et Zahlé.

L’ensemble de ces routes, dans le Liban Sud et Liban
Central peut étre parcouru facilement par les automobiles
et constitue un circuit alpestre d'une trés grande beaué.

Une route de Tripoli 4 Bcharré et Ehden menant a l'em-
placement des derniers bouquets de cédres du I,iban cons-
titue aussi un circuit touristique de premier ordre.

Une route de Lattaquieh 4 Banias,
traverse le massif des Ansarieh.

Une route d’'Alexandrette a Antioche

Une route d’Alep a Idlib- et d’Alep en Noman.

Une route de Damas a Deraa avec embranchement sur
la capitale du Djebel Druze, Soueida.

Massayaf et Hama

Un réseau de trés bonnes routes autour de Soueida.
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Lnfin !a route centrale de la Bekka, en trés bon état d’en-
tretien sur environ 8o kilométres, et permettant d’aller trés
facilement de Beyrouth ou de Damas i Baalbek.

En dehors de ces routes catrossables en toute saison, il
existe un grand nombre de chemins et de pistes praticables
perdant la belle saison.

On exécute en ce moment les travaux de la route d’Alep
A Antioche, d’Alep A Lattaguieh et de Maaret en Noman 2
Hama et Homs. Ces travaux terminés, il sera possible de
circuler en toute saison par de bonnes routes carrossables,
depuis la frontiére Sud du Liban et de la Syrie jusqu’a Alep
et Alexandrette, soit par Tripoli et Lattaquieh, soit pat
Baalbek, Homs et Hama, soit par Kuneitra, Damas et Homs.

Le troncon de route de 15 kilométres qui relie Beyrouth
A Haley, dans les monts du Liban, séjour d'été des habitants
de Beyrouth, sert de route laboratoire. Il comporte des
secteurs de divers revétements et permet ainsi de se rendre
compte d’'une facon précise de la nature des revetements

présentant la meilleure résistance dans les conditions loczles.
Cette route qui dessert deux points dont la différence
d’altitude est de 8oo métres est soumise en été a une circu-
lation automobile moyenne de 4.000 voitures par jour
En 1926, 7 kilométres ont été pourvus d’un revétement
par la Société « Les Routes Modernes », de Paris : 3 kilo-

métres en porphyrasphalte ; 4 kilométres en macadam mor-
tier spramexisé.

I.a route de Beyrouth 4 Damas était primitivement une
route 4 péage. Une Société francaise prospére en exploitait
la concession. Lors de la création du chemin de fer Beyrouth-
Damas, en 18¢s, cette route fut rachetée par I'Etat et laissée
dés lors, sans entretien.

A larrivée des Alliés en Syrie et au Liban, en octobre
1018, se posa immédiatement le probléme routier. On ne
trouvait, en effet, le Liban excepté, que peu de routes d’ail-
leurs en mauvais état, a4 tel point qu'il fallait plus d’une
journée pour franchir en automobile la centaine de kilo-
métres qui sépare Beyrouth de Tripoli.

I’Empire Otttoman avait bien, dans les derniéres années
de sa souveraineté sur ce pays, élaboré un programme
routier, mais son exécution n'était encore qu’ébauchée en

.1914. A part la route de Beyrouth a4 Damas construite vers

1860 par des concessionnaires francais et la route de Saida
a Tyr, dont une Société francaise avait entrepris la 1éfec-
tion en 1911, il n’y avait pour ainsi dire pas d’artéres dignes
du nom de routes, et I'on ne trouvait en général que des
pistes accessibles en été, qui se transformaient, I’hiver venu,
en fondriéres impraticables. Au Liban, ou depuis 1860 la
sécurité était assurée, un réseau plus important avait été
construit, mais s'accommodait mal de la circulation auto-
mobile, qui commenca dés 191g 4 prendre un essor inattendu.

Le premier travail des Services des Travaux Publics,
conditionné par les nécessités militaires, consista a rétablir
au plus vite, par des moyens provisoires les passages indis-
pensables aux convois de l'armée et au rav'taillement d'une
population civile, systématiquement affamée par les Turcs
La réfection méthodique des chaussées existantes fut ensuite
entreprise : c’est ainsi que fut assurée la remise en état des
routes de Tripoli, Beyrouth, Saida, Tyr; de Beyrouth 2
Damas, de Damas 4 Homs, d’Alexandrette 2 Alep et
Antioche. En méme temps fut commencée la construction
d’un réseau routier nouveau des plus importants qui n’est
pas encore actuellement complétement achevé, et qui com-
prend, notamment, Détablissement des routes : Tripoli-
Lattaquieh, Djisr el Chagour-Idlib-Alep, qui doit prolonger
la route de Tyr & Tripoli et assurer la communication de
I’Egypte avec le Nord de la Syrie, Alep 4 Antioche, Tyr a
la frontiere de Palestine, etc. Enfin, un important travail
d’amélioration de pistes était entrepris pour les rendre acces-
sibles aux automobiles, et c'est, aujourd’hui, un jeu d’aller
de Beyrouth a Bagdad ou d’Alep a Deir-ez-Zor et 4 Bagdad.

Nous donnons ci-dessous un tableau indiquant pour cha-
cun des Etats sous mandat, "importance du réseau de routes
et pistes, vers le milieu de l'année 1024.

Etat du Etat Etat  Etat des
Grand Liban de Damas d'Alep Allaouites Total
km- km. km. km. km
1° Longueur des routes acces:si-
bles aux autos en toute saison. 1260 370 300 200 2220
2° Longueur des routes imprati-
cableS e hiver . coh sin, vt 240 102 925 400 1667
3° Longueur des pistes ........ 80 203 — 300 583
P. GUIEU.

e A 0
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CONCLUSIONS

adoptées par le 5° Congrés International de la Route

Septembre 1926

Nous avons publié précédemment le programme du 5° Con-
gres International de la Rowte ainsi gue diverses études sur
les questions faisant Uobjet des délibérations. Nous complé-
tons eette documentalion en donnant ci-apres le [exle offi-
ciel des conclusions adoptées.

1"* SECTION. — CONSTRUCTION ET ENTRETIEN

1> QUESTION

Routes en Béton
Progrés réalisés dans I'emploi des matériaux utilisés
pour la construction
des Chaussées en Béton de Ciment

I. — Le développement altteint par les chaussées en bélon
de cimenl, qui ont donné de bhons résullats sur des voies de
communieation parcourues par les lourds véhicules & roues
munies de handages en caoutchoue, tend a les faire considérer
comme propres aux trafics de ce genre ayant une cerlaine
importance, lorsque ces revélements sont exéeutés, dans tous
leurs détails, par des méthodes perfectionnées déja sanction-
nées par la technique routiere. En ce qui concerne les routes
qui sont encore parcourues, en forte proportion, par des
véhicules a4 jantes métalliques, on n’est pas arrivé jusqu'ici
a4 une solution satisfaisante. :

II. — Il y a lieu de poursuivre les applications expérimen-
tales portant sur les hélons spéeiaux, ceux qui ont élé exdé-
cutés jusqu'ici, méme dans les conditions ordinaires de tran-
sit, n’ayant pas encore permis d’établir une regle stre.

I1I. — Les proportions générales pour la composition du
Béton admises au Congres de Séville avant été confirmées par
T'usage, le dosage du ciment doit étre I'objet, dans chaque cas
particulier, d'une détermination spéeiale, en rapport avee les
épaisseurs adoptées pour la dalle et avec les qualités des ma-
tériaux donl on dispose.

IV. — Les épreuves expérimentales concernant la conve-
nance des armatures métalliques au point de vue technique
et économique, en comparaison avec les autres détails de cons-
tructions avant trail a la conservation des revéfements eux-
mémes posés sur un sous-sol peu robuste ou soumis a des
efforts particuliers devront étre poursuivies,

V. — L’opinion des Ingénieurs est encore trés divisée en ce
qui concerne 'opportunité des joints transversaux et longitu-
dinaux dans les chaussées en béton : quand on y a recours,
les intervalles que l'on ménage enlre ces joints sont eux-
mémes trés divers. Les observations doivenl donc continuer.

© RGRA - www.rgra.fr

VI. — Quant au garnissage des joinls, lorsque ceux-ci sont
pratiqués il faut poursuivre les expériences en vue d'en déter-
miner le meilleur type, avec I'idée de simplifier, autant que
possible, les modalités de la préparation el de la mise en
(euvre.

VII. — La pratique de la consirucltion de revétements en
béton a I'aide de baies alternées, en vue de réduire les dimen-
sions des joinls de dilatation et de diminuer les fissures, mé-
rite de retenir l'attention et de faire l'objel de recherches
ultérieures.

VIIL. — Le répandage d’enduits hydrocarbonés ou de mé-
langes bitumineux sur les chaussées en héton peut, dans beau-
coup de cas, procurer d'importanis avantages. La question a
toutefois besoin d'élre encore éludiée de plus pres.

IX. — Il y a liea de poursuivre les épreuves expérimentales
portant sur la silicatisation de la couche superficielle des
chaussées en béton afin de les durcir et de leur assurer une
meileure conservation.

X. — L’emploi de procédés mécaniques pour 'exéculion
des revétements en béton est & conseiller au point de wvue
technique, toules les fois que l'on ne se heurtera pas a des
difficultés d’économie ou a des conditions spéeiales de travail.

XI. — En ce qui concerne les réparations a effectuer dans
les revétements en béton, il y a lieu de favoriser la diffusion
des moyens mécaniques, en employvanl pour la remise en état,
des ciments a durcissement rapide ou des bétons asphalti-
ques selon les possibilités locales et les conditions de la saison.

2¢ QUESTION

Chaussées utilisant le Bitume et I’ Asphalte
Qualités a exiger des matériaux employés : Liant, Agrégat

I

a) 1° La roche asphaltique doit étre homogéne et exempte
de toule substance élrangére, étre entiérement imprégnée de
bilume et ne pas renfermer d’argile d’'une maniére sensible.

2° On recommande de considérer comme une limite maxima
de I'argile une proportion de 2 % évaluée en alumine.

h) Le pourcentage du bitume, que l'on peut faire varier
entre les larges limites de 6 & 13 % au besoin par I'emploi
des mélanges appropriés de diverses roches asphaltiques natu-
relles entre elles ou avee des produits hydrocarbonés, doit
élre déterminé selon le climat et la circulation en tendant
vers la limile inférieure dans le cas d'un climat’ trés chaud
et dun trafic lourd et vers la limite supérieure dans les cas
inverses,
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II

a) Les matériaux minéraux qui ne sont pas naturellement
asphaltiques et qui sont employés dans les revétements bitu-
mineux peuvent étre classés en

tiros agrégat : relenu par le tamis & mailles carrées ayanl
6 mm. de cOté (1/4 pouce),

Agrégat menu : passanl & travers le tamis précité ou retenu
par le tamis standard N. 200 (ou & 6.200 mailles par centi-
metre carré).

Farine : passanl & travers le tamis précité N. 200,

h) Dans la couche soumise au trafic el pour chaque genre
de chaussées bitumineuses, il convient de prendre comme
gros agrégat une pierraille ou un gravier, ou encore un mé-
lange de ces matériaux provenant de roches dures et consis-
tantes, soit d'origine ignée, soit calcaires. On emploie quel-
quefois aussi avee succes des laitiers.

¢) Dans la couche de fondation, quand il s’agit de chaus-
sées A deux couches, on peut encore utiliser des matériaux
de deuxieme choix ou de fortune, & condition d’augmenter
dans la proportion convenable la teneur en bitume du mé-
lange. Dans chaque cas particulier. le choix du gros agrégat
doit étre fait en se plagant au point de vue de I'économie,
¢'est-a-dire que l'on doit chercher a employer des maté-
riaux les moing colileux possible, quoique de suffisamment
honne qualité.

d) Les dimensions maxima du gros agrégat dépendent du
genre de chaussées, du mode d'exécution du travail, de la
nature du trafic et de la valeur de l'assise.

Pour les revétements du genre du macadam & pénétration
et pour la couche de base dans les chaussées a deux couches,
on peut retenir en tant que limites, selon l'expérience ac-
Luelle, la dimension de 65 mm. (2 pouces 1/2), saul dans cer-
lains cas spéclaux.

Pour la couche d'usure dans les revétements & deux couches
el pour les revétements a couche unique dans le cas d'em-
ploi de la méthode de mélange, on peut admettre comme
dimension maxima, celle de 40 mm. (1,5 pouce).

Dans le cas de trafic lourd, on conseille d’adopter des
dimensions sensiblement inférieures & ces maxima.

En résumé, dans aucun genre de revélements trés courants,
on ne dépasse 25 mm. (1 pouce). On conseillera de ne dépas-
ser, dans aucun eas, en ce qui concerne la grosseur des ma-
tériaux, les cing dixieémes (5/10¢%) de l'épaisseur de la cou-
che de la chaussée considérée.

ej On exige généralement que le gros agrégat soit fourni
en plusieurs dimensions, deux au moins, et que les diverses
grosseurs soient proportionnées de maniére a réaliser ensem-
ble la plus grande densité, ceci afin de réduire au minimum
les vides qui doivent étre remplis par le mortier bilumineux.

Dans quelques chaussées composées principalement d'un
mortier asphaltique compact, le gros agrégat peut encore
constiluer une faible partie de la masse et remplir, dans
celle-ci la seule fonclion de rendre la masse moins plastique
et visqueuse. Dans ce dernier cas, les dimensions du gros
agrégal sont, d’habitude, assez restreintes, 6 4 20 mm. (1/4 a
3/4 de pouce), et on préfere alors que les matériaux soient
de grosseur uniforme,
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[) Lagrégal menu peut étre constitué par des sables de
nature quelconque, pourvu qu'ils soient purs et exempts de
loule poussieére ainsi que des menus détritus provenant du
concassage des roches et de quelques scories. Pour l'agrégat
menu, on exige un dosage précis entre les limites donndées
de pourcentages, lesquels doivent rester compris entre des
passages conséculifs & deux tamis de la série normale ; on
doit ainsi obtenir une consistance maxima du mortier bhitu-
mineux.

Sioun malériau donné ne renferme pas tous les éléments
nécessaires pour oblenir la juste graduation, on devra amé-
liorer, grace & un auftre matérian approprié,

g) Comme farine (iller), il convient d’employer le ciment
Portland courant, ou de la chaux hydraulique en poudre fine,
ou encore une poudre fine obtenue par le broyage d'une roche
convenable. Tl faul que la farine n'abandonne pas plus de
vingl pour cent de résidu sur le tamis standard N. 200. L’on
conseille de ne pas considérer ce qui, dans un agrégat menu,
passe a travers le tamis standard N. 200 comme du « filler »,
mais bien au contraire, comme une impureté de l'agrégat
menti.

II1

a) Les essais actuellement en usage en ce qui concerne les
suffisants dans leur ensemble
pour déterminer si un bitume donné convient pour un reveé-
tement bitumineux donné, el pour des circonstances déter-
minées,

malériaux hitumineux sont

Toutefois, le Congrés émet le voeu que U'on arrive a établir
une méthode pratique permettant de I'adhésivité
d'un liant bitumineux & un agrégat ; et que 'on compléte les
études au sujet de Uinfluence des maliéres (res fines, incor-
porées dans un liant bitumineux sur les caracleres dits « as-

phalliques » du liant en question.

mesurer

b) L'indice de pénétration. déterminé d’habitude & 25° C.
(77 ¥.), bien qu’il puisse étre considéré comme suffisant pour
controler la stabilité d'un type de liant bhitumineux, lorsque
ne changent ni sa provenance ni le mode de préparation, ne
permet pas cependant de certifier que le dit matériau satis-
fera aux conditions d’un emploi donné. On conse’lle d’ajouter
aux spécifications concernant les liants bitumineux la déter-
mination du point de ramollissement ow de fusion, en em-
plovant, de préférence la méthode de la hille et de 'anneau.

¢y Iessai de ductilité exécuté i la seule température de

25* €. (77° F.) n’a pas toujours une signification bien nette.

On conselle de compléter les spéeifications par un essai de

(328 Fy

ainsi qu'un essai a4 plus haute température ln}squ‘il s'agil de
= s

bitumes donnant & 25° C. (77° F.) un allongement n’'excédant
pas 50 em. (1 pied, 8 pouces).

ductilité & basse température, par exemple a 0 C.

«) Pour les liants bitumineux, on conseille la détermination
des asphalténes au moyen d'une solution de naphte ou d’éther
de pétrole. Dans la standardisation des méthodes d’essais con-
cernant les matériaux bitumineux, il reste & préciser les ca-
ractéristiques de ce solvant en fixant sa nature, sa densité
ainsi que les limiles de distillation.

¢) Les indices de pénétration des liants bifumineux conve-
nant. pour les divers revélements varient considérablement
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suvant la méthode d'exécution adoptée et suivant le climat,
et non pas seulement en raison de la nalure el de la circu-
lation & laquelle les revétements sont soumis. La pénétration
doil ¢tre d’aulant plus faible que le mélange est plus com-
pact, que l'agrégat est plus fin, que le climat est plus sec
et plus chaud, enfin que la circulation est plus intense,

il n'est pas possible de fournir, a priori, les chillres cor-
respondant & chacune des combinaisons de ces variables. Les
cas particuliers fournis par les rapports présentdés au Con-
gres donnent cependant d’excellentes indicalions pour arriver
4 une premiere approximation, mais il esl nécessaire de faire
appel dans chaque cas a P'expérience locale.

/) Dans quelques pays on a obtenu de bons résultats en fai-
sant précéder les applications superficielles de bitume par un
goudronnage. Ce traitemenl préalable & I'épandage du bitume
peat étre signalé pour les cas ou il sagit de recouvrir un
macadam fait de malériaux friables donnant naissance & une
poussiére abondante. D'apres I'expérience de quelques con-
trées, il semble qu'un mélange de bhitume et d'un goudron
convenable faciliterait aussi la réalisation d’un enduit super-
ficiel.

11 semble que l'addilion dun (el goudron & un liant bilu-
mineux lors de la fabrication des bétons Litumineux permel
d'assurer, sur le chantier, un mélange & une tempéralure plus
basse. C'est pourquoi il y a place pour une étude minutieuse
de ces mélanges de liants bitumineux avee le goudron et ses
dérivés, soit pour améliorer les conditions d’emploi des maté-
riaux mémes, soit afin de réaliser des économies, pourvu que
le prix du goudron et de ses dérivis reste sensiblement infé-
rieur a celui du bitume.

3 QUESTION
Standardisation des épreuves de réception

des matériaux pour routes ci-apres :

Goudron de houilie, Bitumes et Asphaites.

Le Congrés émet 'avis quun Comité se réunissant & Paris,
au siege de I'Association Internationale Permanente des Con-
grés de la Route, recoive le mandat :

1° D’établir une nomenclature uniforme pour tous les prin-
cipaux matériaux el méthodes de construetion qui trouvent
application dans la technique de la route ;

2° De standardiser les méthodes employées pour le préleve-
ment des échantillons et pour les essais des produits goudron-
neux, bitumineux et asphaltiques.

1

Il charge de la désignation de ce Comité la Commission
Permanente et le Bureau Exécutit de I'Associalion Interna-
lionale des Congres de la Route. Il est entendu

a) Que dans ce Comité seront représentées les langues
admises au Congrés ainsi que la langue espagnole et une
langue seandinave ;

h) Qu'en outre, le Com'té appellera, & fitre consultalif, des
représentants des autres langues, suivanl les nécessités du
sujet ; ;

¢) Que, dans tous les cas, on fera appel aux personnalités
les plus qualifiées appartenant aux Associations compé-
tentes établies dans les différents pays.

© RGRA - www.rgra.fr

II" SECTION. — CIRCULATION ET EXPLOITATION

* QUESTION

Recensement de la Circulation
Recherches de bases unifermes et internationales

a adopter dans tous les pays.

[. — Les résultats du recensement seront exprimés en les
rapportant a chacune des sections de roule desservie par un
poste d’observation.

[MT. — In ce qui concerne chaque seetion de comptage, 'on
indiquera les moyennes journalieres déduites du total des
Jours d'observation ; ceux-ci devront étre spécifiquement in
diqués, comiie seronl aussi indiqués le mois ou les mois an
cours desquels auront élé faites les ohservalions, ainsi que
la durée journaliére de celles-ci. Les dites moyvennes seront
ramendées & la période de 24 heures en tenant compte de majo-
ralions convenables du fait du trafic noclurne.

I[II. — En ce qui concerne chaque section de comptage. o=
indiquera en outre les moyvennes annuelles des unités :ierll-uﬁ.
déduites pour chaque calégorie, en lenant compte de 1'époque
du recensement et des variations possibles pendant les aulres
saisons, élablies au moyen d'expériences particuliéres et d’ob-
servations. De cette doit arriver a faire con-
naitre le nombre de véhicules de chaque groupe transitant
pendanl tne année sur la section considérée.

maniere, on

IV. — De quelque maniére que soit établie la classification
des véhicules dans chacun des pays pour diverses voies de
communication et pour des fins particul fres, enfin, pour ce
qui concerne les conditions locales particuliéres, les usagers
de la Roule devront étre réunis en groupes de la maniére
suivante

a) Véhicules a traction animale

h) Véhicules a traction mécanique (marchandises el auto-
bus), munis de pneumatiques ;

¢) Véhicules & traction méecanique pour voyageurs, munis
de pneumatiques (4 Iexception des motocvelettes) ;

d) Vcéhicules & traction méeanique &4 bandages pleins ;

¢) Molocyclettes ;

f) Bicyelettes ;

g) Piétons ;

) Animaux non attelés ou monlés :

i) Véhicules a bras.

Les quatre derniers groupes sont accessoires el ne serent
comptés que s'il y a lieu.

V. — On indiquera, en méme temps aue les résultats de
la stat’stique, les données suivantes susceptibles de varvier
de pays a pays et de route a roule.

a} Poids moyen en charge pouvant élre atiribué au véhi-
cule de chaque groupe, établi en tenant compte de la propor-
lion variable exislant entre Ies véhicules lourds el les véhi-
cules légers, du nombre probable de véhicules vides ou par-

tiellement chalgds, et pour les véhicules & traction animale

de la proportion entre ceux ayanlt un seul animal et ceux
ayant plusieurs animaux de trait ;
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h) Largeur moyenne de la scction de route considérée en
tenant compte des modifications résultant de la présence des
[ramways ;

¢) Longueur de ladite section ;

d) Genre de revétement de la chaussée ; étal de conser-
vation ;

e) Temps qu’il fait pendant I'observation ;

/) A un poinl de vue connexe et subsidiaire, on donnera
le poids moyen wutile transporté par une unité-véhicule de
chaque groupe, en ne considérant que les marchandises.

VI. — Il conviendrait que tous les pays, en établissant
leurs recensements el afin de les rendre comparables entre
eux donnent toujours pour les différentes sections de comp-
tage : d'une part, le nombre moyen des éléments de trafic de
phaque catégorie (groupe d'usagers de la Route) totalisés par
jour ; d'autre part, le tonnage moyen (brut) totalisé par jour.

VII. — Un Comité International sera nommé par le Congres,
par la Commission Permanente et le Bureau Iixécutif de
I’Association Internalionale des Congrés de la Route, a l'effet
d’étudier I'uniformisation du Recensement en tenant compte
des présentes conclusions. 3

5° QUESTION

Développement et aménagement des Villes
dans I'intérét de la circulation

Progrés accomplis dans la réglementation générale
de la circulation dans les Villes.

I

Une étude approfondie et comparative des principes en
matiere d'édilité et des plans d’aménagement et d’extension
des villes est une condition indispensable d'une bonne ecircu-
lation sur les voies de communicalion. Cette étude est encore
plus importante pour le bien-étre général de la communauté.
Une étude de ce genre doit tenir comple des prescriptions
de police en matiére de voirie en vigueur et de celles qui
devraient étre prises.

Il résulte de toutl cela que :

a) A chaque changement apporté dans les réglements de
construetion, doivent correspondre des modificalions des
plans directeurs tenant compte de l'influence de ces chan-
genments sur la circulation urbaine,

h) L'on ne doil jamais, quand on étudie les transforma-
tions a faire subir au réseau des voies publiques, négliger
les conditions suivant lesquelles les réglements de police
doivent réglementer la circulation ; l'objet de ces transfor-
mations doit élre de réduire ces reglements au minimum.

¢) Un dénombrement statistique minutieux des conditions
de la circulation doit servir constamment de guide lors de
I'étude des plans d’aménagement des villes. De méme, il est
indispensable, dans I'étude des réseaux de voies publiques
prévus par les plans d'extension, de s'attacher aux régles
d'édilité qui sont envisagées dans lesdits plans d’extension
selon les différents quartiers et d’examiner les relations réeci-
progques enlre ces quartiers.

Le plan d’extension doit comprendre une surface suffisante
pour contenir le point d’origine des courants de trafic et ne
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doil pas étre traité dans tous ses détails mais seulement
comme un plan d'ensemble indiquant les lignes principales
du trafic. En outre, il est essentiel de tenir compte des obli-
gations qu’imposent, pour le régime des transports, la confi-
guralion des cités el la nécessité de desservir les rues et les
mMaisons.

d) Le plan régulateur doit déterminer l'usage des divers
quarliers et fixer en conséquence l'alignement el la largeur
des rues, la hauteur des édifices et la distribution des cons-
tructions.

II

Il est difficile d'organiser systématiquement le noyau cen-
tral des villes pour l'adapter aux besoins actuels, et cela pour
des causes d'ordre économique, historique, artistique. Toute-
fois, il est indispensable d’avoir recours 4 certaines mesures
afin d’atténuer l'inconvénient résultant de ce que le réseau
de voies publiques n'est pas proportionné & I'importance de
la construction et de la circulation actuelles. Ces mesures

peuvent consister en :
a) Modifications locales du réseau de rues ;

b; Ameélioration aes conditions du trafic des rues exis-
tantes ;

¢) Détournement du trafic du noyau central ;

d) Décentralisation des bureaux, administrations et indus-
tries pouvant étre vtilement transférés vers la périphérie de
la ville.

¢ III

Les modifications du réseau dans le noyau de la ville ne
doivent pas étre étudiées séparément, mais faire partie d'un
plan général d’aménagement du noyau lui-méme, en tenant
comple des nécessités de la circulation générale et des com-
munications entre les divers quartiers.

v

Les difficultés qui s'opposent & un agrandissement de 'as-
sietle des rues, dans le noyau central des villes, qui per-
mettrait de les adapter & la circulation actuelle, obligent a
accroitre le rendement des rues. Les remedes que nous indi-
quons ci-apres, et qui ont été en grande partie signalés au
Congres de Séville, ont déja montré a cel égard leur efficacité
pratique.

a) Faire disparailre des rues destinées a recevoir un trafie
intense tout ce qui ne doit pas, d'une maniére absolument
indispensable, soit y séjourner, soit y passer. Enfin, surtout,
prohiber :

1° L’installation d’édicules, guériles, kiosques, comptoirs
de vente, tables de café, placards pour affiches, ete. ;

2° Le stationnement des véhicules ;

3° Le transit des véhicules lents et encombrants.

b) En méme temps que seront édictées ces prohibitions,
devront étre prises les mesures suivantes, loujours pour cette
étude de 'aménagement du noyau central :

1° Prévoir des élargissements partiels des rues 14 ou cela
sera nécessaire ;

2° Créer des emplacements ou des garages destinés & rece-
voir les véhicules et principalement les automobiles ;
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3° Créer ou aménager des arteres latérales aux voies prin-
cipales utilisées par le trafic, par lesquelles il serait possible
de détourner le trafic des véhicules lents et pesants.

¢) Supprimer toute cause occasionnant une perturbation
dans le cours régulier des véhicules, notamment en recourant
i des passages aériens ou a des procédés de signalisation
combinés ; en adoptant le sens unique de circulation la ol
cela sera nécessaire ; en évitant les arréts prolongés ou fré-
quents aux croisements des artéres urbaines importantes ;
en organisant une surveillance particuliérement sévere de
la police des rues; en évitant les itroubles occasionnés aux
courants de la ecirculation normale par les évolutions des
véhicules isolés qui abordent ces courants.

v

La création de rues aériennes et souterraines est encore
trop récente pour que I'on ait pu juger, par un nombre suf-
fisant d’exemples, de leur influence au point de vue de I'amé-
lioration du trafic. De toutes fagons, on est & méme de cons-
tater que :

a) L'utilisation du sous-sol dans le but d'alléger le trafic
de la surface doit correspondre & un plan général comportant
une coordination assurée entre les chemins de fer mélropo-
litains souterrains, les garages pour automobiles, les passages
souterrains, et, éventuellement, les stations souterraines pour
tramways.

b) Les piétons se refusent & utiliser les passages souter-
rains, principalement parce que les acceés comportant des
escaliers leur semblent constituer un obstacle pour la ecireu-
lation. Nous conseillons, toutes les fois que ce sera possible,
de pourvoir dune pente douce les descentes donnant accés
aux passages, el de disposer des installations attrayantes sur
les cOtés du passage en y installant des magasins ou des éta-
blissements similaires.

¢) Les mémes principes devront étre appliqués en ce qui
concerne les passages supérieurs.

VI

La suppression des lignes de tramways dans le noyau cen-
tral des villes doit étre contre-balancée par la possibilité d'un
plus grand déveloprement d’autres moyens de transports en
commun moins encombrants, et principalement par la créa-
tion, 14 ol cela n'existe pas encore, de lignes soulerraines.
Partout ou des lignes de ce genre existent déja, il sera bon
d’avoir toujours présent & l'esprit que la capacité de ces
moyens n'est pas illimitée, et que, de ce fait, la suppression
des lignes de tramways ne peut avoir lieu que dans le cas
ol les lignes soulerraines seraient en mesure de supporter
un trafic plus important. Dans le but de ne pas aggraver
Pencombrement, il conviendra que tous les moyens de trans-
ports en commun soient coordonnés entre eux et dépendent
de la méme Administration.

VII

Le détournement du trafic du noyau central des villes doit
¢tre réalisé :

a) Par une étude comparative des plans d'extension de la
ville et du plan d’aménagement du centre de la ville. Toute
extension de la ville doit étre envisagée, non seulement en
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elle-méme, mais encore au point de vue des moyens de com-
munication entre les quartiers nouvellement eréés et le noyau
central, ainsi que les aulres quartiers de la ville et des
environs,

b) Par la distribution du trafic, laquelle doit étre assurée
par la créalion de grandes artéres, qui le canaliseraient sui-
vant les parcours ies plus courts. Ces artéres ameneraient
le trafic dans la ville vers chacun des quartiers auquel il est
destiné. La création d’anneaux concentriques reliant entre
elles les rayonnantes s'est révélée d'autant moins
commode que le diametre de 'anneau va en eraissant.

arteres

VIII

I est & conseiller de déplacer les Services publics du centre
vers la périphérie, si l'on se place au point de vue de la
cireculation urbaine, toutes les fois que lesdits services pour-
ront étre divisés en sections jouissant d'une large autonomie.
Par contre, dans certains cas, ce déplacement peut étre la
cause d'un accroissement de la circulation.

IX

Les moyens de transports en commun doivent, de préfé-
rence, porter le flot du public en des points veoisins du noyau
central, toul en évitant les points déja encombrés par un
trafic excessif.

X

La répartition par quartiers des différenls genres d'édi-
fices suivant leur usage (zoning) peut faciliter 'établissement
d’'une circulation satisfaisante & condition que la répartition
soit envisagée d'une maniére rationnelle pour chaque quar-
tier. Dans cet ordre d’idées, il convient d’avoir présent &
I'esprit que des constructions importantes ameénent un
accro:ssement du nombre des véhicules, et, de ce fait, rendent
plus difficile la circulation dans Tes quartiers d’affaires.

XI

Dans cette répartition par quartier, et toujours dans le but
de véserver la rue & la circulation des véhicules, on devra se
rappeler la nécessité de constituer des emplacements destinés
au stationnement des véhicules, comme aussi de former des
parcs et jardins ol puissent jouer les enfants.

XII

L’étude du réseau urbain dans les nouveaux quartiers devra
tenir compte des exigences de la circulation et plus parti-
culierement des mesures suivantes a4 prendre :

a) Constitution dun réseau de base fixant les axes d'écou-
lement du trafic ;

¢) Etude minutieuse de la liaison des rues entre elles, plus
particuliéerement en ce qui concerne les voies d'accés et de
départ.

XIIT

Les grandes artéres doivent permettre la constitution de
pistes spéciales et indépendantes destinées a chaque calé-
gorie de trafic. Elles devront étre susceptibles d'étre élargies
dans D'avenir suivant les besoins. On devra adopter des
mesures pour faciliter la traversée de ces artéres par les

piétons. .
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XIv

.

Les principales artéres destinces au lrafic urbain doivent
se praltacher aux artéres du trafic de la région environnante.
A ce point de vue, nous conseillons d'envisager des plans
prenant en considération la région entiere el coordonnant
la circulation.

XV

Il est & souhaiter que la réglementation et la signalisalion
urbaines revétenl uvn ecaractére wniforme. Iin particulier, il
conviendrait que les moyens de signalisation ne consistent
pas en de simples ‘nseriptions, mais que, par leur forme et
leur couleur, ils puissent étre compris d'un simple coup d’ceil
sans qu'il soit nécessaire de déchiffrer les inscriptions.

XV1

La réglementation du trafic prend de plus en plus dexten-
sion. Il est désirable que 'on arrive a faire adopter partout
une réglementation offrant des caracléristiques aussi uni-
formes que possible en recourant & une collaboration de plus
en plus large entre les pouvoirs publies et les Associations
des usagers de la route.

XVII

Le Congres émet le veeu qu'il soit procédé le plus tot pos-
sible & la réunion dune conférence diplomatique interna-
tionale & leffel d'uniformiser la signalisation dans les rues
des villes au moven de signaux parlants qui puissenl étre
rapidement compris sans nécessiter une leclure,

6° QUESTION
Les Routes spéciales réservées aux Automobiles

Quelles sont les conditions qui justifient leur création ?
Autorités compétentes pour décider et contréler I'exécu=-
tion. — Dispositions financiéres : contribution des
budgets publics ; péages. — Reégles de circulation et
d’exploitation. — Relations a établir entre la route pour
automobiles et les autres voies publiques, du point

de vue de la sécurité et de la continuité de la circula-
tion générale.

I. — Conditions qui justifient la création des autostrades.

A. — La création de routes réservées a la eirculation auto-
mobile peut étre reconnue justifiée non seulement quand, sur
les roules ordinaires, le trafie, dans le Voisinage des grands
senltres ou entre grands centres, ou i travers des zones de
trés important mouvement indusiriel, commercial, touris-
tique, produit une saturation ou une congestion dangereuses
sour la streté de la circulation ou conltraires a Iéconomie
des transports, mais aussi quand, en raison de la supériorité
absolue du trafic par automobiles sur les aulres, il importe
de lui assurer en ligne générale el pour ses diverses caté-
gories (transports de passagers ou de marchandises ; véhi-
cules rapides ou lenls), le plus fort rendement possible au

A .- LR, 1 v 1 : : r - -
\ { cue o la vitesse, de la ecentinnité, de la stireté.
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B. — Iappréciation de ces conditions doit étre faite avee
une exlréme prudence et sans esprit de faeile optimisme.
Il convient de meftre en balance : dun edté, les hénéfices
possibles dans Péconomie des transports (économie de temps,
de consommation, de personnel) et les économies dérivant
du fait de pouvoir renoncer a4 de trop difficiles et cotteuses
amélioraticns de routes existantes, pouvant continuer a ser-
vir moyennant un bon entretien et des améliorations plus
modestes 1 ef de Cautre cdté, le cotl de construction, d’en-
tretien et d'exploitation de Daulostrade.

On doit cependant tenir comple également d'aulres élé-
ments, qui ne peuvent étre traduits en chiffres, comme la
streté des personnes, les avantages géndraux du pays ou des
zoves directement intéressées, dans les conditions acluelles
et dans les développements probables.

C. — L'autostrade, de méme qu'elle ne peut en général
remplacer les communications routieres existantes, ne peut
non plus prétendre exclure de celles-ci, méme pour des par-
coumrs égaux, les véhicules a moteur.

II. — Autorités compétentes pour décider et controler
I’exécution.
A. — La construction et lexploitation d’une auloslrade,

meme sioelles ne sont pas subventionnées par des instilu-
fions publiques, doivent toujours étre l'objet de concessions
de la part des autorités publiques.

B. — Alors méme que le tracé d'une aulostrade ne dépasse
pas matériellement les limites d'une province, d'un arron-
dissement, d'une commune, ete., le pouvoir de coneession doil
clre réservé a I'Etat, tuteur supréme des intéréts publies et
régulateur supréme des rapporls juridiques el économiques
enlre personnes publiques et privées,

(. — Le contrdle de la construction et de 'exploitation de
I'aulostrade, comme conséquence de la concession, doit tou-
jours appartenir & I'Etat.

D. — La concession aura une durde limitée, et il sera
opportun de prévoir une facullé de rachat pendant la durée
de la coneession,

[1I. — Projet financier ; Contributions des institutions
publiques ; Péages.

A, — 11 estl impossible de formuler sur ces points des
régles absolues el géndrales.

La ot I'automobilisme est extrémement répandu, il peul
étre indifférent de financer 'autostrade sur le budget général
de la Nation ou sur les fonds provenant de taxes aulomo-
bil’stiques ayant, elles aussi, un caractére général.

I.a ou l'automobilisme est bien moins répandu, il =erail
injuste de faire payer complétement les autostrades par tous
les citoyens ou méme seulement par tous les automobilistes
sans distinction. Dans ce dernier ecas, le régime qui parait,
au contraire, nalurel et jusle, est celui d'une taxe spéciale
a faire payer par ceux qui volontairement se servent d'une
voie plus commode el rapide pour des parcours déterminés ;
il leur reste, comme a foul autre automobiliste, de pouvoir

choisir librement entre lautostrade et la route ordinaire.
B. — Ce régime de taxe spéciale, en vertu duquel I'auto-

strade se rembourse directement, comporte, comme consé-
quence, que linitiative de la création d'une autostrade ne
sera justifide que 14 ot 'on peut espérer, par les laxes et
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droits d’entrées accessoires, un revenu suffisant basé sur un E. — On peut permettre aux véhicules de rebrousser che-

trafic constalé ou probable. Toutefois, le régime de la taxe
spéciale n’exclut pas les subventions des pouvoirs publics en
considdération de lintérét public général qui échappe a4 une
évaluation précise. Les formes de ces subventions peuvent
élre diverses et de différent degré : depuis les subventions &
fonds perdu jusqu'aux préts remboursables, ou les garanties
dintérét accordées au ecapital ou a4 une parlie de ce capital.

. — Les tarifs pour I'usage des autostrades doivent, dans
Pintérét du public. ¢tre approuvés par l'autorité publigue,
ne flit-ce que pour garantir a4 lous un traitement dégal. 1ls
doivent élre établis de facon & ne pas dépasser les avanlages
é~onomiques du transport sur les autostrades par rapport
aux rontes ordinaires ; peu compliqués, et fraclionnés de
facon 4 en faciliter 'emploi pour les centres intermédiaires

ol les zones (raversées.

IV. — Regles de circuiation et d’exploitation.

A. — Comme il sagit d’un service publie, méme dans le

cas dlinitiatives et dexploitalions privées, les réglements
doivent étre approuvés par I'Elat.
B. — Lautostrade doit avoir une aulonomie absolue et
vne séparation par rapport aux autres roules et aux zones
vois nes. Ses limites doivent étre rigoureusement fixées sur
tout son parcours el dépendances ; elle doit étre fermée et
gardée aux extrémiiés et aux acces intermédiaires, indépen-
damment méme du recouvrement des taxes de péage. _

(. — Sur l'autostrade peuvent étre appliquées les régles
conmvnes de police des routes, comme aussi celles des che-
mins de fer, pour ce qui concerne la défense de s’y introduire
at d’y cireuler.

On peut prévoir sur les autostrades des limites de vitesse
supérieures aux limiltes permises sur les roules ordinaires.
Mais il faut établir des responsabilités plus rigides pour les
conducteurs el des sanctions plus séveres pour ce qui con-
cerne le fait d’étre miaitre de la direction de la machine, pour
I'observation des rogles de circulation, le respect des signaux
et des ordres.

D. — Tant que le trafic des camions lourds ne sera pas
devenu extraordinairement intense, et a la condition que
I'outostrade ait une largeur suffisanle pour permetire aux
véhicules de se dépasser en conservant rigoureusement la
main, il ne sera ni nécessaire ni opportun de séparer, sur
des pistes différenles, les circulations lourde et légére.

min sans obligation de sortir de D'autostrade et d'y rentrer,
a ia condition que la voiture tourne seulement aux points
gardés, 1a ou les gardiens peuvent employer les précautions
el faire les signaux ndécessaires.

. — TLes arréts des véhicules, sauf lorsqu'ils dépendent
de signalisations ou d’ordres, ne doivent s'effectuer que sur
les accotements ou sur les aulres espaces & ce destinés.

V. — Rapports entre P'autostrade et les autres routes
publiques au point de vue de la continuité et de la
sureté de la circulation générale.

A. — Les passages &4 niveau des autres voies, ordinaires
ou ferrées, doivent éire execlus de facon absolue. La conti-
nuité doit étre assurée par des passages au-dessous ou au-
dessus des autres voies, Néanmoins les voies publiques secon-
daires et les wvoies privées peuvent indirecte-
ment, et conduites 4 déboucher, isolément ou par groupes, sur
les voies principales, pour les faire profiter des passages
construils au-dessous ou au-dessus de ces voies. Les auto-
rités, chargées d’approuver le projet, doivent veiller & ce que
la viabilité el les intéréls des zones {raversées soienl troublés
le moins possible.

¢tre relides,

B. — Les raccordements de I'aulostrade avee les centres
voisins et avee les routes existantes doivent, pour permettre
I'entrée et la sortie, étre choisis et placés en considérant
I'importance et l'activité de la zone fraversée : ils doivent
déhoucher sur 'autostrade avec une largeur suffisante et une
visihilité dégagée. étre signalisés & une distance convenable
des deux cotés, barrés et gardés.

(. — Tl est désirable, en théorie, que les véhicules, entrant
ou sortant par les raccordements, n’aient pas & traverser la
parlie de la piste réservée a la direction opposée a celle qu’ils
prennent ou ahandonnent. Ces traversées, toutefois, pourront,
en pratique, étre effectuées sans inconvénient ou danger,
griace & la rigoureuse discipline de cireulation et de manceuvre
qui est une caractéristique de Tautostrade ; par suite,
saul dans les cas d’excessive difficulté el de congestion du
trafic, on pourra se dispenser des dispositifs cotfeux et com-
pliqués (circuits de raccordement avec passages en dessus ou
en dessous) qui seraient nécessaires pour éliminer compléte-
ment les traversées.
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NOUVELLE REGLEMENTATION

du

PERMIS DE CONDUIRE

DEUX ARRETES DU MINISTRE DES TRAVAUX PUBLICS
DU 18 JUILLET 1826

La réglementation relative au permis de conduire les véhi-
cules automobiles, telle qu'elle a été fixée par D'article 29 du
déeret du 31 décembre 1922 (Code de la Route) et par 1'arrété
du Ministres des Travaux publies du 16 mars 1923, est apparue,
apres une expérience de plus de trois anndes, comme présen-
tant de réels avantages pour la séeurité publique, sans que
les ohligations imposées aux automobilistes aient donné lieu
a4 aucune difficulté sérieuse. Ce résultat est d'autant plus
appréciable que le nombre des aulomobilistes n'a cessé de
s'aceroitre, le chiffre des candidals étant passé de 231.267 en
1924 A 268.877 en 1925 et & 149.424 pour le premier semestre
de 1926.

Néanmoins, I'expérience a fait ressortir la néeessité dap-
porter & ces textes un ecertain nombre de modifications des-
tinées a renforcer la valeur du permis de conduire et & amé-
liorer le fonctionnement du service des examens de maniére
A accroitre les garanlies que doit comporter la possession
de ce titre.

Ces modifications ont fait l'objet de deux arrétés du Minis-
lre des Travaux publics en date du 18 juillet 1926 :

Le premier, réglementant 'attribution du permis de con-
duire, remplace I'arrété du 16 mars 1923 ;

Le second. relatif a 'organisation du service des examens,
compléle celui du 4 avril 1924,

Nous allons examiner successivement les dispositions nou-
velles qui résultent de ces deux arrétés.

A. — CONDITIONS DE DELIVRANCE DU PERMIS
DE CONDUIRE

ILa réglementation antérieure subsiste dans ses prineipes
essentiels. Taptitude & la conduite d'un véhicule automobile
continue a étre attestée par un permis modele A, I'aptitude
a4 la conduite d’un motocyele & deux roues, par un permis
modele B. Le permis modéle A demeure le titre fondamental.
dont doivent élre pourvus tous les conducteurs de véhicules
automobiles a plus de deux roues, mais qui ne peut étre
utilisé pour la conduite des voitures affectées 4 des trans-
ports en commun de personnes, des voitures dont le poids
en charge est supérieur a 3.000 kilos ou des motocycles a
deux roues avec ou sans side-car, sans que sa validité ait été,
au préalable, élendue & ces catégories de véhicules par une
mention spéciale apposée sur son verso, les épreuves corres-
pondantes & cette extension pouvant étre subies soit au cours
de I'examen pour I'oblention du permis modeéle A, soit pos-
térieurement & sa délivrance.

Rien n’est changé non plus pour les conditions d’aAge des
candidats, 'dge minimum continuant a4 élre fixé sans aucune
exception & 18 ans pour la délivrance du permis modéle A
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el a 16 ans pour la délivrance du permis modele B, confor-
mément aux prescriptions formelles de Tarticle 29 du Code
de la Route.
Les innovations essentielles portent sur les points ci-aprés :
{° Renseignements & fournir par le candidat & 'appui de
sa demande ;

2¢° Interdiction de se meflre en instance dans plusieurs

départements pour I'obtention du permis de conduire ;

3° Délai imposé aux candidats ajournés avant un nouvel
examen.

1° Etablissement des demandes.

En outre des pieces exigées par la réglementation anté-

rieure a 'appui de sa demande pour la justification de son

dtat civil, de sa résidence (1), de son identité el du versement
des droits, le candidat doit, aux termes de IDarticle 1° de
I'arrété du 18 juillet 1926, fournir, « §’il est Francais, dgé
« de 20 d 48 ans et mobilisable, Uindication de la classe de
« recrutement a laquelle il appartient et du bureau de recru-
« tement dont 1l dépend. »

Ces renseignements, dont la production a été demandée par
le Ministere de la Guerre, sont nécessaires pour permettre la
de mobilisation.

constitulion des unités automobiles en cas

1ls sont portés sur les états signalétiques adressés pério-
diguement par les inspecteurs du Service des examens de
I'U. N. A. T., qui les transmet & l'autorité militaire.

2° Interdiction des candidatures dans plusieurs départe-
ments.

Le Service des Examens a 6été amené a constater que cer-
tains candidats, peu stirs d’eux-mémes et redoutant la sévé-
rité des épreuves, se meftaient en instance dans plusieurs
départements ou ils pouvaient justifier d'une résidence, avec
I'espoir d’'augmenter par li leurs chances de réussite ; les
experts ignoraient ainsi les échees que le candidat avait pu
antérieurement subir dans un autre centre et se trouvaient,
de ce fait. privés d'un précieux élément d’appréeciation. En
outre. leur autorité pouvait paraitre affaiblie en raison des
différences possibles de jugement que déterminaient les ecir-
constances de I'examen. Cette pratique était done de nature
A diminuer la valeur du permis de conduire.

(1) Le certificat du maire fourni pour la justification de
la résidence est soumis par la législation en vigueur au droit
de timbre ; mais la production de cette piéce n’est pas indis-
pensable, la résidence — qu’il ne faut pas confondre avee le
domicile — pouvant étre attestée par la présentation d'une
quittance de loyer, d'une note d’hdtel ou par la déclaration
d’une personne connue,.
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Sl ¥ avait intérét a mettre fin & ces abus, il fallail cepen-
dant réserver au candidat de bonne foi, appelé par ses affaires
i quilter le département aprés avoir déposé sa demande, la
possibilité de subir les épreuves dans un autre département,
sans lui imposer Pobligalion de constituer un nouveau dos-
sier, de payer une deuxieme fois les droils d’examen et de
brevet el de solliciter, par la suite, la restitution des verse-
ments qui auraienl fait double emploi. II Dimportait que les
délais et les formalités a prévoir pour le transfert du dossier
de sa demande_fussent réduits au minimum.

La procédure adoptée, aprés une élude approfondie des
différents systémes proposés, est la plus simple et la plus
rapide qui pht étre instituée pour concilier les intéréfs en
cause, Le candidal qui a changé de département se borne &
faire connaitre au Préfet qui a instrult sa demande primitive
son inlenlion I'examen une ville d'un autre
département. Le Préfet envoie le dossier i I'inspecteur de
IPU. N. A. T. qui le transmet &4 son collegue, de qui dépend
le centre désigné. Fn cas de réussite, le permis est délivré
dans les conditions hab’tuelles, mais il est remis 4 D'intéressé
par le Préfet de la rouvelle résidence. Ainsi le candidat n’est
pas astreint 4 revenir & sa résidence antérieure ou a attendre
Iarrivée de son dossier et la sincdérité des épreuves est entou-
rée de toules l=s garanties désirables.

de subir dans

3" Délai imposé aux candidats ajournés avant un nou-
vel examen.

1.é6cheec d'un candidat est le plus souvent imputable soit
a son ignorance des réglements relalifs a la police de la cir-
culation, soil & son inaplitude & la mancuvre du véhicule.
Dans ce dernier cas, la maladresse dont le conducteur a fait
preuve n'est en général susceplible d'élre corrigée que par
une éducation progressive de ses mouvemenls, une adapta-
tion de ses réflexes, eni un mot un apprentissage qui exigera
un délai plus ou moins long, suivant ses dispositions natu-
relles. C'est la une ndécessité qui échappe frop souvent aux
intéressés, 1ls s'efforcent d'obtenir leur convocation pour de
nouvelles épreuves dans le moins de temps possible et les
moins bien doués d'entre eux persistent dans une illusion
qui leur vaut de sérieux mécomptes. Ainsi les statistiques
dressées par I'U. N. A. T. ont permis d'établir que parmi les
cand’dats ajournés i plusieurs reprises et méme jusqu’a huit
fois en 1924, une proportion nolable, aprés avoir d'abord
semblé renoncer, avait finalement présenté de nouvelles de-
mandes. Or, il a été donné de constater que certains conduc-
teurs, aprés avoir oblenu leur permis & lissue d'épreuves
répétées, n'en demeuraient pas moins un danger permanent
pour les autres usagers de la route et causaient des acecidents
graves.

Dans l'intérét de la sécurité publigue et en vue d’assurer
une meilleure préparation des candidals, le Ministre des Tra-
vaux publics a été amené & fixer dans son arrété, pris en
application de I'article 29 du Code de la Route, un délai avant
I'expiration duquel le candidat ajourné ne pourrait se repré-
senler a I'examen, Te délai est plus étendu pour les candidats
ajournés plusieurs [ois, donl Pinaplitude est plus catacté-
risée et qu’il convienl d'astreindre & un plus long appren-
Lissage.

Aux termes de
18 juillet 1926 :

« En cas d'échee, de

I'article 3 (paragraphe 3) de

l'arrété du

nowvelles éprenves ne peuvent étre

« subies avant Uexpivalion dun délai de hwil jours aprés un
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« premier ajournement, d'un délai dun mois a la swite d'un

« lewrieme ajovrncment et d’un delai de siz mois a la suile

w dw troisieme ajournement ow des ajournements swivants. »
***

Ce nouveau texte réglementaire comporte ainsi deux infer-
dictions, celle des candidatures multiples, celle des épreuves
renouvelées, en cas d’échec, avant un délai déterminé. L'inob-
servation de ces prescriptions peul étre aisément constatée
par la consultation du répertoire central de I'U.N.A.T. Le
Service des examens centralise, en effet, dans ses bureaux de
la rue César-Franck, & Paris, tous les renseignements qui lui
sont adressés par les examinateurs et par les préfectures sur
les permis de conduire délivrés dans toule la France. Chaque
demande avee la suite qui lui est donnée, refus ou attribution
du permis, tout relrait, provisoire ou définitif, faisant I'objet
d’une inscription au répertoire, la confrontation des piéces
fait apparaitre immédiatement toule irrégularité.

Cette organisalion rendait inutile la produection par le can-
didat, & l'appui de sa demande, d'une déclaration, par laquelle
il affirmait n’étre pas privé du permis de conduire par suite
d'une décision de retrait d'un permis antérieur. En consé-
quence, dans un but de simplification, cette obligation, qui
figurait dans l'arrété du 16 mars 1923, a été supprimée dans
lartété du 18 juillet 1926. Cette piece, en D'étal actuel de
notre législation, n’était d'ailleurs pas suffisante pour per-
mettre I'application d’une sanction pénale en cas de fausse
déelaration.

Toute fraude ainsi constatée aura pour conséquence le
retrait du permis de conduire. Remarquons que cette mesure
ne congtitue pas une sanction pénale, une pénalité ne pouvant
résulter que d'un texte de loi. Ce n’est pas non plus une
application des dispositions de article 29, aux termes duquel
le retrait du permis ne peut élre prononcé que dans des cas
limitativement énumérés : contravention sanctionnée par un
jugement, contravention aggravée par Iivresse, incapacité
permanente diament constatée, survenue postérieurement a
sa délivrance. TLe permis est retiré comme doit I'étre toute
piece délivrée dans des conditions irréguliéres.

Tel est le sens des disposilions ci-apreés insérées dans 'ar-
ticle 3 (paragraphe 4) de I'arrété ministériel :

« Est considérée comme irréguliere, nulle el sans effel.
« loute éprewve subie par un candidat :

« 1° pendant la durée de Uun des ajournements prévus
« cli-dessus ;

« 2° pendant la période o ce candidal se (rovwve privé du
« drott de conduire par wune décision de relrail d'un permis
« antérieur ;

« 3° sur de fausses indications d’identité, substitution ou
« tentative de subslitution de personne a Uexamen, ou éta-
« blissement de demandes simultanées dans plusieurs dépar-
« fements.

« En conséquence, tout permis de conduire obtenu dans U'un
« des cas ci-dessus sera immédiatement reliré, sans préjudice
« des poursuites pénales encouruwes par le candidat. »

Ces disposilions rentrent, au point de vue juridique, dans
le cas de nullité d'un acle pour vice de forme. Il est de régle
en droit publie que I'omission ou lirrégularité d'une forme
substantielle preserite par la loi ou un réglement entraine
la nullité de 'acte. La jurisprudence a, en effet, une tendance
a rechercher linfluence qu'a pu avoir I'omission ou Pirré-
gularité de la forme : si le but de protection automatique
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visé par la loi ou le réglement a ¢lé manqué, ou au contraire
si, néanmoins, le but a été pleinement attent. Or, le permis
de conduire étanl Dattestation de la capacité du candidat &
conduire une automobile sans danger pour les aulres usagers
de la route, les conditions expressémenl exigées par le para-
graphe 4 de l'article 3 susvisé, en vue de garantir la valeur

de  celte des

allestation, doivenl élre considérées comme
formes substantielles dont 'omission aurait pour conséquence
la nullité de l'acte. L’annulation peul ¢étre prononcée & tout
moment pour les diplomes universitaires d'apres la jurispru-
dence qui résulte de larrété du Conseil d Etal du 5 janvier
1906 (Syndicat des Chirurgiens-dentistes de France). A plus
forte raison doit-il en ¢tre de méme pour le permis de con-
duo're dont la délivrance injustifiée peut avoir des suiles
beaucoup plus graves. La mesure administrative du retrait
de permis ne fail d'ailleurs pas obslacle aud poursuiles

pénales en matiére de [raude dans un examen publie.

ORGANISATION DU SER\IIQE DES EXAMENS
1924,

sorvice des examens pour le permis de conduire & 1I'Union

[arréld ministériel du 4 avril qui avail confié le
nationale des Assoc’alions de Tourisme, avait toutefois main-
tenu dans les attributions des ingénieurs des Mines le service
des examens dans les 19 départements eci-apres :

2* arrondissemen! minéralogique de Paris : Kure, Eure-el-
Loir, Yonne.

Arrondissement minéralogique d’Alais

de

Ardeche, Tozére.

Bordeaux Correze,

Creuse, Indre.

de Lyon Ain, Savoie,
Haulte-Savoie.

de Marseille : Haules-Alpes,
Drome.

Haute-Marne,

Haute-Saone.

de Nancy

de Toulouse : Aricge, Avey-
ron, Gers, Lot.
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L'Yonne, la Correze et la Creuse ont ¢Lé placés sous le nou-
veau régime au cours de l'année 1925.

Aux fermes de la rdglementation instituée par cet arrélé,
les examin®eurs sont choisis parmi les automobilistes pré-
senlanl de sérieuses garanlies de compélence, tant au point
de vue de la conduite du véhicule que de la connaissance
des régles de la circulation. s doivent étre absolument indé-
pendants de toule entreprise industrielle ou commerciale.
Lear désignalion esl soumise a4 Pagrément du Ministre des
Travaux publies.

Cetle organisalion a permis de décharger du service des
examens les ingénieurs des Mines, qui assmmaient de ce fail
un surcroil de besogne en dehors de leurs attributions nor-

males. Etant donndé le développemert de 'automobilisme, le

ma'nltien du régime antérieur aurait nécessaire une

avgmentation de effectif de ces fonetionnaires par la eréa-

rendu

Licn de postes nouveaux qui etb enlrainé pour I'Etat une
séricuse augmentation de dépenses. T.e Service de I'U. N. A. T.
a fonetionné dans des conditions satisfaisantes el sa eréation
a permis la constitulion du répertoire central, seul moyen
de controle efficace pour Papplication des réglements.

Cest pourquoi il a paru opportun d'élendre, par un arrété
du 18 juillet 1926, l'action de I'U. N. A, T. a 'ensemble du
lerritoire, Des instructions ont ¢té adressées & la méme date
aux préfels des déparlements intéressés pour que le Service
commence a fonclionner aussitot que les inspecteurs acerdé-
dités dans leur département auronl pris possession de leur
poste.

Les dispositions de ces deux arrélés auront ainsi pour effet,
d'une part de renforcer la valeur du permis de conduire en
augmentant les garanties qui doivent enlourer sa délivrance
et d'améliorer, d’autre part, le fonetionnement du Service des
examens en augmeptant la fréquence des séances et le nombre

des centres dans la mesure des besoins,

MavriceE BOUISSON,

Hunnnn

LES ARBRES
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ET LA ROUTE

Le Congrés d'électrification rurale de I.yon (oclobre 1924)
a demandé qu’il ful apporté certaines modifications aux dis-
tances a observer pour les plantations d’arbres le long des
voies publiques vicinales.

I arbre, pour n'étre qu’'un accessoire de la route qu'il borde
pour l’ombrager ou qu’il avoisine lorsqu’il constitue un
massif forestier ou une plantation privée, est en relation &
étroite avec clle qu'il a toujours fait, quant A la distance qui
doit l'en séparer, l'objet d'une réglementation précise.
Qu'une ligne électrique emprunte toutefois cette route et on
ce rend immédiate vent compte de la nécessité de renforcer
cette réglementation
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I.a branche ou l'arbre qui tombe en travers de la chaus-
sée peut étre une géne pour la circulation, mais si cette
branche ou cet arbre, en tombant, entraine ¢t jette a terre
des fils qui transportent de I'énergie A haute tension, a4 unc
géne de circulation peut s'ajouter un trés sérieux danger.
Pour l'éviter et l'atténuer, il n'est d'autre solution que
d'accroftre la distance qui sépare larbre de la route, c’est-
a-dire d’envisager une modification ou un complément A la
réglementation actuellement en vigueur.

Rien d’étonnant donc que cette question ait retenu 1’atten-
tion de ceux que préoccupe plus particuliérement 1'électrifi-
cation du territoire et quelle ait fait l'objet d'un rapport
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présenté par le trés regretté M. Duperrier, inspecteur géné-
ral des Ponts et CThaussées, au Congrés de I’électrification
rurale qui s’est tenu 4 Lyon en octobre 1g924.

Le régime auquel sont actuellement soumises, les planta-
tions d’arbres dans leurs relations avec la voie publique,
varie suivant qu’on envisage des routes nationales ou dépar-
tementales et des chemins vicinaux ou ruraux.

Dans le cas des routes nationales ou départementales, dont
l'entretien incombe a I'Etat ou aux départements avec le
concours et sous le controle de I’Etat, les plantations sont
suffisamment réglementées — qu’elles soient établies sur le
sol de la route, ou qu’elles le soient dans les propriétés rive-
raines — pour que puissent étre écartés les dangers pré-
cédemment signalés.

Mais il n’en est pas de méme en ce qui concerne les
chemins ruraux dont entretien a &été, par Darticle 21 de la
loi du 21 mai 1836, confié aux préfets. Les plantations qui
s'v rapportent obéissent au réglement type du 6 décembre
1870. D'aprés ce réglement, les arbres fruitiers peuvent étre
plantés & 3 m. so de la limite de la route, les arbres fores-
tiers 4 3 métres et les arbres taillés 4 2 m. s0. Les tolérances
préfectorales vont méme jusqu’a admettre la distance de
2 métres quand 1’arbre dépasse 2 métres de haut et o m. 50,
s'il est inférieur A cette hauteur.

D’ou il résulte que dans de nombreux cas ol les lignes
électriques empruntent des sections de chemins vicinaux,
elles restent soumises a la menace de la chute d'arbres insuf-
fisamment éloignés de la limite de la route.

ILes mémes observations peuvent, scmble-t-il, s’appliquer
aux chemins ruraux pour lesquels des tolérances, analogues
a celles que T'on note pour les chemins vicinaux, sont cou-
ramment constatées.

En présence de cette situation, M. Duperrier, dans son
rapport au Congrés de Lyon, a proposé, non seulement d’en
revenir a4 la distance minima de 3 métres envisagée par le
réglement de 1870, mais d’étendre la limite de plantation
jusqu’a 10 meétres du bord de la route, pour les arbres par-
ticulicrement élevés.

« Comme le point le plus bas des lignes électriques, expli-
« que-t-il, est 4 6 métres au-dessus du sol, la distance de
« 3 meétres susvisée protége les lignes électriques de la chute
« des arbres de 6 m. 75 a 7 métres environ, quand le vent
« les projette sur la ligne, perpendiculairement a celle-ci.
« Dans cette hypothése, — qui est la plus défavorable, — la
« ligne est hors d'atteinte de la chute d’un arbre de prés
« de 12 métres de hauteur planté 4 1o meétres. On pourrait,
« comme pour les autres travaux des riverains, adopter tran-
« sactionnellement cette distance, comme maximum de la
« zone réglementée, et, entre 3 et 10, admettre A titre
« transactionnel également, ,une sur-hauteur au-dessus de
« 7 meéres, d'un métre par chaque métre de distance au
« deld de 3 métres... »

De ces considérations, il est résulté, entre autres veeux,
le suivant adopté par le Congrés de Lyon, cette Assemblée

n’ayant toutefois pas cru devoir suivre les conclusions du
rapporteur en ce qui concerne les chemins ruraux

Veu - (b) « Que le réglement de voirie vicinale soit, a ce
double profit (celui du résean électrique et de la voie publi-
que), ¢également complété par les dispositions suivantes, en
addition de celles spécifiées par T'article 184 du réglement
des chemins vicinaux ;

« Torsqu'un chemin ou une section de chemin vicinal
sera emprunté par une ligne de transport ou de distribution
d’énergie électrique réguliérement autorisée, aucune planta-
tion d’arbres ne pourra étre effectuée sur le terrain en bor-
dure de ce chemin ou de cette section de chemin, qu’en obser-
vant la distance ci-aprés qui sera mesurée a partir des limites
de la voie publique, savoir :

« 3 meétres pour les plantations de 7 meétres au plus de
hauteur, cette hauteur étant augmentée d’un métre par cha-
que métre de distance au deld de 3 métres jusqu’a 1o métres.

« Toutefois des dérogations A cette régle pourront étre
accordées aux propriétaires, par l'autorité chargée de déli-
vrer les permissions de voirie, s'il est reconnu que la situa-
tion des lieux ou les mesures prises, soit par le distributeur
d’énergie, soit par le propriétaire, rendent impossible la
chute d'un arbre sur les ouvrages de la ligne électrique ».

La Fédération nationale des Collectivités d’électrification
rurale (1), a qui incombait le role de faire aboutir ce veeu,
I'a, sans délai, transmis au ministre de 1'Intérieur. Celui-ci,
pénétré de l'intérét de la question, saisit dés janvier 1925, la
Fédération d'une circulaire qu’il adressait aux préfets dans le
but de soumettre, par leur intermédiaire, a4 I'examen des
Assemblées départementales, le veeu émis par le Congrés de
Lyon.

Un projet d'arrété, en date du 1o janvier 1925, A soumet-
tre également 4 ’approbation des Conseils généraux, accom-
pagnait cette circulaire. I’article 1* en est ainsi concu
Article 17. — Iarticle 184 du réglement général du
6 décembre 1870 est complété ainsi qu'il suit : « Lorsqu’un
chemin... (suit la reproduction intégrale du veeu émis an
Congreés et publié ci-dessus).

Jusqu'a ce jour, le ministre de I'Intérieur, n’a pas fait
part a la Fédération nationale des Collectivités d’électrifica-
tion rurale de I'accueil réservé au projet d’arrété par les
Assemblées départementales. 11 n’est donc pas possible d’in-
diquer la réforme comme accomplie, mais il semble toutefois
qu’étant données les raisons qui militent en faveur de son
adoption et dont la principale est relative & la sécurité publi-
que, cette adoption ne saurait longtemps se faire attendre.

F.-1.. BRANCHER,
Secrélaire général de la Fédération Nalionale
des Collectivités d'Electrification Rurale.

(1) Dont le siége est 5, avenue de 1'Opéra a Paris, et qui est présidée
par M. Victor Boret.
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INFORMATIONS

LA QUESTION DES ROUTES
: AU CONSEIL GENERAL DES
ALPES-MARITIMES

Rapport de MM. Just-Durandy, président de la Comamission

des Travaux publics. et Anloine Gianotti, membre

de la Commission des Travaux publics. .

Messieurs,

Au cours de la premiére session du Conseil général de
1926, vous nous avez désignés pour représenter le Départe-
ment, an Congres de la Route qui devait se tenir cette année
a Milan. M. Chauve, ingénieur en chel du Département, étail
lui aussi délégué par le Gouvernement francais, mais absorbé
par les travaux de préparation de la session du Conseil géné-
ral il n’a pu s’y rendre et il a di se borner a envoyer son
rapport sur les chaussées utilisant le bitume et 1'asphalte,
rapport qui a fait U'objel d'une discussion intéressante et dont
les conelusions ont été homologuées.

Notre Département avait également délégué a Milan, M.
Cason, Ingénieur des T. P. E., qui avait été spécialement
chargé de 'installation de nofre exposition qui a eu un plein
succes. Etaient également présents : MM. Bonfante, ingénieur
en chef de la ville de Nice, et son eollaborateur M. Chabaud,
ingénieur, tous deux délégués par la Ville de Nice.

I’empressement mis par le Département el la Ville de
Nice a se faire représenter a ce congrés démonire bien tout
I'intérét que porte notre région au probleme des améliora-
tions de notre réseau routier.

Notre pays essenliellement touristrque, qui regoit chaque
année un contingent de plus en plus grand de visiteurs, doit,
plus que tout aulre, suivre avec le plus grand intérét les
diverses solutions envisagées pour en dégager un enseigne-
ment sur les meilleures pratiques & adopler afin d'arriver
a la eréation d'un réseau routier présentant le maximum
possible de confort et de sécurité. Ce probléme passionne
aujourd'hui le monde entier et la plupart des nations se font
représenter au Congres de la Route.

Celui-ci a pris une flelle importance que ses dirigeants
doivent envisager d'autres méthodes de travail que celles
suivies jusqu'a ce jour.

Le Congrés de Milan a él¢ un grand succes par le nombre
des congressistes el par la valeur des techniciens qu'il a
réunis dans cette vilie, mais ce succes méme a démontré que
I'organisation était désuete et qu’il fallait & 'avenir prendre
d'aulres dispositions pour faciliter I'étude des questions en-
visagées. Nous somimes convaineus que les dirigeants sau-
ronl prendre les mesures utiles.

Nous n'entrerons pas dans les délails des divers problémes
qui ont ¢été envisagés et des solulions préconisées au cours
des discussions. Un rapport général sur les (ravaux du Con-
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gras dira, mieux que nous ne pourrions le faire, les contro-
verses qui se sont produites et les conclusions adoptées. Nous
nous hornerons & un avis sur l'ensemble des travaux et des
résultats aequis, el a dégager l'enseignement pratique en ce
qui concerne le département.,

Il est aujourd’hui un fait acquis, c’est que les anciennes
routes en macadam a 'eau ne peuvent plus résister a la eir-
culation intense qui s'est développee depuis Papparition de
la lcecomotion automobile. Ces chaussées doivent élre réser-
vées pour les roules a petit trafic et il faut envisager d'autres
moyens pour les routes & grande cireulation, dont 'entretien
est devenu impossible avee les vieux procédés.

[on a envisageé diverses solutions. Deux tendances se sont
manifestées I'une comportant la réfection des chaussées
en asphalle, en bilume, ete...; d’autres ont pensé qu'il conve-
nait d’améliorer nos chaussées par des moyens moins onéreux,
le goudronnage, le silicatage, le vialilage.

I.'on a déposé au Parlement un projet de loi qui comportle
la construction en dix ans de 7.500 kilomeétres de chaussées
de routes nationales en asphalte, en béton, etc.. au prix
moyen de 500.000 fr. le kilometre, soit une dépense de preés
de qualre milliards.

Si le Parlement vote cette loi et si 'on voulait généraliser
ce mode de conslructions pour les routes départementales
el communales dont les longueurs sont beaucoup plus grandes,
I'on arriverait 4 une dépense que notre situation économique
nous interdit et qui, en tout cas, absorberait pendant long-
temps toutes nos ressources financiéres et nous mettrait dans
I'obhligation de suspendre l'exéeution de tout programme de
constructions nouvelles, ce que nous ne pouvons envisager
portr notre région, qui est en plein épanouissement et qui a
un besoin pressant d'organ:sation.

(est 1a un revétement de chaussée dont nous nous garde-
rons de contester la haute valeur, mais pour le moment, pour
les raisons financiéres exposées, nous devons les considérer
comime des revétements de luxe qui doivenl étre réservés aux
grandes villes et encore pour les artéres particulicrement
surchargées de Lrafic.

Avant de vouloir des routes parfailes lrés chéres, il con-
vient d'amdéliorer celles que nous possédons par des procédds
moins onéreux.

ICexpérience nous permet daffirmer qu'une route en ma-

cadam bien détablie et goudronnée répond parfailement aux
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hesoins actuels. Un peu partout l'on a fall des expérielices
de goudronnage et 'application de ce produit a fait objel
d'études 1res completes. Il est aujourd'lhiui démoniréd qu'une
chaussée bien établie au macadam, goudronndée el soigneu-
senient. entretenue, présente un coefficient de résistance tres
élevé. Ce revélement assure la conservation de la route pen-
dant plusieurs années, supprime la poussiére et conslilue, en
1.n mot, un progrés trés important. Le prix de revient d'une
telle chaussée est inférieur au dxiéme du prix dune chaus-
sée en hélon ou en asphalle.

Le goudronnage jeut stre appliqué sur presque toutes les
cliaussées en mucadam, & condition que celles-ci soient bien
assainies et adrées.

Il existe d'aulres procédds pour l'amdhoration des chaus-
sées en macadam, notamment de <iljcatage et la vialilage.
Nous signalons plus particulitrement les chaussées en maca-
dam pour I'établissement desquelles les matiéres d'agrégation
destinées & lier le wacadam sont remplacdes par un mélange
de ciment et de sable employé & sec, puis arrosé, pour former
avec le macadam un monolithe qui est ensuite revélu d'une
couche de goudron ou d'autre derive du bitume. Pour les
chaussées ou la circulalion ne peut élre suspendue, le ciment
artificiel est remplucé par un ciment & prise trés rapide el
& haule résistance, iel que le cinient fondu. Des applicat ons
de ce procédé ont élé failes, notamment en Anglelerre, et
semblent avoir donné d’excellents résultats ; des expériences
sont failes en Framee et notamment dans notre département
et dany la prinvipaute de Monaco ; si elles répondenl aux
espérances, I'on aurail 1a un procédé qui permetirait d'amé-
liorer dans de grandes proporlions les routes au macadan
avee un supplément de dépenses relalivemenl peu dlevé.

Les expériences sont partoul acltivement poursuivies et
lorsqu’on sera fixé sur I'emploi de ces procédés et de tous

autres qui peurraient éire proposds,

emplol s'il v a ticu,

'on examinera leur

Pour le moment, nous sommes d’avis que le déparlement
doil envisager, pour Pamélioration de son réseau routier, le
goudronnage ; nous devons étendre nos movens d'action, les
perfectionner, pour que, rapidement, nos routes 4 grande
¢ reulation puissent ¢tre, toules, hiem goudronndes et bien
entretenues,

La dépense en elle-mdéme n’a pas a nous effrayer, ce sera
un placement de pore e famille. Kn effel, si le goudronnage
esl hien appligué, il est soigneusement entretenu, l'on triple
ol peut-flre davantage la durde des chaussées. 11 en rdsulle
une céconomie d'enlretien trés considérable. Aprés trois ou
qualre ans de ce régime, les sommes nécessaires i Pentretien
seront bien inférieures & celles u'il faudruit prévoir pour
dex chaussées non goudronnces.

Le département de la Sarthe a déja étudié le probleme sous
cet aspect et le Conseil général a volé un premier crédil de
5.600.000 francs pour permettre au service vicinal de modifier
les chaussées de ce département d’apros ves principes. Cetle
dépense dolt $eflfectuer sur les hudgels de 1020-1927-1028,

Dang notre département, le probléme n'a pas été envisagd,
jusqua ce jour, avec la méme ampleur, mais un grand effort
a ¢le fait, Uexpérience a é1¢ coucluante. Nous devons fairve
comme le dépariement de la SBarthe, déeider I'amélioration
de nos roules «dans les mémes conditions et demander a
M. 1o Préfel et i MM, les agents voyers de nous présenter
une ¢fude compléte avee des propositions pour la réalisation
du goudronnage de nos routes.

Telles sont, messieurs, les eonsidérations gque nous avons
honveur de vous soumeltre.

JUST DURANDY et GIANOTTT.

Ouvrages récemment parus

VGIE PUBLIQUE, par Georges LEFEBVRE ; 2¢ édition
purr A, ROULLEAU, ingénteur des Lravaux publics de
la Ville de Puaris, chef de circonseription au service de
la voie pulilique. — Un vol. 12 x 18 de VIII-5492 pages
aver 168 figures ol 2 planches hors texte 1926 (750 gr.},
relid, 55 fr. 50 5 hroehé, 48 fr. Les prix el-dessus (prix
de hase de 1926 subhissent la hausse de 40 % décidée
le 16 ao0i 1926, (el caveage falt partie de la « Biblin-
théque de PIngcénienr des Travaux Publies »). —
Dunaod, éditeur, 02, rue Bonaparte, Paris.

Llintensité de la circulation dans les villes, Daugmen-
talion du nombre des viéhieules automobiles parmi les-
quels  figurent heaucoup de camions, ont nécessité la
Iransformation des méthodes de construction et d’entre-
tien des voies nrbuines dans le but J2'obtenir des chaus-
sées résistantes, sins poussiére et aussi peu sonores que
possible. Ces modifications de méthode et doutillage sont
surtout sensiblies depuis la guerre, Il importait done de
mettre & jour le volume de la Bibliothégue de I'Ingénieur
des Travaux Publics traitant de cos questions essen-
tielles. Lo nouvelle édition qui parail aujourd’hui est due
a la ecollahoration de M. Lefebvre, auleur de la preimiére
édition, dont la grande oxpérience a oté acquises pendant
les nombhreuses années qu'il a passées dans le service
municipal de la voie publique de Paris, et de M. Roulleau
acluellement  attaché & ce  serviee, Ils  oni pleinemeni
atteint le hut qu'ils s’étaient propose,

L'ouvrage est utilement complété de devis et cahiers
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des eharges concernant les divers trovaux de voirie mu-
ticipale.

SUR LES ROUTES DE FRANCE. — Un volume in-8° rai-
sin, 208 pages, 197 carle< oug illustrations : 12 francs,
franeo @ 13 {r. 500 « lililions Techniques el Touristi-
ques », 22, cité Trévise, Paris (9°).

Ce volume que nous tenons A signaler 3 nos lecteurs
n'est pas un guide. Le plus grave défaut des guides est
en effet qu'il est souvent fort difficile d'en extraire, d'une
muaniére pratique, les renseighements donil a hesoin un
touriste pour préparer ses promenades ¢t ses randonnées.

Nos legteurs trouverant juslement dans ce volume des
projets d’excursions dans les différentes régions de la
France. Ces excursions, dont la plupart out d'ailleurs 6té
publiées par notre confrére « Dimanche-Auto », soni
classdées par rvégion @ région parisienne, vallée ol chi-
feaux de la oire, Normandie et Bretagne, Berry, Poitou,
Ma=sit Central, Limousin, Pdrigord. Querev. Saintonge,
Gascogne, Languedoc., Pyréndes, Cole d’Azur, Vallée du
Rhdne, Bourgogne, Franche - Comié, Alsace - Lorraine,
Ardennes, Artois et Picardie.

Abhondamment illustré de dessins originaux, chacun
des itinédraires est acrompagndé d'une carte trog détaillée
qui permet de le suivre trés facilement et sans erreur
perssible.

Ce volume est absolument unigque dans son genre et
sera d'un grand secours a tous les amateurs de tourizsme.
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DANS LES DEPARTEMENTS

FINISTERE
Routes Nationales

En général, l'entretien est insuffisant par manque de
crédits. M. Genét, ingénieur en chef des Ponts el Chaus-
sées a Quimper, dispose d’environ 5.000 francs par kilo-
mélre de route nationale. Il estime qu'aux cours actuels,
il lui faudrait au moins 6.000 fraucs. Avee les 5.000 fr.,
il paut tout juste entretenir d’une maniére insuffisante.
et ne peut proeéder qu'a des goudronnages extréme-
menl rares.

Il procéde parfois & des piochages suivis de cylindrages
sans apport de nouveaux malériaux.

Ies artéres importantes au point de vue touristique
surtout sont :

R. N. 12 Morlaix-Landerneau-Brest (mauvais état) ;

R. N. 170 Quimper-Brest (¢élat passable) ;

. N. 165 Quimper-Quimperlé-Audierne
de Quimper a Audierne) .

I’essentiel est de

(trés  bonne
remettre ces voies en état. 1l est
impossible d'envisager le silicatage et le département ne
produit qu'environ 1.000 tonnes de goudron, ce qui est
tres insufisant, étant donné qu'il en faut aussi pour le
service vicinal.

M. Genél a essayé le «Colas », el va encore 'employer
cette année ; il se propose d'essayer également le « Viali-
tage », qui lui parait a la fois économique et pratique,
puisqu’il peul étre employé méme par temps humide ... ce
~qui est fréquent dans le département. Les matériaux de
la région sont généralement peu liants et donnent lieu a
des pierres roulantes.

Service Vicinal

Il est généralement plus lavorisé, le départemen! du
Finistere s'intéressant particulicrement & l'entretien de ses
routes et 4 la construction de voies nouvelles.

Il a été procédé a de nombreuses rectifications, élar-
vizsements, virages relevés, etc...

Le principal effort a porté sur les voies touristiques. On
procéde actuellement a la réfection de la route Quimper-
Concarneau (sera terminée 'année prochaine) ; a I'élar-
gissement de la route de Concarneau-Beg-Meil par
Fouesnant. On envisage la construction prochaine d'une
route pour desservir Port-Manech.

I.e hac de Plougastel-Daoulas a élé remplacé par un
neuf malgré la construction du pont de Plougaslel qui
ast en ecours. (1 million déja de travaux exdécutés pour
la culée du eoté Plougastel. Le caisson, qui doit servir
# la construction des piles par 'air comprimé, est en
cours d'exéculion). L’exploitation de ce bac est toujours
déficitaire.

Signalisation

Un gros effort (environ 400.000 francs) a été réalisc¢
ces derniers temps pour la signalisation, qui est main-
tenant & peu pres compléte, mais non homogeéne, Il reste
encore quelques omissions a réparer et quelques perfec-
tionnements & apporter.

l.es passages a niveau des nombreux chemins de fer
4'1. I.. sont signalés : 1° par un disque avec barricre a
200 metres en avant ; 2° sur place, par un poteau rouge
et Llanc.
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Les concours les plus utilisés ont été ceux du T. € F.
et ceux de Citroén.

MORRIHAN
Les crddits afleclés 4 ce département pour entretien
des routes nationales sont trés insuffisants (environ

2.000 fr. par kilometre), aussi I'état des routes y est-il
le plus souvent déplorable.

La voie la mieux entretenue est la 1. N. 165, de Nantes
a Brest ; elle comporte méme quelques portions gou-

dironnées dans les environs de Vannes. La R. N. 24, de
Rennes & Hennebont, est généralement trés médioere,
mais franchement mauvaise entre

Baud et Hennebont.
168 d’Auray a Quiberon, qui est la seule voie
d'acees a cette derniére localilé, n'était jusqu'a ces der-
niers temps qu'un amas de pierres roulantes ; on pro-
ceéde actuellement a sa réfection partielle.

La R. N.

MAYENNE

La quantité de pierre manquant actuellement sur les Roules
Nationales du département de la

I Mavenne est
70.000 me.

dvaluéde &
Les crédits, alloués & T'entretien de ces routes sont tout
a tait insuffisants, environ 3.000 fr. par kilométre. Cela ne
permel évidemmenl pas de reconslituer le réseau routier,
d’autant que certaines roules du département (R. N. 12, roule
de Mayenne & Saini-Mald, route de Taval au Mans) sont {reés
fréquentées par les touristes pendant la saison d'été.
Goudronnage. — 11 est trés peu développé dans le dépar-
tement, sauf dans la région de Taval. Il est, en effet, extré-
mement difficile de se procurer du goudron dans la région,
el il colte trés cher. On ne peut done, dans les conditions

actuelles, goudronner que quelques portions de routes a trafic
particuliérement intense.

Stlicatage. — Ce procédé ne peul étre employé dans le
département de la Mayenne ot les calcaires que 'on peul
trouver sont beaucoup trop durs.

Aultres revétements. — Jusqu'a présent, on s'est limité
dans la Mayenne au macadam ordinaire, avec quelques rares
goudronnages. Tcoulefois, la Société des Carrieres de I'Ouest
s'esl mise en rapport avee M. Caslaing, ingénieur en chef des
Ponls et Chaussées de la Mavenne, pour l'essai d'un nouveau
procédé qu’elle est en train de mettre au point ; il s'agit
simplement d’une maticre d’agrégation spéciale, fabriquée
par elle, et qui aurait, un peu comme le silicate, la propriété
de souder entre cux les éléments du macadam, de maniere 2
constituer une chaussée monolithique. Cel essai serait entre-
pris & bref délai.

Dinsuffisance des erédits allonds au aépartement de la

Mayenne ne permet guére qu'un entretien aussi économ!que
que possible des routes (obturation des nids de poules, répan-
dage de mottes de gazon, ete...) en attendant que des rechar-
gements aient permis peu & peu de restituer aux chaussées
les 70.000 me. de pierres qui leur manquent.

Les crédits alloués pour l'entretien des Chemins vicinaux
sont relativement plus éleviés que ceux destinés aux Routes
Nationales. Aussi, ceux-ci sorl-ils géndéralement mieux en-
tretenus.
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BREVETS

PROCEDE DE FORMATION D'UNE COUVERTURE DE ROUTE.

— Peter Jager. Br. frangais 602.270c @ A 602.271 b. 19 aofit 1925.

a) Procédé de formation de couverture de route, d’aprés les procé-
dés connus mais dans lequel une armature de fils ou treillis métal-
liques ou analogues est placée dans un des lits de la couverture.

b) Pour les routes pavées, on peut constituer une couverture de la
fucon suivante : On décape les joints an moyen d’un jet d’eau,
on recouvre le pavage en remplissant les joints avec un béton
contenant ou non une armature métallique. Ce bétonnage est a son

tour revétu d'une couche de bitume.
Fe=Bs

IISPOSITIF DE SURETE POUR LES PASSAGES 4 NIVEAU. -

John Mellor. Brev. américain 1.571.166. 12 juin 1924.

La route croisant une voie ferrée est élargie de chaque cété du
passage 4 niveau et des éperons triangulaires en charpentes sont
disposés au centre de la route, ils sont adossés a la voie ferrée et
peuvent étre éclairés. La circalation des voitures est en outre
dirigée.

I8
PERFECTIONNEMENTS AUX EMULSIONS BITUMINEUSES. —-
Asphalt Cold Mix (1925). Brev. frangais 600.980. 21 novembre

1925 ; Angleterre, 31 mai 1924. Variante des patentes anglaises

202,021, 202.025 (1922).

L’émulsion est produite dans un appareil du type moulin a
cclloides avec o,5 a 2 9 d’agent d’émulsion. On opére le broyage
an moulin en présence d’eau, ou bien l’eau est ajoutée ensuite
au bitume broyé avec l'agent d’émulsion ; ou l'on broye le bitume
avec de l'eau et un alcalin, on y ajoute ensnite I"agent d’é¢mulsior.

J. B.

EMULSIONS BITUMINEUSES. — L. 244.135.

10 juin 1924.

Des émulsions bitumineuses destinées a4 rendre imperméables les
toitures, les cartons, les papiers d’emballage utilisables dans les
peintures, commne liant dans les compositions pour planchers, ou pour
la construction de routes sont préparées d’une facon continue en
émulsionnant des matériaux bitumineunx, tels que les goudrons, les
coaltars, I’asphalte, avec une argile colloidale, telle que la bentonite
et de I'ean, dans une capacité contenant une chambre cylindrique
ouverte aux deux extrémités au travers de laquelle le mélange
circule de bas en haut et y est battu par un agitateur. L’émulsion
terminée est soutirée d’une facon continue et des matériaux neufs
constamment ajoutés.

Les matériaux bitumineux sont chauffés dans une chaudiére I,
munie d'une circulation de vapeur 2, et d’une porte de nettoyvage 3,
et munie de préférence, de compartiments que l'on utilise I’un
aprés l'autre. La matiére fondue est enlevée au moyen d’une pompe
6, et passe dans un mesureur 8, placé 4 la sortie 4 ; un tube 11 est
prévu pour retourner I'excés de liquide ; toutes les tuyauteries sont

Kirschbraun. E.P.

2

entourées d’une circulation de vapeur. La suspension d’argile est
produite en 12z, passe dans un melangeur dans le réservoir 17, et
est pompée par 20, quand il est nécessaire, dans le reservoir suré-
levé 21. Le surplus retourne en 17, par le tube 24.

JooBe

PROCEDE DE FABRICATION L’UN PRODUIT POUR COMBAT-
TRE LA POUSSIERE, POUR AMELIORER LA ROUTE ET
POUR SA CONSTRUCTION. -— Victot Wintsch. Brev. frangais
6o1.124. 21 juillet 1925 ; Suisse, 13 novembre 1924.

Emploi d’émulsion de goudron, de bitume, de poix_, ete. On pro-
duit D’épaississement au moment désiré par l'addition d’acides
organiques ou inorganiques, soit pendant la fabrication, soit imme-
diatement avant D’utilisation, ou bien, encore, par épandage de
solutions acides sur les routes imprégnées fraichement avec 1'émul-
sion.

J. B.

ROUTES BITUMEES. — ]. Radcliffe. Brev. anglais 248.619. 30 aofil
1924.

Des matiéres bitumineuses pour la construction, le surfagage et
I’entretien des routes par un procédé a froid sont obtenues par
le mélange de goudron et d’huile ayant un point de fusion &
230° F., du sable et d’un agrégat de matiéres fines organiques ou
winérales mouillées de prétérence avec des huiles de pétrole qui

agissent comme amollissants du goudron.
J= s

SIGNAL LUMINEUX POUR ROUTES. — Lulher B. Mc¢ Ewing
et George S. Clayten. U.E.A.P. 1.572.214. 21 juin 1924.

Un coffret contenant une lampe est constitué par une boite circu-
laire en fonte portant au pourtour supérienr extérieur, une gorge
et une partie plane, et, 4 lintérieur, un peu au-dessous du bord,
une partie saillante destinée a recevoir une dalle circulaire en
verre moulé portant des rayures prismatiques paralleles formant
lentille, un cadre cerniére circulaire sert a fixer cette dalle dans
le coffret, la partie supéricure venant affleurer la surface de la
route. A 'intérieur du coffret est disposé une lampe électrique munie
d’un réflecteur.

TR

PERFECTIONNEMENTS AUX EMULSIONS BITUMINEUSES. —
Asphall Cold Mix (1925). Br. frangais 602.273. 19 aofit 1925.
Préparation d’émulsions aqueuses bitumineuses dans laquelle la

matiére bitumineuse fondue on liquide est mélée & 10 9/ d’un agent

émulsionnant formé d’amidon ou dune autre substance farineuse,
de dextrine et la solution aqueuse d’un alcali ou des variantes
de ce procédé.

i A

SYSTEME DE REVETEMENT DE CHAUSSEES EN ELEMENTS
OU DALLES DE BETON DE CIMENT ARME OU NON AVEC
DES JOINTS SEMI-RIGIDES. — Jean-Regis Joya. Brev. frangais
597.694. I1 mai 1025.

On prépare des blocs hexagonaux a en ciments munis sur les ctés
d'armatures en attente, ces blocs peuvent étre ou non préparés sur

place.
Sur un lit préparé, on place les blocs en laissant entre eux un
joint ¢ de 6 a 7 cm. on garnit le fond des joints avec des primes

ent bois ou meétalliques triangulaires d destinés a diminuer 4 som .

centre, 1’épaisseur du joint qui est fait au moyen d’un ciment
de laitier 4 prise rapide.
On réalise ainsi une chaussée dont les joints présentent une
certaine élasticité.
JoB

BLOCS DE PAVAGE. —— Ernest Clark. Brev. américain 1.572.854.

7 février 1924.

Blocs constitués par blocs superposés, 1'un plastique portant a la
partie inférieures des bandes saillantes paralléles s’encastrant dans
des parties creuses d’un bloc rigide et épousant entiérement celles-ci.
Les deux faces des blocs adjacentes sont en contact absolu et peu-
vent étre liées ensemble.

J= B.

PERFECTIONNEMENTS A LA PREPARATION DE MATIERES
BITUMINEUSES POUR LA CONSTRUCTION DE ROUTES OU
DES APPLICATIONS ANALOGUES. — Arthur-Fred Campbell
et Sociéle dite « Hordman et Holden Ld ». Brev. frantais 598.8go.
29 mai 1925 ; Angleterre, 20 mai 1924.

Le procédé consiste a traiter les inatidres de ce genre pour en
extraire 1’hvdrogéne on chauffe ces matiéres en présence de
soufre mélangé intimement jusqu’a ce que tout le soufre se dégage
comme hydrogéne sulfuré.

On utilise le brai ou des matiéres bitumineuses de méme consis-
tance, aprés le traitement par le soufre, on dilue le produit avec
des solvants appropriés.

Jo=B
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