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A NOS LECTEURS 

La Revue Générale des Routes publie aujourd'hui 
son douzième numéro, elle a ainsi démontré sa vita­
lité au cours de la période de onze mois écoulée 
depuis son apparition, établissant à quel point son 
existence répondait à des besoins réels. Cette jeune 
revue est née, il faut le reconnaître, dans une période 
difficile, période d'instabilité économique générale, 
où les crédits affectçs aux services de voirie ont été 
des plus réduits; ses fondateurs ont néanmoins estimé 
qu'un effort valait d'être tenté pour doter la tech­
nique française de la route d'un organe spécialisé, 
libre tribune propice à l 'exposé comme à la diffusion 
des idées nouvelles. 

Cet effort a été largement récompensé par l'accueil 
qu'a reçu la Revue Générale, non seulement parmi 
les techniciens de la Route en France et dans le monde 
entier, mais également parmi tous ceux que touche 
et intéresse la question : usagers, constructeurs de 
matériel roulant, associations touristiques et clubs 
automobiles. 

Forts de ce premier succès, justifié par la présen­
tation de la Revue, par sa documentation et surtout, 
peut-être, par les idées de progrès qui l'animent, ses 

fondateurs ont décidé d'amplifier leur effort. 
ils viennent de procéder à la réorganisation du 

Comité de rédaction, choisi parmi des personnalités 
d'une indiscutable compétence technique et d'une 
totale indépendance, qui assurera à la Revue une 
collaboration spécialisée de premier plan et s'atta­
chera à en faire de plus en plus un organe scienti­
fique, documenté et vivant. 

La Revue, plus que jamais, est ouverte à tous les 
techniciens de la Route, qui sont invités, tout parti­
culièrement, à venir exposer leurs idées, leurs 
méthodes, à exprimer leurs vœux, leurs espoirs. 

L'objectif de la Revue Générale des Routes est de 
devenir une tribune libre et vivante, où pourront être 
traités tous les problèmes de la voirie et de la circu­
lation, problèmes qui, en raison du développement 
des transports par automobiles revêtent de plus en 
plus un caractère d'intérêt général. 

La Revue Générale a l'ambition de devenir, avec 
la collaboration de tous les intéressés et de tous les 
spécialistes des questions routières, un ardent organe 
de propagande en faveur de la « Route Moderne » 
facteur essentiel de l 'économie nationale. 
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LES ÉMULSIONS ET LEURS APPLICATIONS 
A L A C O N S T R U C T I O N DES CHAUSSÉES 

I. — LE PROBLEME DES LIANTS 

Le problème de la route moderne est avant tout un 
problème de liants. Si l 'on met de côté les pavages 
divers qui, à l'heure actuelle ne semblent susceptibles 
que d'emplois limités, l'élément essentiel de la consti­
tution des chaussées est la pierre cassée. 

Les bons matériaux d'empierrement sont abondants 
en France; mais il est maintenant absolument démon­
tré que l'ancien macadam à l'eau est incapable de 
résister aux efforts destructeurs de la circulation auto­
mobile. Il est donc indispensable de donner aux maté­
riaux une cohésion suffisante et durable par l 'emploi 
d'un liant approprié, soit.dans la masse de la chaus­
sée, soit simplement revêtement superficiel, suivant 
qu'il s'agit d'une circulation plus ou moins intense. 
Les liants dont dispose actuellement l'ingénieur sont 
de deux sortes : les liants rigides, ou hydrauliques, 
•et les liants plastiques ou hydrocarbonés. 

Les liants rigides ne peuvent s'employer que dans 
la masse même de la chaussée et conviennent surtout 
pour la construction de chaussées soumises à une cir­
culation intense et lourde. Le béton ne se prête pas 
à de simples revêtements superficiels pour les routes 
• où l'on désire seulement constituer un tapis résistant 
placé sur l'ancien macadam comme fondation. 

Les liants plastiques peuvent s'employer soit dans 
la niasse de la chaussée, soit en revêtements super­
ficiels. Ils peuvent se diviser en deux classes, tant par 
leur origine que par leurs propriétés : les goudrons 
et les bitumes. 

Les goudrons, sous-produits de la distillation de la 
houille, constituent une solution temporaire commode 
du tapis superficiel ; mais ils doivent surtout leur 
plasticité à des éléments volatils qui finissent par 
s'éva])orer, ou à des éléments solubles qui sont peu à 
peu entraînés par l'eau de pluie. La durée des gou­
dronnages est donc assez limitée. 

Les bitumes, qu'ils proviennent de la distillation 
des pétroles ou de gisements naturels, sont, au con­
traire, des produits stables dont la plasticité et Tadhé-
sivité sont permanentes. L'emploi des bitumes tend 
à se développer de plus en plus en France, surtout 
depuis que la quantité de goudron produite dans notre 
pays est devenue très insuffisante pour les besoins de 
notre voirie. 

Les liants plastiques, bitumes et goudrons, ont l'in­
convénient de nécessiter pour leur fluidification et 
leur préparation des installations de chantiers assez 
compliquées et gênantes pour le voisinage par suite 
de la production de fumées et d'odeurs désagréables ; 
d'autre part, la mise en œuvre des goudrons et des 
hitumes exige des matériaux bien secs ; elle ne peut 

pas avoir lieu dans de bonnes conditions par les 
temps humides. 

On a donc cherché à obtenir des liants plastiques 
pouvant être employés à froid, même sur des maté­
riaux légèrement mouillés, et sans nécessiter de maté­
riel spécial, c'est-à-dire des liants pouvant être utilisés 
en tout temps et sans difficulté par les services locaux 
pour leurs travaux d'entretien et de réparations. 

Les émulsions ont permis de résoudre ce problème 
et leur emploi en France est en voie d'extension 
rapide. 

Les émulsions de bitume ont fait leur apparition 
en Angleterre sous le nom de « Cold-Spray » ; elles 
ont été introduites en France vers 1923, et depuis cette 
époque de nombreuses firmes ont lancé sur le marché 
des émulsions, soit à base de bitumes de distillation 
(Colas, lîitumine, Assalit, e t c . ) , soit à base de bitumes 
naturels (Trinidad), soit à base de goudrons (Vialit). 

II. - CONSTITUTION ET CARACTERISTIQUES 
DES EMULSIONS 

Une émulsion de bitimie ou de goudron n'est autre 
chose qu'une suspension colloïdale de ces corjjs dans 
l'eau. Au moyen d'un procédé soit mécanique, soit 
chimique, le liant est réduit à l'état de particules 
extrêmement fines. Mais pour avoir une émulsion 
stable, il faut entourer chacune de ces particules d'une 
pellicule infiniment mince, d'un corps appelé stabili­
sateur ou émulsif et dont le rôle est de les empêcher 
de se ressouder les unes aux autres. 

Les stabilisateurs les plus fréquemment employés 
sont les savons qui, grâce à leur tension superficielle 

FIGURE L — Une émulsion de bitume (Colas) 
vue au microscope 

(grossissement 1 . 2 0 0 fols) (Photo S. G. E.) 
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très basse, assurent aux émulsions une grande marge 
de stabilité en empêchant toute précipitation. 

Une émulsion prête à l 'emploi se compose donc : 
1° D'un certain volume d'eau ; 
2° De bitume ou de goudron en suspension dans 

cette eau sous forme de globules miscrocopiques (dia­
mètre de l'ordre de quelques microns seulement) ; 

3° D'une proportion très faible de produits émulsi-
fiants qui constituent une mince membrane autour de 
chaque globule de liant. 

La proportion de bitume pur contenue dans une 
émulsion est généralement voisine de 50 %. 

L'aspect d'une émulsion bitumineuse est celui d'un 
liquide brun chocolat ; sa fluidité varie suivant les 
procédés de fabrication employés et la proportion 
d'eau qu'elle contient ; sa fluidité moyenne est celle 
des huiles comestibles. Sa densité est voisine de 
l'unité. 

Les produits entrant dans la composition d'une 
émulsion doivent être purs, et par conséquent rigou­
reusement choisis. 

Les émulsions de goudron doivent être fabriquées 
avec des goudrons déshydratés ; pour augmenter leurs 
qualités d'adhérence on les améliore par l'addition 
de brais et de bitumes. 

La rupture d'une émulsion, est le phénomène par 
lequel, dans certaines conditions, l'état colloïdal cesse 
et les particules en suspension viennent se souder les 
unes aux autres. C'est le phénomène qui se produit 
lors du répandage de l 'émulsion sur la chaussée : au 
contact de la surface solide de l 'empierrement, elle se 
dissocie brusquement en déposant une pellicule de 
liant tandis que l'eau est absorbée par la chaussée ou 
s'écoule à la surface. 

Il faut absolument éviter que cette rupture ne se 
produise dans les fûts avant l 'emploi de l'émulsion. 
Le froid a tendance à provoquer prématurément la 
rupture ; aussi faut-il bien veiller à ne stocker les 
émulsions que dans des locaux où la température ne 
doit pas descendre au-dessous d'une certaine limite 
variable avec les produits. 

La stabilité d'une émulsion dépend, non seulement 

de l'efficacité du stabilisateur employé, mais encore 
de la finesse des particules en suspension. Toutes 
choses égales d'ailleurs, une émulsion est d'autant plus 
stable qu'elle est plus fine. Si l'on prépare une émul­
sion en vue d'un stockage il y a donc intérêt à obtenir 
la plus grande finesse possible, qu'il est au contraire 
inutile de rechercher si l'on n'envisage qu'un emploi 
immédiat. 

III. — LA FABRICATION DES EMULSIONS 

Les procédés de fabrication des diverses émulsions 
font l 'objet d'un grand nombre de brevets. Ils dif­
fèrent à la fois par les stabilisateurs employés, et par 
la manière dont on obtient la dissociation du liant. 

Comme nous l'avons vu, la substance émulsifiante 
est un savon généralement obtenu par saponification 
d'acides gras avec de la soude. La résine entre souvent 
dans la composition de ce savon sous forme de rési-
nate de soude. 

Voici, à titre d'exemple, la préparation d'un savon 
pour la fabrication d'une émulsion de bitume (Bitu-
mine) : on choisit de la résine et des corps gras de très 
bonne qualité, et on n'utilise que la quantité de soude 
juste nécessaire à les saponifier. On fait fondre la 
résine et on lui ajoute le mélange soude et corps gras, 
en agitant avec soin. On incorpore ensuite au savon 
formé une petite quantité de silicate de soude qui 
favorise la formation du résinate. 

L'émulsion proprement dite peut être obtenue soit 
par voie chimique, soit par voie mécanique, soit par 
une combinaison des deux procédés. 

Dans le procédé par voie chimique on ajoute au 
bitume fondu une certaine proportion d'eau savon­
neuse et l'on procède à un brassage énergique du 
mélange. 

Le procédé par voie mécanique est, de beaucoup, 
le plus employé. Son principe est le suivant : 

La matière émulsifiante est préparée en solution 
aqueuse dans un bac titreur modérément chauffé ; le 
bitume à émulsionner se trouve dans un second bac, 
chauffé à une température voisine de 100° C. On intro-

FiGURE 2. — Une turbine à émulsion 
(Cliché Rol-Leister). 
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duit l'émulsif et le bitume simultanément, en quantité 
sensiblement égale dans un appareil de brassage cons­
titué par une turbine tournant à très grande vitesse ; 
le liquide y passe en pellicule très mince (une frac­
tion de millimètre) entre le stator et le rotor ; sous 
l'effet giratoire puissant qui lui est imprimé et sous 
l'influence séparatrice de l'émulsif, la masse de 
bitume se désagrège rapidement en globules extrême­
ment ténus qui se recouvrent d'une très mince pelli­
cule du savon que contient le mélange. Le brassage 

c'est leur prix de transport élevé. En effet, les émul­
sions contenant environ 50 % de leur poids d'eau, on 
se trouve obligé de transporter cette eau, ce qui a pour 
effet de doubler à peu près les prix de transport de 
la tonne de bitume. On a donc cherché à parer à cet 
inconvénient qui tend à restreindre l 'emploi des émul­
sions à une certaine distance des usines productrices, 
et l'on est arrivé à résoudre le problème de deux 
manières différentes : la fabrication locale des émul­
sions, et l 'emploi de pâtes solubles. 

FIGURE 3. — Une usine de fabrication d'émulsion 
(Usine de Colas, à Rouen 

(Photo S. G. E.) 

ne dure que quelques minutes. L'émulsion est alors 
conduite dans des réservoirs où on la laisse refroidir 
avant enfûtage. 

Le bitume natif de Trinidad qui contient naturelle­
ment de la silice à l'état colloïdal, peut se mettre en 
émulsion d'une manière spéciale : on ajoute l'émulsif 
sans eau au bitume fondu et l'on procède à un bras­
sage du mélange; on peut ensuite ajouter à ce dernier 
de l'eau en quantité quelconque. 

L'émulsion de goudron « Vialit » est obtenue de la 
rhanière suivante : on améliore les goudrons dans un 
malaxage à chaud par l'addition de brais et bitumes ; 
e malaxage est continué ensuite jusqu'à obtentiOi\ 

d'un mélange très homogène. Ce mélange est ensuite 
émulsionné à l'aide d'un centrifugeur de vapeur au 
sein d'une solution aqueuse de goudron végétal. 

Les émulsions, dont la fabrication en usine est rela­
tivement simple, présentent un gros inconvénient ; 

PREPARATION LOCALE DES EMULSIONS. 
Au lieu de faire venir de distances considérables des 

émulsions qui contiennent la moitié de leur poids 
d'eau, il devient plus économique, dans les régions 
offrant un débouché suffisant, d'établir de petites 
usines locales dont les frais d'installation sont vite 
amortis. Dans ce cas les firmes qui exploitent des pro­
cédés spéciaux se contentent de fournir le liant et 
l'émulsif et se chargent (ou chargent les constructeurs 
spécialisés) de l'installation de l'usine locale. Il est 
possible d'établir ainsi des stations suffisant aux 
besoins d'un arrondissement, ou même d'un départe­
ment. 

Une installation de ce genre comprend en principe 
(fig. 4) : 

\° Un générateur de vapeur ; 
2° Un bac à émulsif, chauffé par la vapeur, au 

moyen d'un faisceau tubulaire approprié ; 
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^ : TUDE et mise au point de la tech-
C j " ' nique de fabrication et d'utilisation 

' des liants hydrauliques dans la 
construction des routes et chaussées. 
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3° Un bac à bitume, où celui-ci doit être chauffé par 
le même procédé à une température voisine de 100° ; 

4° Une turbine à émulsion, avec son moteur ; 
5° Un réservoir de stockage. 
L'émulsif est livré tout prêt à être employé. Il suffit 

de le diluer dans une quantité d'eau bien déterminée, 
et de le placer dans le bac spécial. 

Le bitume et l'émulsif sont introduits simultané­
ment dans la turbine à émulsion, d'où le produit 
tombe dans le réservoir de stockage. 

Si l'on emploie une machine épandeuse, celle-ci n'a 
qu'à venir pomper l'émulsion dans ce réservoir, puis 
à aller la déverser sur le chantier. 

1° La pâte soluble anhydre, qui a la consistance 
d'un corps solide, mais que l'on est obligé de fondre 
avant de préparer l'émulsion par simple addition 
d'eau ; 

2° La pâte soluble à très faible proportion d'eau, 
qui est miscible à l'eau en toute proportion sans 
réchauffage préalable. 

Ces produits sont d'un transport économique, et 
étant donnée leur consistance solide ou presque, ils 
peuvent se contenter d'emballages moins coûteux que 
les fûts employés pour le transport des produits 
liquides. 

L'économie d'emballage et de transport, par tonne 

iTtiO—J-

M |lg ^ 
/ 

I R 
iTtiO—J-

M |lg 
E 

1 

G "Sertaratcor de vapeur E-jàlè 
B _Bac & Ut-tuinô  "1 I 

1 
H £rnulbeuT' rotatif 
S f̂ escrvjoiT" de 5tûckakge 

lar la. \̂ apcur 

E . Epan-cicusc 6 u r Temorc50£ ou auto - can\ion.. 
^ F̂ aiT-vpe rrtunia, de lie c b - aTî o b 40 ri>, 
M ^ - r o o p c m oTo - com p r e sseuv - cL C p i b eor . 

V Xo^jaiuterie. jLc/iljlc pooT neftoy oi^_e pa>.» la-«Va-peur. 

FIGURE 4. — Schéma d'une installation 
de fabrication locale d'émulsions 

(Cliché Ejalg). 

PATES SOLUBLES. 
Il s'agit là de mélanges de bitumes et de matières 

émulsifiantes. ne contenant que très peu d'eau, et qu'il 
suffit de mélanger avec une quantité d'eau suffisante 
au lieu d'emploi. 

Le bitume de « Trinidad » se prête particulièrement 
bien à la préparation de ces pâtes solubles dont il 
existe deux types : 

de bitume, résultant de l 'emploi de pâtes solubles au 
lieu d'émulsions aqueuses ordinaires peut atteindre 
50 à 60 % pour les pâtes à faible proportion d'eau, et 
70 % pour les pâtes anhydres ; mais dans ce dernier 
cas le réchauffage indispensable complique notable­
ment la préparation de l'émulsion. 

{A suivre). Jacques THOMAS, 
Ingénieur E. P. C. 

LETGENDE 

C Injscleur 
D Bû^ de raSsu/- ĉ i Caad£Jiitt£u>oj. 

FIGURE 5. — Schéma d'une installation mobile 
de préparation d'émulsions 

(Cliché Ejalg). 
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Société anonyme des Exploitations Granitières 

A . - K . F E R N S T R O M 
à KARLSHAMN (Suède) 
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L Y S E K I L 

K A R L S H M A M N 

K A R L S K R O N A 

Fournisseur des Administrations, des Ponts 
et Chaussées et de la Ville de Paris 

R é f é r e n c e s dans le monde ent ie r 
2,000 ouvriers — Vapeurs particuliers 

P R O D U C T I O N A N N U E L L E : 1 2 M I L L I O N S DE P A V É S D ' E C H A N T I L L O N 

PAVÉS D'ÉCHANTiLLOrM 
S to cks i m p o r t a n t s c o n s t a m m e n t  

d i s p o n i b l e s • — 

P A V É S M O S A Ï Q U E S 
Installation spéciale pour demindes imporianics 

Livraison rapide de toutes quantités 

T é l . : Guienberg 5 7 - 5 I 

AGENT C£:r<!ÊRÂL POUR LA FRANCE 

H . B O D Ï N 
19, Rue Martel, 19 ^ P A R I S - X ^ 

Télégr. : Cranitbod-Paris 
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UN V É H I C U L E SPÉCIAL POUR ESSAIS ROUTIERS 

La Commission des Grandes Routes de la Caroline 
du Nord et la Station Expérimentale du Collège de ce 
même Etat, possèdent un véhicule d'essai permettant 
de mesurer la puissance nécessaire à la traction des 
véhicules à moteur sur toutes sortes de routes et dans 
toutes les conditions. 

Les caractéristiques particulières à ce véhicule 
d'essai peuvent être résumées brièvement comme 
suit : 

1° Le véhicule est mis en mouvement par des 
moteurs électriques, auxquels le courant est fourni 
par une génératrice commandée par un moteur à 
essence ordinaire ; 

2° Les moteurs électriques, à enroulement en série 
sont du type de ceux utilisés sur les tramways ou les 
véhicules à batterie. Les générateurs électriques, con­
trairement aux dispositions habituelles, sont égale­
ment du type série ; 

3° Les valeurs instantanée et moyenne de la vitesse 
et l'intensité du courant électrique dans le circuit 
principal unique se déterminent indépendamment. 
Ces éléments permettent de calculer aisément l'éner­
gie fournie au mécanisme du véhicule ; 

4° Le véhicule d'essai routier mesure, aux vitesses 
qu'on s'est fixées, la nuissance movenne dépensée et 
non la résistance à la traction. Celle-ci peut, cepen­
dant être calculée à l'aide de la puissance, de la 
vitesse et du rendement du mécanisme ; 

5° Le véhicule comporte une suspension « antivi­
bration » spécialement construite pour soustraire les 
instruments d'enreaistrement graphique aux effets des 
vibrations et des chocs ; 

6° Un ampèreheure-mètre permet de calculer, con­
naissant le temps écoulé pendant l 'expérience, la 
valeur moyenne du courant électrique. On adopte 
cette méthode qui économise beaucoup de temps, au 
lieu de calculer la valeur movenne du courant au 
moyen du graphique d'un ampère-mètre enregistreur. 

Le véhicule d'essai est conduit à une vitesse déter­
minée qui, pour permettre des mesures précises doit 
être maintenue constante pendant chaaue expérience. 
La réalisation de cette condition qui s'obtient en agis­
sant sur l'accélérateur du moteur à essence, demande 
une certaine pratique. La vitesse ordinairement 
employée est de 15 milles à l'heure ; néanmoins, on 
a fait des essais à diverses autres vitesses allant de 
2 à 30 milles à l'heure. 

Une des propriétés de la commande électrique est 
que le mouvement du véhicule n'est pas retardé dans 
les rampes ; d'autre part, la puissance mesurée est 
nulle, lorsqu'il n'est nécessaire de fournir aucune 
énergie au véhicule pour le maintenir en mouvement. 
Par conséquent, on devra utiliser les freins pour main­
tenir la vitesse constante dans les pentes de quelque 
importance. ' " " '^ 

Le véhicule peut mesurer la puissance à différentes 
vitesses sur des routes accidentées ou des terrains 

boueux, sablonneux, etc. . Pour obtenir des valeurs 
comparatives des puissances nécessaires sur diffé­
rents revêtements, il est préférable de choisir des 
routes parfaitement de niveau ; on évite ainsi les 
calculs nécessaires pour éliminer l'effet des pentes. 

Un grand nombre de parcours d'essais sur une piste 
de course, à la vitesse de 15 milles à l'heure ont donné 
les résultats suivants 

10, 30 HP quand la surface est mouillée et boueuse. 
9, 30 HP quand elle est partiellement sèche. 
8, 30 HP quand elle est presque sèche et quelque 

peu rugueuse. 
5, 17 HP quand elle est dans les meilleures con­

ditions, c'est-à-dire sèche et parfaitement unie. 
L'influence de la vitesse du véhicule sur la puis­

sance requise dans le cas ou la piste était dans les 
meilleures conditions, est mise en évidence par les 
chiffres suivants : 
A une vitesse de 

2 1 / 2 milles à l'heure ( i km 022) : 0.R7 HP 
5 — _ ( 8 — 045) : 1.40 — 

10 — _ n f i — Om : 3.10 — 
15 — - - (24 - 13.5) : 5.17 — 
20 — — (32 — 180^ : 8.10 — 
25 — — (40 22,5) : 12.45 ^ 
30 — — (48 — 270) : 19.00 -

L'étude complète du fonctionnement du véhicule 
d'essai est actuellement en cours. Elle comporte l'ana-
Ivse de la puissance absorbée par les résistances in­
ternes. (•r^^n de la résistance de traction, etc. . 

Ouand ces recherches de laboratoire seront ter­
minées, les résultats donnés par les parcours d'essai 
seront résumés. On continuera les expériences pen­
dant au moins un an, afin de fournir des valeurs 
comparatives des puissances absorbées sur différents 
revêtements, ceci à des énoaues de l'année et dans 
des circonstances atmosphériaues diverses. 

On a l'intention d'utiliser ultérieurement les don­
nées comparatives obtenues sur les puissances, 
comme bases d'une étude des dépenses d'essence, de 
pneumatiques, d'entretien, rapportées au mille par­
couru sur chaaue sorte de revêtement. 

Les dépenses par tonne mille pour les pneuma­
tiques, l'essence et l'entretien peuvent être adoptés 
comme chiffres caractéristiaues de chaaue revête­
ment, du point de vue économique. Ces données 
peuvent être utilisées pour évaluer l 'économie réa­
lisée par l 'emploi de revêtements à surface résistante, 
abstraction faite des facteurs autres que celui d'uti­
lisation. 

On compte que les résultats permettront de déter­
miner quantitativement le volume du trafic à partir 
duquel sont économiquement justifiées les dépefises 
qu'exige la construction de routes de première classe. 

TD'après :JRoa(/A' and Roa Con.sfrjfcf/o/?. l " Novem­
bre 1926. — H.B. Shaw, Director. — Engineering 
Experiment Station, North Carolina State Collège.] 
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CAPACITE DE CIRCULATION 
DES CHAUSSÉES 

Conditions de circulation sur les routes. — Il con­
vient tout d'abord d'appeler l'attention sur la sou­
plesse d'exploitation des routes, souplesse due à ce 
que les véhicules rapides peuvent doubler et dépasser, 
en un point quelconque de leur parcours, les véhi­
cules plus lents. 

Tant qu'il peut en être ainsi, et c'est encore le cas 
pour notre trafic routier, les vitesses i)euvent rester 
libres sans que la circulation soit gênée ; les véhicules 
se succèdent à des intervalles tels que le coefficient 
d'occupation de la route est très faible. 

Mais, avec un trafic intensifié, naîtra la préoccupa­
tion d'assurer le débit maximum de la chaussée : on 
conçoit ([ue la circulation soit alors soumise à cer­
taines conditions. 

D'une façon générale, la vitesse d'un véhicule est 
limitée par l'obligation d'arrêter sur une distance dé­
terminée. 

Cette distance sera : 
a) Ou l'étendue du champ de visibilité (circulation 

de faible intensité) ; 
b) Ou la distance qui sépare le véhicule considéré 

du véhicule précédent (circulation intense). 
11 faut, en effet, pour (jue la circulation soit assurée 

avec sécurité prévoir le cas d'un arrêt brusque acci­
dentel (hi véhicule précédent, chute d'un voyageur, 
e t c . , il faut même, de plus, tenir compte du temps de 
réaction du conducteur. 

Distance et temps d'arrêt d'un véhicule. — Si on 
appelle : 

V, la vitesse d'un véhicule; 
-\ ^ l'accélération (négative) supposée constante pen­

dant la période de ralentissement; 
t, la durée de cette période ; 
D, la distance d'arrêt, 

on a : 

I) = i 1-̂  = 

Valeurs convenables de Jf. — Si on se place unique­
ment au point de vue du confort des voyageurs, on 
peut considérer comme normale une valeur de 

= — 1 m ; Soc. 

En cas de besoin, on pourra aller jusque : 

Jj. = — 2.1 m : Sec. 

correspondant à un effort horizontal sur le voyageur 
égal au 1/4 de son poids, effort généralement insuffi­
sant pour le déplacer de son siège ou l ' incommoder. 

Ces valeurs sont compatibles avec les conditions de 
tenue de la voiture sur la route, sauf sur pavé gras, 
où elles devront être réduile:; à : 

2 
Jj. = — 0.:)S 111 : Soc. 

pour voitures à freinage intégral et à : 

] ( •= — 0.29 111 : Soc. 

pour voitures à freinage sur les roues arrière. 
Ces valeurs permettent de déterminer les conditions 

de circulation. 
Circulation sur route à faible trafic. Vitesse nor­

male, vitesse limite. — Par exemple, sur une route 
dont le tracé ou les conditions atmosphériques seraient 
tels que la zone de visibilité ne s'étendrait pas au-delà 
de 50 m. l'expression 

V = V 2 Jf D 
tirée de (1) donnerait, pour la vitesse normale 

^' = V 2. 1. 50 111 : Soc. 
= 10 m : Sec. 
= 36 km : liouro. 

et pour la vitesse limite : 

V = K 2. 2.1. :>L 111 : Soc 
= 1.").."). 111 : Soo. 
= ÔC) km : heure. 

Toutefois, dans le cas d'un pavé gras, ces vitesses 
seraient réduites, pour une voiture à freinage inté­
gral, à : 

\ = V 2. o.-'iS. 50 m : Sec 
= 7.1)0 m : Sec 
= 27 km : lioiu'o 

et, pour une voiture à freinage sur roues arrière : 
y Y 1 0,29. 50 m : Soc 

= 5. 10 m : Soc 
= 19,5 km : hoiiro 

Circulation sur route à grand trafic. — La distance 
qui sépare deux véhicules successifs d'une même file 
doit être au moins égale à : 

1° L'espace parcouru à la vitesse de régime V pen­
dant le temps de réaction du conducteur; on peut 
admettre que ce temps est de une seconde; 

2° La distance d'arrêt. 
La distance qui sépare les points homologues de 

deux véhicules successifs d'une même file, sera : 

L, étant la longueur, supposée uniforme, des véhi­
cules. 

Le débit, sur une file, sera : 
2 Jf \ (2) 

11 = \2 2 J,, iL + V) 

J f 
équation d'un cubicpie (fig. 1) tangente, à l'origine, à 
la droite n ' = ^ et asymptote, pour V== x à l 'hyper­
bole n"V = 2 Jf 
La condition de débit maximum est : y = J/'2Jc U 
pour la(i.uelle la distance d'arrêt est : 

D = 11. 
2 J,. 
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LES ROUTES MODERNES 
i ^ M ^ ^ — 1 Société anonyme au capital de 2.3oo.ooû francs M — — I M 

B U R E A U X 

P A R I S ' 1 18. rue La Boeiie 
(8' arr.) 

Téléphone : É L Y S É E S 49-25 

D É P Ô T E T A T E L I E R : G E N N E V I L L I E R S - V I L L E N E U V E - L A - G A R E N N E - 25, quai d'Argenteuil ' T é l . : lleS.-Den,s 48 

Principaux revêtements exécutés en 1924 et 1925 
Porphyrasphalte 27.000 mètres carrés 
Béton 55.000 id. 

R É S U L T A T S : pas un décimètre carré n a du être réfectionné. 

P R I N C I P A L E S S P É C I A L I T É S 
P a v a . ^ G Monobloc, les pavés étant posés sur 

une chape en asphalte et leurs 
ioints bitumés. en b o i s 

P a v a g e s 
e n p i e r r e 

( en pavés d ' é chant i l l on et m o s a ï q u e ) à (Oinis 
de b i tume : imperméabi l i té , moins d e b o u e 
et d e poussière , moins d e trépidations et 
de bruit pour les riverains. 

Revêtements pour grosse circulation lourde et circulation automobile intense 

1° P o r p h y r a s p h a l t e non glissant, même 
— ^ — — — ^ — — — — sur les rampes de 
plus de 0 m. 06 par mètre. Epaisseur 3 à 5 centimètres. 
S'applique sur vieux pavage en pierre, sur empierre 
ment et sur béton. Facilité d'exécution par demi-lar­
geur. Facilité de réparation en cas d'ouverture de 
tranchées. Cotjte moitié moins qu'un relevé à bout. 
Convient particulièrement dans les rues et traverses 
avec bordures de trottoirs. Garantie : 5 ans gratuite­
ment, I 0 ans au moins, en sus, avec primes d'entretien. 

2° B é t o n fissures, avec joints des reprises 
en asphalte ou bitume. Surfacement 

exact quel que soit le profil. S'applique sur vieux 
pavage en pierre et sur empierrement. Exécution 
par demi-largeur. De deux tiers à moitié moins cher 
qu'un relevé à bout. Convient particulièrement 
pour les quais, cours de marchandises et cours 
d'usines. Garantie : 5 ans gratuitement, 5 ans au 
moins, en sus. avec primes d'entretien: 

Revêtement économique 
R e c h a r g e 

pour fort e cire ulati on 
e n t 

c i m e n t é puis b i t u m é 
P L U S D E N I D S D E P O U L E . 
P L U S D ' E M P L O I D E M A C A D A M . U N E F O I S C E D E R N I E R 

R E C H A R G E M E N T E X É C U T É . 

BITUMAGE Application de bitume, depuis 600 grammes par 
mètre superficiel, par pulvérisation, au moyen 
d'une répandeuse automobile à grand travail-

TniiiHiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiliiiiiiiiiiiMiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiniiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiin 

RGRA - w w w . r g r a . f r 

http://www.rgra.fr


DÉCEMBRE 1926 REVUE GENERALE DES ROUTES 381 

Autrement dit, le débit est maximum quand chaque 
véhicule peut arrêter sur sa longueur. 

Eu supposant une accélération négative, ou retar-
dation, de 1 m : séc\ le débit horaire est numérique­
ment exprimé par : 

2 y 3()00 ^ V 
^ = V 2 4 - 2 ( L + V. 

Ce nombre caractérise la capacité de circulation 
de la chaussée. 

Les courbes ci-dessous (fig. 2) donnent, en fonction 
de la vitesse, les débits horaires, pour une fde : 

1° De véhicules de 4 m. 50 (voitures de tourisme) 
circulant sur asphalte, macadam ou béton, secs ou 
mouillés; 

2° De véhicules de 8 m. 40 (omnibus à 38 places type 
S. T. C. R. P. ou camions équivalents) sur même route. 

10 20 30 7" 8t 

Ces débits théoriques ne peuvent être obtenus qu'en 
supposant une attention soutenue de la part des con­
ducteurs puisque, en dehors du temps de réaction, que 
nous avons supposé uniformément de une seconde, 
aucune marge n'est laissée entre le moment où un 
incident de marche se produit et le moment où le con­
ducteur doit prendre une décision; ce sont donc des 
débits limites qui ne pourront être assurés que tout 
à fait momentanément. 

Aussi, pratiquement, est-il indispensable de prévoir 
un plus grand espacement entre les unités d'un con­
voi, autrement dit, d'adopter un coefficient de sécu­
rité tenant compte d'un temps supplémentaire laissé 
au conducteur. 

A titre d'exemple, nous nous reporterons aux trans­
ports restés célèbres, assurés par la « voie sacrée » au 
moment des attaciues de Verdun : les mouvements 
étaient réglés de telle façon que, à la vitesse adoptée, 
très voisine de 15 km. heure, les camions passaient à 
la cadence de un toutes les 14 secondes. Le débit ho­
raire était de 260 camions, transportant en moyenne 
chacun 25 hommes; la capacité de transport de la 
« Voie Sacrée » était donc d'environ 6.500 hommes 
à l'heure. 

Le coefficient de sécurité (rapport du débit limite 
au débit pratique) était de : 

700 

Coefficient d'occupation de la route. — Nous appel­
lerons coefficient d'occupation de la zone balayée par 
une file de véhicules, le rapport de la surface des 
véhicules à la surface totale de la bande de circula­
tion. 

A chaque vitesse, correspond un coefficient d'oc­
cupation limite. 

Si nous considérons la circulation de véhicules sur 
une seule file, le coefficient d'occupation de la bande 
de circulation correspondante sera, dans l'hypothèse 
d'une retardation de 1 m : sec^ 

V = k h 
D' - v'̂  

V + +1' 
r = 1 pour V = 0 ; les véhicules couvrent toute la sur­
face de la route : mouvement impossible; 
pour le débit maximum, r = 37,5 % dans le cas de 
voitures de 4 m. 50 de long; r = 40 % dans le cas de 
voitures de 8 m. 40. 

Cae/y/è/f/tâ 'occi//7 ati'on e/e /a rO(/âe 
en /onction /a i^/âeJje f CM o / m 

o / 2 J s- t J a s '0 11 'i 'f m:^i. 
J.t 7.a « . » 2jr Jf 60 Mm:h^ 

Dans tout ce (fui précède on a supposé qu'il s'agis­
sait de transi)orts entre deux points aménagés de telle 
manière que les expéditions ou réceptions de véhicules 
en ces points pouvaient se faire à la cadence X don­
née par l'exjjression (5) ; autrement dit, que la capa­
cité d'expédition ou d'absorption de ces points per­
mettait d'utiliser à plein la capacité propre de trans­
port de la route. 

Si les conditions d'exploitation conduisent à envisa­
ger la création de points d'arrêt intermédiaires et s'il 
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I B E R G E A U D | 
I M A Ç O N (S.-et-L).| 

C O N C A S S E U R L O C O M O B I L E 

I SPÉCIALISTES POUR LA CONSTRUCTION DU MATÉRIEL | 

I DE C O N C A S S A G E ET DE B R O Y A G E : : C O N C A S S E U R S 1 

I GIRATOR :: CONCASSEURS LOCOMOBILES :: TROMMELS, etc. | 
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est néanmoins indispensable de pouvoir utiliser à 
plein la capacité proi)re de circulation de la route, il 
•est nécessaire de prévoir, au droit de ces points d'ar­
rêt, des évitements permettant le stationnement d'un 
certain nondjre d'unités en parallèle. 

Circulation sur routes banalisées. — Ainsi que nous 
l'avons vu plus haut, les véhicules ont pu, jusqu'alors, 
circuler à des vitesses très différentes, ces vitesses 
«tant susceptibles d'assurer des débits supérieurs aux 
besoins. 

Il suffit de disposer, pour la circulation dans un 
sens, d'une largeur de chaussée égale à deux lar­
geurs de véhicules plus lents, ces derniers pouvant 
toujours trouver ])lace dans la bande de circulation 
la plus à droite dont le coefficient d'occupation est 
tel que l'insertion entre les véhicules préexistants peut 
se faire sans gêne. 

Circulation sur routes spécialisées. — Mais si l'in­
tensité du trafic augmentait dans des proportions 
importantes, il serait nécessaire de réglementer les 
vitesses, ou plutôt les vitesses se régleraient d'elles-
mêmes pour tendre vers les valeurs données par le 
calcul. 

L'espacement entre les véhicules circulant dans la 
partie la plus à droite à la vitesse de régime corres­
pondant au débit conunandé par le trafic tendrait 
vers une valeur telle que deviendrait pratiquement 
impossible l'insertion de véhicules provenant de la 
bande dé gauche. 

Par exemple, si on avait à écouler un courant de 
trafic de 260 camions à l'heure, avec le même coef­
ficient de sécurité que les transports de Verdun 
précités, la vitesse moyenne serait de 15 km. heure 

et l'espacement moj'en entre véhicules serait d'en­
viron 50 m. 

Il faudrait affecter la bande la plus à droite aux 
véhicules circulant tous à la vitesse de gros trafic 
et la ou les bandes plus à gauche aux véhicules à 
marche rapide, les véhicules d'une bande circulant 
tous à la même vitesse. 

On en arrive à la conception de routes à bandes 
spécialisées à des vitesses imposées, les bandes les 
plus à droite étant affectées au gros trafic à faible 
vitesse. 

Taxes de circulation. — S'il s'agissait de faire cou­
vrir toutes les charges par les usagers, comme dans 
le cas de routes privées (autostrades), on aperçoit 
immédiatement que les taxes à acquitter pour l 'em­
prunt de telles routes sur un parcours déterminé 
devraient, logiquement, être différentes pour chaque 
bande, pour deux raisons : 

1" Parce que l'usure de la route varie avec la 
vitesse ; 

2° Parce que la fréquentation diminue rapidement 
quand la vitesse augmente. 

Nous avons vu, par exemple, que le débit horaire 
théorique tombe de 900 à 300 quand on passe de la 
vitesse 10 km. 8 à la vitesse de 80 km. heure. 

Autrement dit, dans les conditions optima, il cir­
culerait trois fois moins de véhicules sur une bande 
réservée à la vitesse 80 km. heure que sur une bande 
réservée au gros trafic faible vitesse. 

La charge d'amortissement par kilomètre-voiture 
devrait être trois fois plus élevée pour la bande 
rapide que pour la bande à gros trafic. 

(A suivre) A. ROUSSEL, 
Ingénieur A. M. 
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LE GARDIENNAGE DES PASSAGES A NIVEAU 

L'État actuel de la question sur les réseaux français 
// nous a paru intéressant d'exposer à nos lecteurs Notre réglementation reste toujours celle de la loi 

l'état actuel des essais tendant à améliorer les con- du 16 juillet 1845. 
ditions de sécurité de la circulation routière dans la « Tout chemin de fer sera clos des deux côtés et 
traversée des passages à niveaux. Nous avons eu « sur toute l'étendue des voies. Partout où les 
recours, à cet effet, à Vobligeance de M. Dautry, In- « chemins de fer croisent le niveau des routes de 
génieur en Chef de la Voie et 'des Bâtiments à la « terre, des barrières seront établies et tenues 
Compagnie du Nord, qui a bien voulu nous faire « fermées conformément aux règlements. » 
donner par ses Services, une documentation corn- divers passages à niveau sont classés par 
plète sur la question. arrêtés en différentes catégories d'après la fréquen-

La situation statistique des passages à niveau des talion routière. Les passages à grande fréquentation 
grands réseaux français est la suivante : routière ont généralement leurs barrières ouvertes 

P.N. gardés P.N. non gardés le jour et fermées la nuit, gardées : soit à poste fixe 
Etat 7.303 1.491 de jour et de nuit, soit par des agents habitant la 
Alsace-Lorraine 1.381 845 maison de garde voisine ; les passages à fréquen-
Est 2.951 385 talion moyenne ou faible sont ordinairement fermés 
Midi 3.596 685 jour et nuit, et les gardes n'ont qu'à ouvrir les bar-
Nord 2.558 507 rières à la réquisition du public. 
Orléans 4.902 1.181 Le tableau précédent montre qu'un certain nombre 
P.L.M 5.920 205 de passages à niveau ne sont pas gardés. Une lo i du 
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I MATÉRIEL DE GOUDRONNAGE DES ROUTES | 
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I Matériel perfectionné, à bras, hippomobile et automobile | 

I permettant d'épandre jusqu'à 20 tonnes de goudron par jour i 

Ë I FS MEILLEURS APPAREILS LES PLUS REPANDUS E 

M A I S O N S I R I U S - R I N C H E V A L 
I N G É N I E U R - C O N S T R U C T E U R 

PARIS -:- 1, Rue de l'Aqueduc, 1 - : - Téléph. : NORD 36-93 

I U S I N E à S O I S Y - s o u s - M O N T M O R E N C Y (S . -&-0 . ) Téléphone: Enghien421 I 

I P L U S D E 3 . 0 0 0 A P P A R E I L S E N U S A G E | 
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I N G É N I E U R . C O N S T R U C T E U R 

48 à 52, rue Achard A . S C H A R S B O R D E A U X 

G O U D R O N N E U S E A U T O à injection sous pression 
système A. SCHARS breveté S. G. D. G. 

Augmrntation de rendement, réduction de main-d'œuvre 

G O U D R O N N E U S E S 
aulo , h ippo et à bras 

à INJECTION SOUS PRESSION 
Appareil du "POINT à TEMPS" 

petit et grand m o d è l e 

Matériel pour bitume : 
C H A U F F E U R , M A L A X E U R , etc... 

SABLEUSE. AUTO ET HIPPO 
Notices et références 
franco sur demande 

Le " P O I N T à T E M P S " 
p o u r réparation des flaches et nids de poule, auxi­
liaire indispensable du cantonnier, transporte gou­
dron, cailloux, sable et tout l'ouiilloge nécessaire. 

' " * * * ' * ' I u n l u i M I l l l l l l I l l l 111 III I l l l I l l l l l l l m i l I l l l l l l i i i i i i i i i i i i 1 1 m u m u n ii u n u n u i i i i i l u i n n i n i i i i m m ? -

iiiiiiiiiiiiiiiiii llllllllllllll Illllllll iiiiiiiiiiMiiiii;: isiiiiiiiiiiiiiiifiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiMiiiiiiii iiiiiim 

I ARCO ^^700'̂  I 44 C O L A S " 
^ S o c i é t é G é n é r a l e d ' E n t r e p r i s e s = 

I 56, Rue du Faubourg St Honoré, PARIS ( 8 ) | 

I Peinture spéciale pour les surfaces 1 
I soumises aux très hautes | 
I températures jusqu'à 380 • 1 
i S O C I É T É N O V A V I A 1 

= i = 4, Rue d'Aguesseau, PARIS (8^) =  
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26 mars 1897 a prévu, en effet, des tempéraments à 
la loi de 1845 : « Le ministre des Travaux Publics 
« est autorisé à dispenser les Réseaux de clôtures 
« fixes et de barrières à certaines conditions. Cette 
dispense ne peut être accordée : 

« 1° Sur les lignes ou sections de lignes où circu-
« lent plus de 3 trains par heure 

« 2° Dans la traversée des lieux habités ; 
« 3" Aux abords des stations, haltes ou arrêts. » 
Pour les lignes nouvelles, l'application de la loi 

est simple et les P.N. gardés sont désignés lors de 
l'enquête. Sur les lignes anciennes, la dispense des 
barrières ne peut être accordée qu'après une ins­
truction spéciale pour chaque P.N. et dans laquelle 
le Préfet, le' Conseil Général et les P o n t s - e t -
Chaussées donnent leur avis. En pratique, il est très 
rare que cette procédure aboutisse à cause de l 'oppo­
sition locale qui s'est presque toujours jusqu'ici 
manifestée avec ténacité. 

Or, le développement continu de l'automobile a 
complètement transformé l'acpect du passage à 
niveau. 

Avant l'auto, lorsque la vitesse des véhicules était 
faible, avec des trajets journaliers ne dépassant pas 
quelques dizaines de kilomètres, le passage à niveau 
était pour l'usager un obstacle familier devant lequel 
il faisait halte volontiers, et l'attelage reprenait 
souffle. Aujourd'hui, la vitesse est reine, l ' immobi­
lité détestable. L'auto a raccourci les distances et, 
sur la route, les croisements du chemin de fer se suc­
cèdent plus nombreux, souvent inconnus et perfides. 
L'arrêt devant des barrières fermées devient bientôt 
intolérable à des gens encore plus avides d'espace 
qu'avares de leur temps. 

La solution nouvelle du problème de sécurité 
posé par le passage à niveau devient chaque jour 
plus pressante. Autrefois, l'idée a prévalu qu'il con­
venait de remettre la sécurité des usagers à la vigi­
lance des Agents des Compagnies de chemins de fer, 
semblant plus aptes en tout état de cause à appré­
cier l 'opportunité de la traversée des voies. Pour 
faciliter la tâche des gardes, surtout aux endroits où 
la visibilité vers le chemin de fer était insuffisante, 
on installa progressivement des avertisseurs de l'ar­
rivée des trains dont les indications créaient un 
précieux adjuvant aux moyens d'investigation 
anciens. Les réseaux font encore actuellement un 
effort continu pour équiper les passages où les pro­
grès de la circulation en font apparaître le besoin. 

Malgré tout, en raison principalement de l'essor 
impressionnant de l 'automobile, les accidents de 
passages à niveau sont nombreux. Beaucoup pro ­
viennent de la défaillance de certains conducteurs. 
On a vu des gardes se décider à ouvrir au dernier 
moment pendant l'attente prolongée d'un train. Ces 
hésitations sont d'autant plus funestes qu'entre cette 
décision tardive et le passage du véhicule s'écoule le 
temps nécessaire à l'ouverture des barrières. 

Si le règlement était toujours strictement appliqué, 
aucun accident ne serait à déplorer, et c'est préci­
sément la rigueur d'un texte qui ne peut prévoir tous 
les cas dangereux, sans occasionner une gêne en 

([uekiuc sorte équivalente à sa valeur de sécurité, (jui 
indispose à certains moments le public impatient. 

L'usager moyen qui ne connaît pas exactement 
toutes les circonstances de danger, apprécie mal la 
valeur de certaines précautions, et c'est peut-être 
l 'imprudence bonhomme du public (pii constitue le 
principal obstacle à un régime rationnel des pas­
sages à niveau. 

Or, des statisti([ues récentes ont montré que le 
l)ourcentage des ratés d'appareils avertisseurs est 
nettement inférieur à celui des fautes constatées dans 
le service des gardes. 11 semble donc superflu de 
maintenir un intermédiaire dont les fautes person­
nelles constituent un véritable risque pour le public 
vigilant. Un conducteur qui approche d'un passage 
à niveau non gardé, sait qu'il doit nécessairement 
l)rendre certaines précautions, et s'il lui est permis, 
soit par vue directe, soit à l'aide de signaux installés 
sur la route, de déceler l 'approche d'un train, avant 
de traverser, toute chance d'accident paraît raison­
nablement écartée. Il s'agit là d'une simple éduca­
tion des usagers de la route. 

Il est curieux de constater, à ce -sujet, qu'en Alsace-
Lorraine, où le nombre des P. N. non gardés est 
relativement beaucoup plus élevé que sur les autres 
réseaux, le pourcentage d'accidents sur cette caté­
gorie de P. N. est, au contraire, très inférieur au 
pourcentage relevé sur l'ensemble du territoire 
français. Pour 1923 et 1924, nous avons les résultats 
suivants : 

ALSACE-LORRAINE 

Nombre d'accidents 
poui- 1.000 P. N. gardés 

N'ombre (.l'accirtents 
pour 1.000 P .N. 

non L'ardt'S 

1923 1924 1923 1924 

Automobiles 20 35.50 1.20 
Voitures et Atte­

lages 6.50 12.30 2.45 
Piétons 2.90 6.50 0 

AUTRES RESEAUX FRANÇAIS 
Nombre d'accidenis de toide Nombre d'accidents de tcjule 

nature pour l.iKiii l>. N. nature pour l.UOO 1>. N. 
trardi's non gardés 

1923 1924 1923 1924 

3.55 

3.55 
0 

12.30 10 10.30 11.20 
11 est donc aisé de prévoir qu'avec une réglementa­

tion appropriée, la suppression progressive du gar­
diennage des P. N. se réalisera dans les conditions de 
sécurité désirables. Les pays étrangers nous ont lar­
gement distancés dans cette voie. Les Pays-Bas, la 
Tchécoslovaquie, le Portugal, l'Espagne, l'Italie, la 
Svisse, ont une forte proportion de P. N. non gardés. 
Au .lapon où il y a un développement de 12.000 kilo­
mètres de lignes de chemin de fer, avec 62.000 pas­
sages à niveau, 2.000 passages seulement sont gardés. 

Nous ne pouvons pas rester plus longtemps en 
arrière. 11 y a non seulement beaucoup à gagner en 
sécurité, mais aussi en facilité de circulation sur la 
route et en économie de personnel pour le chemin 
de fer. 
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I Pour les Véhicules Poids Lourds I 

LE BANDAGE 

B E R G O U G N A N 
Dissymétrique 

LE BANDAGE 

E R G O U G N A N 
Extra-Souple cannelé 

LE P N E U 

B E R G O U G N A N 
Unicorde 

A TRINGLES OU A TALONS 

PERMETTENT DE COMBINER 

pour chaque véhicule, suivant sa destination particulière. 

L'ÉQUIPEMENT IDÉAL = = = = = ^ = = = 
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Le problème préoccupe de plus en plus les Réseaux 
et l'Administration supérieure. Dès 1920, les grandes 
compagnies ont présenté un projet de réglementation 
pour les P. N. des lignes d'intérêt général, comportant 
une catégorie de P. N. sans barrières avec signalisa­
tion spéciale. Pour une autre catégorie de P. N., les 
barrières devaient être maintenues fermées la nuit et 
non gardées aux endroits où cette mesure n'offrait 
pas d'inconvénients sérieux pour la circulation rou­
tière. Après observations du Service de la voirie rou­
tière, de la Première section du Conseil général des 
Ponts et ChaXissées, de l'Office National de Tourisme, 
du Touring-Club, de l 'Automobile-Club, des ministres 
de l'Intérieur et de l'Agriculture, les Réseaux ont 
préparé, le 24 juin 1922, un nouveau i)rojet de règle­
ment modifié en accord avec le Service du contrôle 
de l'Etat. Le ministre des Travaux publics a alors 
institué une commission chargée de rechercher toutes 
les mesures de nature à assurer, par une signalisation 
appropriée, la sécurité aux croisements de communi­
cation comportant des P. N. non gardés. Elle c om­
prend des représentants du Contrôle, des Réseaux et 
des Associations touristiques. 

Des essais concluants ont été exécutés sur différents 
systèmes de signaux ])ar le Touring-Club sur le réseau 
du Nord, ensuite des(iuels une décision ministérielle 
de juillet 1926 a prescrit de faire une première série 
d'expériences dans 11 départements : le Pas-de-
Calais, la Marne, la Sarthe, les Côtes-du-Nord, le 
Cher, la Charente, la Gironde, l 'Aude, la Saône-et-
Loire, la Nièvre, l'Isère, en empiétant quehiue peu sur 
d'autres départements limitrophes, si l'intérêt de l 'ex­
périmentation le commande. Cet essai est limité aux 
pa.ssages à niveau de bonne visibilité vers la voie et 
de fréquentation routière moyenne ou faible, situés 
sur les lignes de chemins de fer secondaires. 

Les barrières seront effectivement sujjprimées i)our 
éviter toute confusion de la part du public. La signa­

lisation routière comprendra de part et d'autre 
des P. N. 

1° A environ 250 mètres, un signal avancé cons­
titué par une i)laque rectangulaire conforme au sys-
tème de la Convention internationale sur la circula­
tion automobile et portant une silhouette de locomo­
tive, de manière à indiquer aux usagers de la route 
qu'ils approchent d'un P. N. sans barrière ni gar­
diennage. 

2" A i)roximité immédiate du P. N. un signal d'aver-
tis.-.ement constitué par une croix de Saint-André à 
bras simple ou à bras double, selon que les passages 
comportent une seule voie ferrée ou deux voies 
ferrées, et placé à bonne hauteur. Au signal ainsi 
constitué sera joint un feu clignotant de couleur inva­
riable orange. 

Sur les chemins de terre où la circulation est pure­
ment locale, il n'y aura pas de signaux avancés, ni de 
feu clignotant à proximité du P. N. 

Ces expériences (jui verront le jour en J927, porte­
ront vraisemblablement sur environ 300 passages. 
Les signaux routiers ont pour but d'avertir l'usager 
de la roule de la présence des P. N. Arrivé à proxi­
mité de la voie, il devra s'assurer qu'il i)eut traverser 
sans danger. 

L'expérience envisagée est extrêmement modeste 
eu égard au nombre relativement faible de passages 
à niveau intéressés et à leur circulation peu intense. 
Les passages à niveau à bonne visibilité vers la voie 
ferrée sont malheureusement les moins nombreux et 
la su])pression des barrières et du gardiennage n'en­
trera vraiment dans une voie décisive qu'ai)rès l'ins­
tallation de signaux à changement de couleur annon­
çant l'arrivée des trains aux P. N. de mauvaise visi­
bilité. Ce mode de signalisation fera l'objet d'une nou­
velle série d'expériences qui viendra à son heure. 

Il faut espérer que le public se prêtera de bonne 
grâce à ces essais dont la réussite sera un Nenfait 
pour l 'économie nationale tout entière. 

* l l l i M i i i • i l i l i l III I l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l I l l l I i i i i l i i i i i i l i i i i i i i i i i i l I l l l I l l l l l l l 1 I l l l l l l I l l l l l l 1 nul un III m 1 lui 

LA SIGNALISATION DE DIRECTION 

DES VÉHICULES A U T O M O B I L E S 
i i i i i i i i i i i i i i i i i i i 

Dans sa séance du l"̂ "̂  juin 1926, la Section III (Eco­
nomie Sociale) du Congrès de l'Union des Sociétés 
Industrielles de France, réuni à Nancy, reconnaissant 
l'Utilité publi(]ue tic la signalisation de Direction 
efficace des véhicules automobiles a ado|)té, à l'una­
nimité, et conformément aux conclusions d'un rap-
I)ort présenté par M. Albert Leleu, Industriel à Lille, 
un vœu tendant à ce ((ue : « Soit incorporé au Code 
« de la Route, i)our être rendu applicable à toute la 
« France, la judicieuse décision i)rise par M. Morain, 
« Préfet de police de la Seine, rendant obligatoire, 
« à i)arlir du 1"̂  janvier 1927, l 'emploi d'un ajjpareil 
«• mécani([ue de signalisation, non automatique cl non 

« exclusivement lumineux, clair et précis, indiquant 
« préalablement par une apparition spontanée du 
« signal indicateur invisible à l'arrêt ou en marche 
« normale, les mouvements que vont faire les véhi 
« cules automobiles et cela, afin de restreindre, dans 
« la mesure du possible, les trop nombreux accidents 
« journaliers. » 

Le rapi)ort de M. Leleu comprend un exposé inté­
ressant de ce qui a été fait en matière de signalisation 
de direction et ce qui reste à faire pour réaliser dans 
un but de sécurité publi(jue, une réglementation aussi 
parfaite que i)ossible. Nous en reproduisons, ci-
dessous, les principaux passages : 
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I Toit le maleriel pour la préparation et rapplicalion il3s 
I BÉTONS 
i ET MORTIERS ASPHALTIQUES 
I TARMACADAMS 
I I N S T A L L A T I O N S F I X E S E T R O U L A N T E S 

= pour 1 à 15 tonnes/heure 
1 Le séchage le plus énergique 
H Le plus complet. 
1 L'enrobage le plus parfait 

AMMANN 
SABLEUSE 

Appareil pour sécher et chauffer 
les chaussées 

GOUDRONNEUSES 

à pulvérisation 

automobiles, hippomobiles, à bras 

Les plus répandues. Le meilleur rendement. 

• Inimitables. 

Rouleau monojante 3 T . pour asphalte, tarmacadam 

DÉSHERBEUSE 

Tabricalion et vente en 
France : 

Pierre J U N O D 
36, rue Coriélis, 36 - PARIS (12 ) 

AMMANN 
BITUMEUSE' 
à pulvérisation • 

4.000, 1.600. LOGO. 220 litres 
Les seules conslruilcs en France 

TOUT LE MATÉRIEL 
ACCESSOIRE 

p o u r 

goudronner 
bitumer 
réparer 

Sécheure-enrobcuse à tarmacadam _ 

!̂ llinlllllM;i!IIIIIIIIMIIIIIIIilinilllllllllllMIIMIIIIIIIIIIIII!lllilllllllMIMIIIIIMIIIIIMIIIIIIIIIIillllMIIIIIIIIIIIIIMIlilll!IIM 

C!5INGERSOU-R?\ND 
3 3 , R U B R é ? V U M U R , P A R I S • 
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i BASALTINE | 
I D A L L A G E S | 

I A T R È S H A U T E R É S I S T A N C E I 

BASALTA 
C A R R E L A G E S I N U S A B L E S 

M a t é r i e l e t O u t i l l a g e 

??SS*ROUTES 

i COMPAGNIE GÉNÉRALE du BASALTE 
I 33, Avenue des Champs-Elysées, 33 

I PARIS (VIII«) 
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Q U ' E N T E N D - O N D ' A B O R D P A R S I G N A L I S A T I O N ? 

Jusqu'à ces derniers temps, les usagers de l 'auto­
mobile se sont bornés à marquer d'un geste de la 
main, généralement incompris, qu'ils voulaient indi­
quer quelque cbose. Mais quoi ? Rien ne le précise : 
ni le geste, ni les ordonnances qui ont pu le provo­
quer. Les pouvoirs publics, justement émus du 
noml)re d'accidents, ainsi que des difficultés toujours 
grandissantes de la circulation, ont enfin tendance à 
réglementer cette signalisation reconnue nécessaire. 
Que faut-il pour qu'une signalisation soit efficace ? 
Il faut qu'elle soit claire, précise, rapide et qu'elle ne 
nécessite, de la part du conducteur, aucune distrac­
tion ni aucun geste susceptibles de nuire l'un et l'autre 
à la maîtrise de sa direction. Il faut que cette indi­
cation soit simple pour être compréhensible par tout 
le monde. Exemple : une flèche apparaissant brus­
quement aux yeux des intéressés, et orientée vers la 
droite indiquera clairement et avec précision que la 
voiture va virer à droite et inversement pour la gau­
che ; les deux index apparaissant ensemble de la 
même façon et rappelant le geste d'un homme met­
tant les bras en croix au milieu d'une route, indi([ue-
ront clairement que la voiture va s'arrêter ; cette 
dernière indication se complétant de l'appariton d'un 
écran « stop » ne peut rester inaperçue et laisser 
ignorer à qui que ce soit, que la voiture va stopper 
et qu'il est prudent de ralentir si on ne veut aller 
s'emboutir sur son derrière. 

Le but de la signalisation est donc d'indi^juer exac­
tement aux autres véhicules ou aux piétons ou aux 
agents chargés de la réglementation de la circulation, 
le mouvement qu'une voiture va faire, afin d'éviter 
les accidents et faciliter la circulation. 

Q U E L S S O N T L E S R E S U L T A T S A O B T E N I R 

D E L A S I G N A L I S A T I O N ? 

Une voiture qui en suit une autre, ou qui vient vers 
elle, pourra sans risque d'accident, conserver sa 
vitesse propre ; son conducteur n'aura pas la préoc­
cupation constante ou la crainte d'une manœuvre 
imprévue pouvant lui être funeste. La voiture suivie, 
faisant fonctionner — en temps utile — son appareil 
de signalisation pour inrliquer ce qu'elle va faire, 
prévient clairement qu'elle va virer à droite, ou virer 
à gauche, ou s'arrêter. Par ce fait, le conducteur qui 
suit, se trouvant prévenu clairement, poursuit tran­
quillement sa route du côté indiqué comme restant 
libre, sans risquer le moindre accroc ; le piéton peut, 
sans crainte d'un brusque écart imprévu, écart pou­
vant lui être fatal, aborder franchement la traversée 
d'une chaussée encombrée, continuer sa promenade, 
sans danger de se voir renversé brutalement et être 
grièvement blessé, quand il n'est pas tué ; l'agent 
chargé de la circulation, i)ourra facilement éviter les 
encombrements ou dégager les engorgements des car­
refours en laissant prendre la direction transversale 
aux véhicules qui en ont besoin et qui l'indiquent par 
leur appareil de signalisation. Cela évite les inutiles 
arrêts prolongés, cause de difficultés de circulation. 

Ces résultats montrent que seront ainsi supi)rimés, 
une multitude d'inconvénients et d'accidents de 
toutes sortes, entre autres : rencontres de voitures. 

tamponnements par l'arrière ou par le travers, dans 
les virages, sur routes droites ou aux croisements des 
chemins ; accidents aux piétons dus, dans de nom­
breux cas, à l'ignorance dans laquelle ils se trouvent 
de la direction <[ue va prendre la voiture qu'ils cher­
chent à éviter, et au-devant de laquelle ils se préci­
pitent souvent si une indication trop sommaire et trop 
imprécise les renseigne imparfaitement. Il s'en suit 
alors de nombreuses chicanes, des procès sans fin et 
onéreux, ayant pour effet d'établir les responsabilités 
du tamponneur et du tamponné, de l'écraseur ou de 
l'écrasé, cela dans tous les cas au grand détriment des 
intérêts de l'un et de l'autre, malgré les précautions 
d'assurance coûteuse qui auront été prises i)our cou­
vrir tous les risques. 

Aussi l'emi)loi de la signalisation est-elle appelée à 
rendre de nombreux services au point de vue social. 
L'intensité et l'activité de la circulation mouvementée 
justifient qu'il est d'intérêt général qu'une réglemen­
tation sérieuse soit établie jiour procurer au public le 
maximum de sécurité. 

Examinons dans quel cas « un appareil mécanique 
de signalisation clair et précis, non automati([ue, visi­
ble nuit et jour, de l'avant et de l'arrière du véhicule 
(ordonnance du Préfet de Police de la Seine), doit être 
obligatoire. » Quel que soit le genre de véhicule, fut-il 
muni d'une carrosserie basse ou haute, ouverte ou 
fermée, laissant libre action à son conducteur pour 
faire de la main des signaux quelconques, ceux-ci 
seront, en tous cas, et presque toujours, incompré­
hensibles, parce que variant à l'infini et n'indi([uant 
jamais de façon claire et précise ce que la voiture 
va faire. Le conducteur fera un geste généralement 
toujours le même, qui indiquera bien qu'il va faire 
quelque chose, mais quoi ? Nul ne saura préciser et, 
au lieu d'être utile, ce geste sera dangereux et nui­
sible, parce que prêtant à confusion. 

En somme, cette indication facultative de signali­
sation par geste, déjà un peu en usage, est toujours 
imparfaite parce qu'imprécise. En outre, quelles que 
soient les capacités du conducteur, il ne parait guère 
logique de lui demander d'abandonner sa direction 
pour faire des gestes quand, par suite des hasards de 
la route, il doit changer de direction ou stopper bru­
talement. C'est, au contraire, à ce moment précis que, 
concentrant toute son attention sur la route, il doit 
conserver entière la maîtrise de sa direction, c'est-à-
dire ne pas quitter le volant pour faire le moulinet 
avec les bras. S'il peut conduire d'une main, il peut 
avoir besoin de l'autre à son levier de freins, et alors 
il ne signalera rien du tout ; le problème ne sera pas 
résolu. 

L'emploi d'un appareil semble donc devoir être 
obligatoire pour tous les véhicules gj/^/s qu'ils soient. 
Mais ,existe-t-il un appareil sérieux susceptible, dans 
l'intérêt public d'être préconisé, recommandé, voire 
même imposé ? 

Quelles peuvent être les conditions requises pour 
réaliser le maximum de sécurité ? 

La pensée d'un appareil lumineux tente évidem­
ment les amateurs de simplicité ; que peut bien 
être l'efficacité d'un signal lumineux en pleine lu-
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ROULEMENTS 

A B I L - L I 

B R O Y E U R C L E R O 

monté sur roulements à 
double rangée de billes 

«.BP-

ÉCONOMIES i m p o r t a n t e s : 

rruxLrL-<i 'oeLunje d'entAjeUen.. 

A V A N T A G E S 

^ég-ulaxxté de raa;LcKe, 

CATALOGUES . NOTICES TECHNIQUES , RENSEIGNEMENTS 
fr<xnc<> ''xif derruxntdG 

75 AVENUE DE LA GRANDEARMEE 
M A G A S I N S cJc VELMTC pouf- 1.^ F R A N C C et tcïf̂  COLONIES 

P A R I S i s A V . OEL L A G - A n n C E B O R D E A U X s e Fi. f o n o a u o ë g c L I L L E 
U V O N 7 7 a v e n u e : d e s a x e N A N C Y l E r u e : i ^ o t r e o a m e 
N I C E e f i u e : m a s s e n ë t M A R S E I L L E b ? n a t i o n a l 
A L G E R S H R U E M I C M E C E T , C A S A B L A N C A 

7 1 B 9 O E L A L I B E R T E 
N A N T E S S £ R U E O E S T R A S B O U R O 
S ^ E T I E N N E 1 1 R U E D U G£ï F O Y 
T A N A N A R i V E , 
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iilière ou en plein soleil ? Que devient sa visibilité 
même de nuit, quand la moindre trace de poussière 
ou de boue l'aura souillé. Rien ([ue ces deux questions 
prouvent surabondamment que le signal lumineux ne 
peut être ni recommandé, ni utilisé 

L'automaticité, en concordance avec les mouve-
ïnents du véhicule avait également, de prime abord, 
paru réunir de nombreux protagonistes. C'était, en 
effet, très simple et nombreux auraient p u être l e , 
<lispositifs de signaux réalisés. Malheureusment, les 
partisans de ce système durent vite déchanter. Qu'est-
ce , en effet, (jue l'on demande au signal ? 

De dire clairement et de façon précise ce ([ue la 
voiture va faire : 

Je vais tourner à droite. 
Je vais tourner à gauche. 
Je vais m'arrêter. 
Et cela suffisamment à temps pour (pie les inté­

ressés puissent prendre les mesures que la situation 
comporte. Or, p^tr l'automaticité le signal indiquerait 
ce que la voiture fait : 

Je tourne à droite. Je tourne à gauche. Je m'arrête, 
ce qui est superflu et surtout tardif. Quand le mou­
vement se fait, s'il est susceptible d'occasionner un 
accident, il est trop tard de l'indiquer : l'accident est 
fatal. 

Aussi les personnes ou autorités compétentes qui 
ont eu à étudier ce délicat problème de la signalisa­
tion ont-elles rejeté le système d'automaticité comme 
impropre et comme elles l'avaient fait du signal 
lumineux. 

Voyons alors les appareils mécaniques. On peut les 
classer en deux catégories : 1" les uns essentiellement 
mécaniques ; 2° les autres, électro-mécaniques. 

Les appareils essentiellement mécaniques néces­
sitent une manipulation de boutons et de leviers qui 
obligent généralement le conducteur à abandonner 
plusieurs fois le volant pour faire ou pour supprimer 
un même signal. Ils sont susceptibles de déréglages 
fréquents, étant donnée la faiblesse des organes 
entrant habituellement dans leur fabrication. Leurs 
signes indicatifs, constamment visibles n'attirent pas 
suffisamment l'attention comme il en résulte d'une 
apparition spontanée. En outre, ils ne sont visibles 
que le jour, à moins qu'on ne les complète par une 
canalisation spéciale de lumière fonctionnant simul­
tanément avec la transmission mécanique du mouve­

ment ; cette dualité semble être une compli ation 
défavorable. 

Il reste donc les appareils él '_tro-mécani(|ues. 
Ceux-ci nous semblent susceptiL^ s de retenir l'at­
tention et paraissent comporter ^j 'ifes les particula­
rités de construction et de simiilicité de fonctionne­
ment désirables et conformes à l 'ordonnance du Pré­
fet de Police de la Sein.:-. Fonctionnant i)ar simple 
pression des doigts de la main qui reste au volant, si 
l'autre main est appliquée aux leviers par exemple, 
ils laissent au conducteur la maîtrise absolue de sa 
direction ; ceci est une condition primordiale de 
sécurité. Les mêmes boutons c'est-à-dire la même 
main, commandent à la volonté du conducteur l 'in­
dication vers la droite, l'éclairage de cette flèche ; 
l'indication vers la gauche, l'éclairage de cette 
flèche, l'indication de l'arrêt, l'éclairage des deux 
flèches et l'éclairage d'un écran « Stop » soit 
ensemble cinq mouvements quand la voiture ne 
comporte qu'un appareil arrière, et dix mouvements 
quand elle comporte également un appareil avant et 
cela au moyen d'un seul fil de commande. C'est donc 
le maximum de simplicité. 

La simultanéité des ajipareils avant et arrière 
permet au conducteur un contrôle facile de fonction­
nement. Les flèches indicatrices de ces appareils 
sont constamment invisibles à l'arrêt ou en marche 
normale, de sorte que leur brusque apparition attire 
forcément le regard des intéressés. Leur visibilité, 
parfaite le jour, se retrouve la nuit puisque leur 
apparition se complète d'un éclairage correspondant, 
au moyen de la même commande unique. Leur cou­
leur ne peut se confondre avec le feu de position 
rouge arrière réglementaire. Le signal est donc clair 
et visible nuit et jour. Il est d'une précision absolue : 
la flèche orientée vers la droite, indique que la voi­
ture va tourner à droite, celle orientée vers la gauche, 
qu'elle va tourner à gauche, les deux flèches éten­
dues, que la voiture va s'arrêter, indication complétée 
par l'apparition de l'écran « Stop » . 

Ces appareils mécaniques peuvent être mus électri­
quement sous le simple voltage des accumulateurs 
de la voiture et ne comporter aucun organe suscep­
tible de se dérégler. Ils sont de nature à satisfaire à 
toutes les exigences et leur emploi est facile à vulga­
riser. 

Henri TRÉHARD. 

© RGRA - w w w . r g r a . f r 

http://www.rgra.fr


392 REVUE GENERALE DES ROUTES DÉCEMBRE 192»") 

î^Miiiiiiiiiiiiiiiiiiii i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i iMii i i i i ! : : ! i i i i i i i i i i i i i i in^ 

Nous avons la Machine | 

qu'il vous faut | 
i i i i iuii i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i ir i i i i i i iMiiir i i i i i i i i i i iEii inii i i i i i i inii i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i j . = 

. 1 leSILIFER 
PAVAGE ARTIFICIEL A HAUTE RÉSISTANCf | 

Siège social à Arnouviiie-les-Gonesse = 

A g e n c e C o m m e r c i a l e : = 

77, rue Saint-Lazare à PARIS E 
Télépli. : GUTENBERG 63-34 et 38 22 Ë 

ECONOMlL - PEU D'ENTRETIEN = 

SÛRETÉ ABSOLUE = 

MACHINES MODERNES 1 

MILLÂRS 
= pour Entreprises, Travaux Publics, Routes 

I B É T O N N I È R E S 
E 6 Grandeurs 26 Types (Socle) :-: Débit 20 

400 m par jour. 

' .IIIIIIIIIIIBIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIlilllllllllllllllllllllllkT; = 

GRUES DERRICKS Poids 160 kg. Charge 1.000 
POMPES à DIAPHRAGME CONCASSEURS. 
COMPRESSEURS D'AIR - : - TRUCTRACTEURS. 
PELLES à VAPEUR - : - CHARGEURS. 
CHARGEURS DE TOMBEREAUX. 
MACHINES A CREUSER LES TRANCHEES. 
PERFORATRICES DE TUNNELS. 
MACHINES A ASPHALTE et TARAIACADAM. 
ROULEAUX COMPRESSEURS. 

I Soc/e7é Franforse Jes Mûc/imes " M I L L A R S " = 

I 8 1 , R u e S a i n t - L a z a r e : : P A R I S ( 9 " ) | 

E T é l é p h o n e : G U T E N B E R G 3 0 - 8 2 = 
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JUMELLES LEMAIRE 
Maison fondée en 1848 

R É U I M I S S A I M T L E S T R O I S Q U A L I T É S : 

PUISSANCE 
I Envoi du catalogue • 
: franco : 
; sur demande ; 

CLARTE 
; Construction garantie • g 
îexclusivement française! = 
: et très soignée • = 

ELEGANCE 
26 , Rue O b e r k a m p f — P A R I S | 

niiiiiniimiiiiitiiiiiMiMMiiiiiiiiiiiiiiiiMiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiMiiMiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiMiiiiiii^ 

W E S T I N G H O U S E 44, Rue Lafayette, 44 
P A R I S — T é l . : L o u v r e 1 0 - 5 2 — P A R I S 

U s i n e : F R E I N V I L L E - S E V R A N ( S . - & - 0 . ) 

S E R V O - F R E I N 
A D É P R E S S I O N 

SE M O N T E SU.^ T O U T E S V O I T U R E S 

r i E N T R E T I E N — NI R É G L A G E 
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INFORMATIONS 

D A N S L E S D É P A R T E M E N T S 

SEINE-ET-MARNE 

M. Verrière, le très actif ingénieur en chef de Seine-
-et-Marne cjui assume également la direction du service 
vicinal, est un partisan résolu du goudronnage, du 
silicatage et de l'emploi des émulsions de bitume. Ce 
sont, à son avis, les seuls procédés qui dans l'état 
actuel du budget, nous iiermettront de réaliser un 
réseau routier convenable. 

Lés chaussées de Seine-et-Marne (Etat et départe­
ment) dont le développement atteint 4.000 km, sont 
en général, en assez mauvais état, sauf la route de 
Paris par Montgeron qui est très bonne, bien (jue 
plusieurs secteurs n'aient pas été rechargés depuis 
12 ans, grâce à un goudronnage régulier. 

Le procédé de silicatage paraît être intéressant en 
raison de la pauvreté du département en matériaux 
<le voirie. Il existe, par contre, des carrières de cal­
caire tendre convenant parfaitement à l 'empierre­
ment pour silicatage. 

M. Verrière, fait remarquer que l'accroissement 
considérable des tarifs de chemin de fer entraîne une 
réduction générale du rayon des carrières et constitue 
un danger. Il y aurait lieu d'en tenir compte lorsque 
l'on procède au relèvement des tarifs en accroissant 
la réduction dont profitent les matériaux des routes. 
A certaines époques les compagnies de chemin de fer 
accordent, en effet, aux services des Ponts et Chaus­
sées une réduction de 20 ' i pour le transport des ma­
tériaux de voirie, mais cette réduction comporte 
l'obligation d'effectuer le déchargement en un temps 
très limité, opération généralement rendue impos­
sible par l'arrivée simultanée d'expéditions échelon­
nées. 

En ce qui concerne le goudronnage, étant donné 
le prix élevé et la rareté des matières premières, 
cette opération doit se faire suivant un plan bien 

déterminé à l'avance. Dans ce but, toute une série 
d'itinéraires goudronnés a été établie et le goudron­
nage c'̂ t strictement limité à ce réseau ; l'opération 
s'effectue au moyen de citernes disposées le long des 
routes. 

En ce ([ui concerne les revêtements, spéciaux, un 
essai de Rhoubénite a été fait il y a trois ans sur une 
longueur d'un kilomètre à la Ferté-sous-Jouarre. .lus-
qu'à l'heure actuelle, les résultats sont très satisfai­
sants. M. Verrière estime que ces essais de revête­
ments spéciaux devraient être concentrés sous la 
direction unicfue d'un petit comité de techniciens qui 
de la sorte pourrait uniformiser les appréciations. Il 
estime, d'ailleurs, que de tous ces procédés, le préfé­
rable serait le béton ({ui a l'avantage d'utiliser un 
produit national. 

D'ailleurs, la technicpie de la construction des 
routes paraît parfaitement au point à l'heure actuelle 
et les efforts devraient tendre surtout à créer un per­
sonnel d'exécution à la hauteur de sa tâche. Le dépar­
lement de Seine-et-Marne emploie 800 cantonniers 
sous les ordres de 28 subdivisionnaires. En général, 
le cantonnier, de la vigilance duquel dépend la bonne 
construction de la route est recruté sans essai ni 
examen. Personne ne lui apprend son métier. M. Ver­
rières a donc eu l'idée d'établir des sortes d'écoles de 
cantonniers dans chaque centre. Tout cantonnier doit 
arriver à obtenir une note suffisante. De cette façon 
si un travail défectueux est constaté sur une route, 
les lesponsabilités peuvent être rapidement établies. 

D'autre i)art, pour stimuler le zèle des cantonniers, 
on organise périodiquement des concours en quelque 
genre sportifs, dotés de prix importants. 

Les résultats de ces concours ont été des plus inté­
ressants et ont montré que les ouvriers pouvaient 
arriver à produire des quantités de travaux très supé­
rieures à celles qu'on escomptait. 

I I I IHII I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I 

É T R A N G E R 

LES REVETEMENTS A LIANT DE CIMENT 
EN ANGLETERRE 

La British Portland Cernent Association qui groupe 
les fabricants anglais de ciments, en vue de dévelop­
per les divers usages du béton, vient de publier une 
brochure de renseignements généraux sur les routes 
en béton, dont il nous a paru intéressant d'extraire 
certaines données particulières à l 'emploi de ce genre 
de revêtements en Grande-Bretagne. 

Historique. — Les premiers essais de revêtements 
à liant de ciment qui aient été effectués en Angleterre, 

datent de 1873. Les routes établies à cette époque à 
Edimbourg, n'étaient pas construites à vrai dire, sui­
vant les méthodes actuelles ; elles étaient constituées 
par un soubassement en pierres cassées cylindrées, 
recouvertes d'une couche de 1 pouce 1/2 (40 mm.) de 
cailloux de Trapp, cimentés au moyen d'un mortier 
de gravier et de ciment Portland bien battu. Ce pro ­
cédé se rapproche de celui qu'on emploie depuis 
quelques années, pour améliorer les rechargements 
cylindres et que nous avons appelé en France « le 
Macadam-Mortier » . 
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Malgré les excellents résultais obtenus à E^tlim-
bourg, ce n'est qu'en 1912 que la première roule en 
béton proprement dit a été établie en Angleterre, à 
U.hesler. On cite encore une expérience exécutée en 
1914 à Wbitetriars. Les deux routes ainsi construites 
rendent encore de très bons services après 12 et 14 
ans d'existence. 

LES ROl'TES EN BETON 
Les exemples qu'on vient de citer ne sont que des 

faits isolés et ce n'est ([u'en 1919 que la route en béton 
a pris une réelle extension. On pouvait conq)ter à 
celle épo(jue dans le Royaume-l 'ni , 25 chaussées de 
cette nature ; à la fin de 1922, il en existait 226 et au 
mois de juin 192(), 1H24. 

Les exemples les i)Ius caractéristiques et les plus 
anciens sont ceux qu'on peut voir dans le Bourg 
Métrojjolitain de Soulhwark ; on y a, d'ailleurs, 
api)récié les (pialités des revêtements en béton et, à 
l'heure actuelle, la longueur des rues de celle agglo­
mération (|ui en sont pourvues, dépasse 10 milles 
(16 km) . 

La statistique établie par la Portland Cément Asso­
ciation indique que les 1824 roules en béton du 
Royaume-Uni se répartissent comme suit : 
Angleterre et Pays de dalles (41 Com­

tés) 1.522 routes 
Bourgs Métropolitains 199 — 
Ecosse 11 — 
Irlande 92 — 

Les comtés qui comportent le plus de routes cimen­
tées sont : le Lancashire (931) et le Yorkshire (174). 

La surface totale actuellement construite est d'en­
viron ô millions de yards carrés, soit d'un peu plus de 
4 millions de mètres carrés. 

Le dévelopi)ement imjjortant pris par les chaussées 
en béton, depuis moins de 10 ans, a permis aux ingé­
nieurs anglais de se faire une opinion sur ce genre 
de chaussées. Les observations faites par ailleurs et, 
en particulier, aux Etats-Unis, se sont trouvées con­
firmées ; certaines routes datant de 15 ans se c o m -
l)ortent encore dans de très bonnes conditions, malgré 
un lourd trafic. 

En dehors des revêtements établis sur des voies 
pul)li([ues, on a beaucoup utilisé depuis quelques 
années, les liants hydrauliques pour établir des sols 
résistants dans des établissements i)rivés. 

C'est ainsi que des routes en béton ont été cons­
truites dans des usines diverses, sur des quais de la 
Tamise, dans des cours de gares, etc... On a égale­
ment compris en Angleterre l'intérêt ([ue jirésentent 
les chaussées cimentées dans les lotissements ; on les 
établit dans ce cas dès le début de la construction, 
de manière à faciliter les transports de matériaux. 

PAVES EN BETON 
Des essais très intéressants ont été faits en Angle­

terre avec des blocs de béton moulés à l'avance. Ce 
système offre beaucoup d'avantages lorsqu'il est 
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nécessaire d'éviter toute interruption du trafic. On 
peut ainsi travailler sans inconvénient sur la moitié 
de la largeur et livrer à la c imiiation les parties ter­
minées dès que le mortier de fondation et celui des 
joints a durci ; les blocs eu.\-mèmes ayant été fabri­
qués à l'avance ont pu être conservés assez long­
temps pour acquérir une grande résistance. 

On peut citer un jiavage en béton établi dès 1910 
à LightclifFc dans le Yorkshire. Ce revêtement est 
actuellement en bonne condition. Les blocs employés 
étaient de forme rectangulaire ; on semble préférer 
à i 'heure actuelle la forme hexagonale. De tels pavés 
sont plus résistants que des pavés carrés d'aire et 
d't'paisseur égale ; ils ont moins de tendance à bas­
culer et leurs angles étant obtus, sont moins aisément 
détériorés pendant les manipulations. 

Parmi les systèmes (|ui ont été ex\)érimentés, on 
peut citer le système breveté (Uirdell. Les blocs fabri­
qués d'après ce procédé, dont l'épaisseur varie en 
fonction de l 'importance du trafic, sont pourvus sur 
les côtés, de rainures destinées à recevoir des barres 
de renforcement en acier, qui sont maintenues en 
place et solidement liées avec du mortier de ciment. 
Le tout est posé sur un lit de mortier. CJuuiue bloc 
est fabriqué avec des matériaux gradués scientifique­
ment, aussi soigneusement que possible, dont le 
mélange est surveillé de très près. Ils sont rendus 
parfaitement compacts, au moyen d'une presse 
hydrauli(iue et conservés à l'abri avant d'être uti'i-
sés. De cette manière, on obtient un béton qui est 
beaucou]) i)lus dense et résistant (jue celui qu'on 
pourrait fabricpier sur un chantier. 

Les blocs étant fabriqués en usine, peuvent être 
établis avec une certaine précision, de telle sorte que 
les joints soient très étroits. Leur disposition sur la 
route est telle qu'il n'y a pas de joints perpendicu­
laires à l'axe, ce qui est de nature à diminuer les 
cliocs possibles. On cite une section j/avée suivant ce 
système, sur la grande route de Liverpoo! à Hull 
près de Standedge (Yorkshire) où le trafic est d'en­
viron ô.OOO tonnes par jour. Les résultats obtenus 
auraient été, juscju'à ce jour, très encourageants. 

REVETEMEXTS EX MACADAM-MORTIER (Cé­
ment grouted roads). — On procède généralement au 
cinientage des empierrements suivant la méthode sui­
vante : la matière d'agrégation est remplacée par un 
mélange sec de sable et de ciment qu'on fait pénétrer 
dans les interstices des pierres au commencement du 
cylindrage. On mouille ensuite la surface et on ter-; 
mine la compression comme dans un rechargement 
ordinaire. 

Les avantages de ce système seraient les suivants : 
1 " Le prix de revient n'est pas beaucoup plus élevé 

-que celui d'un macadam à l'eau ; 

2" Le revêtement n'est pas sensiblement affecté ]}av 
les conditions atmosphériques ; 

3° La surface n'est pas glissante ; 
4" Le macadam-mortier, qui convient très bien aux 

roules à trafic léger, peut être avantageusement 
amélioré par un goudronnage effectué de la manière 
ordinaire. 

i i l i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i 

I n f o r m a t i o n s D i v e r s e s 

BRESIL. — Le Président de la République vient de 
signer un décret accordant un million 1/4 de milreis, 
l)our la construction d'une route partant de Rio de 
Janeiro jusqu'à la frontière de l'Etat de Rio et enfin 
à Sao Paulo. La construction doit commencer inces­
samment. 

(Le Moniteur des Trcuxuix Publics). 

HONGRIE. — Le (ïouvernement Hongrois vient de 
contracter un emprunt de 40 millions de marks, des­
tiné à la construction et à l'amélioration des routes en 
Hongrie. L'Etat a garanti les intérêts et couvre ceux-ci 
par les recettes des impôts sur les poids lourds auto­
mobiles. 

{Le Moniteur des Travaux Publics). 

SUISSE. — Le Directeur des voies et chaussées de 
Lettonie est venu en Suisse pour y étudier la construc­
tion des rues et des routes de ce pays, ainsi que les 
machines utilisées pour cette construction. 

{Le Moniteur des Travaux Publics). 

PERSE. — Le Directeur des Ponts et Chaussées du 
gouvernement Persan, M. Chaghaghi, est venu récem­
ment en France avec un de ses ingénieurs, M. Khosro 
Mirza, afin d'y étudier la construction des chaussées. 
Le gouvernement Persan a l'intention de faire pro­
chainement un gros effort pour doter l'immense ter­
ritoire de ce pays, d'un réseau routier, en rapport 
avec son développement économique actuel. 

ETATS-UNIS. — Le sixième Meeting annuel du 
Highway Research Board vient d'être tenu à Was ­
hington les 2 et 3 décembre. De très intéressants rap­
ports ont été présentés aux différents comités (causes 
des accidents et précautions à prendre pour les éviter, 
étude économique des (fuestions routières, construc­
tion des routes, matériaux routiers et leur emploi, 
étude du trafic, entretien, e t c . ) . 

Le Highway Research Board publiera, comme 
cha(|ue année, le compte-rendu de ce meeting ; nous 
donnerons, le moment venu, des analyses des rapports 
les plus intéressants. 
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D O C U M E N T A T I O N 

JURISPRUDENCE 

(ioudroniHU/r des (.hausses des voies publiques 
Défaut de signalisation — Accidents 

« Le fait par l'Administration, de ne pas attirer 
l'attention des conducteurs d'automobiles sur le:; 
ris(iues que peut leur faire courir le goudronnage 
d'une ixjrtion de voie i)ubli(iue non encore recouvert 
do sable, constitue, à la cbarge de cette administra­
tion, une faute qui engage la responsabilité de la col­
lectivité, i)ropriétaire de la route. 

« Lorsqu'un conducteur d'automobile a lui-même, 
en présence d'im tel risque, manqué d'babileté et de 
prudence, il y a lieu de tenir compte de cette circons­
tance dans l'appréciation de la responsabilité incom­
bant à ladite collectivité. » 

(Conseil de Préfecture de Seine-et-Oise, 25 mars 
1925). 

Cette décision constitue une application nouvelle 
de la jurisprudence relative aux dommages causés 
par l'exécution des travaux publics ; en vertu de 
cette jurisprudence, ont droit à indemnité les per­
sonnes ou leurs ayants droit, victimes d'accidents 
causés par le défaut de signalisation de tous obs­
tacles, ou objets installés ou déposés jiar l 'Adminis­
tration sur les voies publiques (V. les arêrts cités dans 
le Traité des Voies Urbaines de Monsarrat N" 228 et 
les notes). 11 semble bien que cette jurisprudence 
l)uisse être étendue au défaut de signalisation des 
goudronnages lorsque ceux-ci sont susceptibles d'oc­
casionner des accidents aux usagers de la voie 
publique. (Annales de la voirie vicinale.) 

Circulation des piétons sur les voies urbaines 
Réglementation 

(Cour de Cassation, (5 novembre, AUibert). 
L'autorité municipale (à Paris, le Préfet de Police, 

investi des pouvoirs conférés, dans les autres villes, 
à cette autorité, et énumérés dans les art. 94 et 97 de 
la loi du 5 avril 1884) peut interdire pour garantir 
la sûreté et la commodité de la circulation, la tra­
versée d'une cbaussée par les piétons, en dehors des 
points de passage marqués à cet effet par des 
signaux. 

(Cour de Cassation, 24 décembre 1925, Petcoff). 
Elle peut interdire aux piétons de s'engager sur la 

chaussée en dehors du temps d'arrêt des voitures 
sur les points de la voie publique ou fonctionne un 
service de police réglant le passage alterné des pié­
tons et des voitures ; en effet, si cette interdiction 
peut constituer une gêne pour les piétons, elle est m o ­
tivée par la nécessité de garantir la sûreté et la c om­
modité de la circulation. 

Panneaux-réclames sur terrains en bordure 
de la voie publique — Réglementation 

Dans le but d'éviter le danger (jue constituent les 
affiches sur poteaux en bordure de la voie publi([uc, 
un maire peut interdire d'établir ces affiches à une 
distance de cette voie moindre (jue la hauteur totale 
de l'affiche. 

(Conseil d'Etat, 27 mars 1925, publicité Poreau). 

Arrachage des lierbes croissant sur la voie publique 
Obligation des riverains 

Est légal et obligatoire un arrêté municipal qui 
ordonne aux propriétaires usufruitiers ou locataires, 
d'arracher l'herbe qui pourrait croître devant ces 
immeuliles ; le juge de police n'a pas le pouvoir de 
contrôler l'utilité ou l 'opportunité de cet arrêté. 

(Cass. crim., 31 octobre 1925). 

O U V R A G E S RÉCEMMENT P A R U S 

Recherches industrielles sur les chaux, ciments et 
mortiers, par J. BIKD, ingénieur (Dunod, éditeur). 
L'auteur expose le résultat de ses nombreuses 

recherches concernant : 
a) La constitution intime des calcaires et des 

argiles ; 
b) La constitution intime des liants hydrauliques 

et leurs propriétés physiques et chimiciues ; 
c) Les décompositions par les eaux sulfatées et les 

moyens d'y remédier ; 

d) Les ciments pouzzolaniques ; 
e) Certaines propriétés physiques des ciments ou 

mortiers mis en œuvre ; 
f) Les procédés d'essai des liants hydrauliques. 

i^es revêtements des voies publiques de Paris, ])ar 
L. B i K T T E , Inspecteur général des Ponts et Chaus­
sées. Vol. de 115 pages (Léon E\TolIes, éditeur). 
Cet ouvrage est le développement d'une conférence 

faite aux ingénieurs T. V. P. L'auteur y expose suc­
cessivement les modes de confection des divers sys-
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tènics de pavage en pierre ou en bois, la construction 
des empierrements et des chaussées en asphalte com­
primé et donne d'intéressants détails sur les essais de 
revêtements modernes. Ces derniers sont en progres­
sion rapide et leur surface a passé de 121.000 mètres 
carrés en 1924 à 213.000 à la fin de 1926. Cette sur­
face est d'ailleurs encore très peu importante par 
rapport à la surface totale des voies publiques ou 
privées de Paris, qui est de 1.682 hectares, dont 948 
pour les chaussées et 734 pour les trottoirs et contre-
allées. La longueur totale de ces voies est de 1.025 ki­
lomètres et leur nombre de 4.292 dont 2.845 voies 
publiques et 1.447 voies privées. 

Tracé cl terrassements, par P. FHICK et J.-L. CANALD. 
Deuxième édition par R. (h ILLEMONT, ingénieur 
des Travaux Publics de l'Etat. Un vol. de 704 pages 
avec 3,34 figures et 2 i)lanches hors texte (Dunod, 
éditeur, Paris). 
Les voies de communication se partagent en trois 

groupes : voies de terre (routes et chemins), voies de 
fer, voies d'eau. Quel que soit le groupe au([uel elle 
appartienne, une voie de communication coûte très 
cher à établir et est durable. Son établissement doit, 
en consé(iuence, se conformer à des règles précises 
dont l'application constitue une des branches princi­
pales de l'art de l'ingénieur. 

Ce sont ces règles qui font l'objet du volume dont 
la deuxième édition paraît aujourd'hui. Elle ren­
ferme de nouveaux développements sur l'étude et la 
détermination des tracés et sur les divers moyens 
d'évaluation des terrassements, ainsi que l 'exposé des 
méthodes employées pour l'exécution de ceux-ci et, 
en particulier, l'organisation des chantiers. En ce qui 
concerne le calcul des profils en travers, on a insisté 
sur les méthodes graphiques et les abaques dont l 'em­
ploi se généralise de plus en plus. 

L'ouvrage se termine par une note très complète 
sur la présentation des projets, d'une importance 
toute spéciale pour les ingénieurs des Travaux 
Publics. 

The Permeahilitij of Portland Cernent concrète. La 
perméabilité du béton de ciment Portland. Building 
Research. Technical Paper N" 3. H. M. Stationerv 
Office, Kingsway W . C. 
Cette ])rochure coniiiorte la description des essais 

effectués à la « Building Research Station of the 
Dei)artinent of Scienlific and Industrial Resarcli » à 
l'effet de déterminer les différents facteurs qui affec­
tent la iierméabilité du béton, ainsi (|ue l'imijortance 
de chacun d'eux. La question a été notamment exa­
minée au point de vue : 

1" De l'effet produit du fait des variations dans les 
matériau.x constituant le béton ; 

2" De l'influence de la méthode de préparation ; 
3" De l'effet du traitement subi après la pose. 

Movable bridges (Ponts mobiles), par Ons . Ellis 
Hovey. Tome I". Un vol. in-8 de 3.52 pages, avec 
ligures (Chapman et Hall, éditeurs, Londres). 
Après un bref histori([ue, l'auteur étudie les diffé­

rents types de ponts mobiles et montre à ({uelles 
applications chacun d'eux convient plus particuliè­
rement. 11 en étudie le calcul par les méthodes les 
plus simples, puis il décrit les principaux accessoi­
res : raccordement des rails, contrepoids, chambres 
de commande, etc... 

De nombreux exemples illustrent^ les formuler et 
les indications théoriques données par l'auteur. 

« Stadtbauknnst » « Urbanisme » , par le D"" 
A.-E. BKICKMANN, Academische Verlagsgesellschaft 
« Athenaison » Wildpark-Postdam. 
Ouvrage comportant 160 figures destinées à illus­

trer tout ce que l 'Europe possède en matière d'idées 
sur l 'aménagement des villes. 

L 'auteur, ([ui donne de courtes formules et des 
vues ])récises, montre ([ue la ville ancienne est tou­
jours un objet d'études pour l'ingénieur et l'archi­
tecte modernes qui recherchent des iiossibilités de 
comparaisons pour leurs proi)res projets. 

L'Abatage en grandes masses, par M. Ad. MATHIEU, 
ingénieur civil des Mines. 
Brochure traitant de l'abatage en grandes masses 

dans les carrières, les mines à ciel ouvert, le creuse­
ment des grandes tranchées, le dérochage sous-
marin, etc... 

L'auteur montre les avantages de cette méthode 
qui a été adaptée après de longues études aux progrès 
modernes. II la compare à la méthode surannée de 
l'abatage par étages dont le prix est élevé et les résul­
tats moins bons. 11 accorde au premier système les 
avantages suivants : 

1" Suppression des installations fixes ; 
2" Suppression des niveaux intermédiaires, facilité 

de transport des produits ; 
3" Facilité d'emploi des pelles mécaniques ; 
4" Régularité parfaite des roches abattues ; 
5° Diminution de .30 à 50 '< du prix de revient ; 
6" Facilité de doubler la production avec le même 

personnel. Toutefois, une condition est indispensable 
à la réussite de cette méthode ; c'est l 'emploi de per­
foratrices appropriées judicieusement étudiées, con­
çues et solidement bâties, tout en conservant la ma­
niabilité nécessaire. 

Highway Curves and Earthwork (Courbes des routes 
— Travaux de terrassement), par Thomas F. Hic-
K E i u s o N , London Me Graw-Hill Publishing C". 
Ouvrage de .376 pages, donnant une (luantité de 

renseignements et de formules pour le tracé des 
routes en général et en i)articulier celui des Sections 
en courbe : Courbes circulaires, courbes parabo­
liques, courbes surélevées, etc... 

The righis and dnties of Transport nndertakings. 
Les droits et les devoirs des entreprises de trans­
port (routes, chemins de fer) , par H. BAHHS DAVIES 
(Sir Isaac Pitman and Sons Ltd). 

Voie publique, par Georges LEFEBVRE. Deuxième édi­
tion, par A. ROUIXEAU, ingénieur T. V. P. (Dunod, 
éditeur). 
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Assainissriurnls des villes et cimetières, ]M\r MM. F. 
P n Z K Y S , R. Ql K S T I K N N K , F. S c H O O l ' S . D"̂  H. R n . O T . 

Un vol. de 4 1 2 pages avec figures (Cli. Héranger, 
éditeur). 
.\l)rès avoir mis eu lumière les i ) r inv - ipes d'hygiène 

dont il imi)orte ([ue les administrateurs, les ingénieurs 
constructeurs se juMiètrent, les auteurs passent à la 
description des i)rocédés les mieux ai)proi)riés aux 
ilifférentes circonstances. 

Ce volume comprend quatre parties : 
I. Nettoiement des voies publiques. Enlèvement des 

ordures n^énagères. Sort final des houes et ordures. 
II. Destruction des cadavres d'animaux. 
III. Evacuation des eaux nuisibles et déjections, 

égoùts. 
IV. Epuration des li(piides résiduaires. 
V. Police des inhumations, cimetières. 

it I l l l l l l l l l l l l t i i i i i i i i i i i i i i i i n i i i i i i i i i i 

R E V U E DE LA PRESSE T E C H N I Q U E 
1 I I I I I I I I I I l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l 

ASPHALTES-BITUMES 

Hevrleiuritls en Aspludt-Blocs. Clauses à insérer dans 
les cahiers des charges relatifs à l'emploi d'asphalt-
blocs. 
Dimensions, Poids, Composition, Essais, Pose, 

.Ioints. (Annales des Travaux Publics de Belgique, 
août 1926.) 

Les revêtements de chaussées à base de bitume de 
pétrole, rapport de mission de M M . .1. GKVAKHT et 
L. VAN MOERK. (Annales des travaux Publics de 
Belgique, août 1 9 2 6 ) . 
Considérations générales ; Origine et préparation 

(les bitumes. 
Construction des revêtements en béton asphaltique 

dits Clinker-Mcxphalte, type double couche. 
Construction des revêtements asphaltiques i)ar la 

méthode de i)énétration ; Qualité à exiger des liants 
l)itumineux ; Appareils de mesure ; Protection super­
ficielle des revêtements macadamisés au moyen du 
bitume mou, genre Spramex ; Avantages des revête­
ments en béton asphaltique ; Application et diffusion 
possible de ce type de revêtement en Belgi((ue ; Pro­
tection superficielle des empierrements ordinaires à 
l'eau. 

« Stanphalt » Bituminous Road tualeri(ds. Les mix­
tures bitumineuses pour routes du type « Stan­
phalt » . Composition et ai)plication. (Municipal 
Engineering and Sanitarv Record, 11 Novendire 
1926.) 

« Black Base » Béton aspludti(iue servant de couche 
intermédiaire, par V . L. (isTRANOER. (Roads and 
Road Construction, l " Septembre 1926.) 

The Injurions effect of heat on Bit amen. L 'effet de la 
chaleur sur le Bitume, par Dr E. SPIELMAN (Roads 
and Road Construction, 2 août 1926.) 
Note critique sur le même sujet, par M. P. J. N. 

LARRANAGA, Membre de l'Institut des Techniciens du 
'^étrole. (Roarîs and Road Construction, 1 " Septem­
bre 1926.) 

Improved Macadam Road Design. L'amélioration 
des chausés macatlamisées. par A. T . (ioi-OHECK. 
(Ciood Roads, Octol)re 192().) 
Influence du tassement ; Effet des charges sur les 

bords ; Influence du sous-sol ou fondation ; llinnidité 
dans la fondation ; Amélioration des mauvais sous-
sols; Etudes de i)rofils en travers. 

An Emulsified Bitumen «Viamuls». Une énndsion 
de bitume « Viamuls» . (Municipal Engineering and 
Sanitary Record. 21 Octobre 1926.) 

Démonstration d'e.réculion d'un revêlemcnl super­
ficiel en « Sj)rame.r » et d'apixucils i-rpaiidcurs. à 
Northamplou (Angleterre). \Le Bilnme, Octobre 
1 9 2 6 ) , d'après Roads and Road Construction. 

BETON DE CIMENT (roules en) 

E.vpedilin.g tlie Selling of concrète. Accéléralion du 
durcissement du béton, i)ar C. W . THAICHEH, Vice-
Président de la Standard Paving Conq)any of Chi­
cago (American Contraclor). 
Exposé de la métliode suivie pour réduiri- à trois 

jours la i)ériode de durcissement du béton pendant 
laquelle la circulation sur la (hiUe l)étonné(> ne peut 
être autorisée, cette période correspondant ordinai­
rement à deux ou trois semaines. La haute résistance 
réalisée ainsi prématurément a été obtenue : 

a) en (Hminuant la i)roi)()rlion d'eau de gâchage ; 
b) en i)ortant la durée du malaxage à 2 minutes ; 
c) en augmentant la projxjrlion du ciment ; 
d) en maintenant le dallage dans un certain (h\gré 

d"humidité, jus(|u'à sa mise en service. 
Formule de dosage adojjtée : 1, 1 1 /2 , 2 1 / 2 . 
Emploi de 4 1 / 2 à 5 gallons (1 gallon = 4 litres 5 ) 

d'eau par sac de ciment. 
La déi)ense correspondante n'a i)as été augmentée 

en i)roporti()n des sujétions nouvelles, l'augmentation 
de la durée du malaxage donnant largement à cha­
que ouvrier le tenqis d'accomi)lir sa besogne en même 
temjjs (pi'elle réduisait la i)ério(ie d'utilisation de la 
Bétonnière et aussi le nombre d'hommes et de ca­
mions nécessaires ]nnir assurer la !':;;uutei^'.i'-ji! de;; 
matériaux. 
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'Calcium chloride as a curing agent and accelerator. 
Utilisation du chlorure de calcium pour diminuer 
la période de durcissement du béton, par H . F. 
Ci.KMMER et Fred BURGGRAF (Engineering New Re­
cord) . 
Après avoir décrit les essais très étendus effectués 

par le Service de l'Etat de l'illinois au sujet de l'action 
du chlorure de calcium en tant ([u'agent de durcis­
sement du béton, les auteurs indiquent, comme suit, 
les règles formulées par le même service, relativement 
à l'emploi du même produit : 

« Le chlorure de calcium peut être utilisé pour le 
« durcissement des chaussées en béton au lieu et place 
« de terre et d'eau ou de la méthode dite « pouding » 
« (couche d'eau réalisée au moyen de petites digues 
« en terre glaise). 11 sera appliqué bien uniformé-
« ment sur la surface du béton, à raison de 2 livres 
« et demi par yard carré (1 .350 grammes par mètre 
« carré) mais pas avant que le béton n'ait fait une 
« prise suffisante (période de 6 à 8 heures). On utili-
« sera de préférence du chlorure de calcium granulé 
« ou en flocons. Le chlorure de calcium ne sera pas 
« appliqué par temps de pluie ; dans le cas où une 
« pluie surviendrait deux ou trois heures après la 
« pose du produit, l'absorption de celui-ci par le bé-
« ton serait suffisante et il ne serait pas nécessaire 
« de procéder à une a ] 3 p l i c a t i o n supplémentaire. » 

« L'usage du chlorure de calcium ])our humidifier 
« les fondations sera interdit. » 

« Là où le chlorure de calcium sera autorisé 
« pour favoriser le durcissement du béton, on aura 
« soin de protéger les côtés du dallage par des ban-
« quelles de terre, dès (fue les formes latérales auront 
« été enlevées. » 

Vorlaufiges Merkhlatt fiir den liau von automobil-
strassen aus béton. Avant-mémoire pour la cons­
truction de routes en béton pour la circulation auto­
mobile, par Franz HOFFMANN. (Verkehrstechnik, 2(5 
Février 1926 , n° 9 ) . 
L'auteur expose le mode de construction le plus 

économique des chaussées en béton et donne la des­
cription des machines mélangeuses ou bétonnières 
américaines en faisant ressortir les grands avantages 
qu'elles procurent. 

Les armatures de fer dans les routes en béton et leur 
importance économique. (Zement, 2 9 Avril 1 9 2 6 ) . 

Nouvelle route en béton au Pérou, destinée à sup­
porter un trafic dense. 
Dallage en béton armé (formule de dosage 1 -2 -4 , 

avec une mince chape au mortier de ciment de 1-2. 
Largeur de la chaussée : 8 mètres. Construction en 

deux sections de 4 mètres de large, sans joint de dila­
tation longitudinal. Aménagement de joints transver­
saux espacés de 1 5 en 1 5 mètres et disposés de ma­
nière que chaque joint d'une moitié du dallage soit 
placé à mi-distance entre deux joints consécutifs dans 
l'autre moitié de la chaussée. Epaisseur du béton : 

1 8 centimètres au milieu de la chaussée et 2 2 centi­
mètres sur les bords. Armature de renforcement cons­
tituée par un treillis en tiges d'acier de 1 6 millimètres 
de diamètre. Quadrillage : 0 m. 1 5 X 0 m. 30 . Poids : 
2 4 kilogrammes par 1 0 0 mètres. Pose du treillis à 
6 centimètres de la partie supérieure du revêtement. 

(Ingéniera Internacional, Octobre 1 9 2 5 ) . 

(Engineering News Record, Avril 1 5 1 9 2 6 ) . 

Le ciment armé dans la confection des chaussées, par 
M. L. PERRIN, Ingénieur (Revue Suisse de la Route). 

Pavement strength increased and wear reduced by 
proper curing. Augmentation de la résistance d'une 
chaussée en béton et réduction de l'usure de celle-
ci par l 'adoption de mesures convenables facilitant 
le durcissement du béton. (Good Roads, Oct. 1 9 2 6 ) . 

Les routes empierrées avec liant hydraulique, par 
A. RARBACHOUX, Ingénieur T. P. E. (Les travaux Pu­
blics, .Juillet-Août 1 9 2 6 ) . 

Expansion and Contraction. Dilatation et contraction, 
par MM. L. W . TU.LER et J. T. ÏAUBS (The Surveyor, 
1 7 Septembre 1 9 2 6 ) . 

The use of lime in concrète highway construction. 
L'emploi de la chaux dans la construction des 
routes en béton de ciment, par C. R. STOKKS. (Good 
Roads, Juillet 1 9 2 6 ) . 

L'auteur expose de quelle façon la chaux est ajoutée 
aux autres éléments constituants du béton (5 ' r du 
ciment pour un dosage 1 -2-4) et il énumère les avan­
tages que l'on retire de cette adjonction : Mélange 
plus uniforme ; Rapport entre l'eau de gâchage et 
le ciment maintenu plus constant ; Espacement entre 
les fissures transversales plus régulier ; Le béton ob ­
tenu est plus maniable tout en étant aussi résistant et 
peut-être même davantage résistant ; La surface de 
la chaussée est plus unie, ce qui procure un meilleur 
roulage. 

CIRCULATION GENERALE 

Défense de doubler, par M. H . D. (Revue du Touring 
Club de France, Novembre 1 9 2 6 ) . 

L'usage se répand de plus en plus parmi les Muni­
cipalités d'interdire le doublement dans la traversée 
des agglomérations. Faut-il comprendre qu'une voi ­
ture automobile qui, pendant cette traversée, rejoint 
un véhicule quelconque marchant dans le même sens, 
est tenue de rouler à la suite de ce véhicule sans pou­
voir le dépasser quelle que soit son allure ?... Non, la 
défense de doubler ne vise, suivant l'auteur, que la 
circulation des automobiles et doit, par suite, être con­
sidérée comme une interdiction de dépasser, à l'inté­
rieur de l'agglomération, un véhicule de cette caté­
gorie, lorsque, pour effectuer ce dépassement, l 'auto­
mobiliste est amené à marcher à une allure supérieure 
à la vitesse réglementaire, ce qui revient à dire qu'il 
n'y a infraction à la défense de doubler qu'autant 
qu'il y a excès de vitesse par rapport à celle autorisée. 
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Mais l()rs(iuc rautomobiliste tout en marchant à la 
vitesse permise, se trouve doubler un autre véhicule 
astreint à la même réglementation, mais ([ui roule à 
une allure moindre, aucune contravention ne saurait 
lui être raisonnablement reprochée. 

DRAINAGE 

Iiirir(tsiii(/ Ihr cfficicncy of Roadbcd Drcdnage. 
Méthode à employer i)our accroître refficacité du 
drainage des fondations de routes, ((iood Roads, 
.luillet'li)2G). 
Exi)osé d'une méthode nouvelle de drainage utili­

sant des conduites en fer perforées. Ses avantages; Ses 
applications l()rs([u'il s'agit de travaux de routes et de 
travaux municipaux. 

ECLAIRAGE (Voies publicjues) 

L'Echiirof/c des uoics publiques de la Ville de Vienne, 
par Heinrich SCHLOGL, ingénieur. (Oesterreichische 
(xemeïndezeitung, l"' février 192(5, N" 3). 
L'auteur indi(pie les règles suivies jiar la Société 

Allemande d'Eclairage en matière d'éclairage des 
rues et des places publi<iues et fait un exposé rétros­
pectif de l'éclairage i)ublic à Vienne. 

L'Eclairage des voies publicpies, par HOUSQUKT. (La 
Construction moderne, Paris, page 10.")). 
Méthodes de calcul de la Société des Lampes Mazda 

])our l'éclairage des voies publiques. Deux cas pra­
tiques d'application. 

ENTRETIEN DES CHAUSSEES 

Mélluxles d'enirefien des cliaussées dans le départe­
ment de la Manche, par M. LANNKS, agent-voyer en 
chef. (Annales de la Voirie vicinale, rurale et 
urbaine (août et septembre 1926). 

ETUDES ET ESSAIS 

Pouvoir portant des mélanges et des terrains à diffé­
rents degrés d'Iuunidilé, par M. V. OKUOLIX. (Bureau 
des recherches de la Route U. R. S. S. Commissa­
riat du Peuple des voies de communication). 
Résultats indi(iués : 
L'addition de l'argile au sable à grains de 2 à 1 mm. 

augmente le pouvoir ])ortant du mélange. Cette aug­
mentation n'est proportionnelle à la (luantité d'argile 
du mélange (jue jusqu'à une certaine limite corres­
pondant à une teneur en argile de 20 ' t . L'augmen­
tation ultérieure de l'argile ne donne, non seulement 
aucun accroissement du pouvoir portant, mais l'affai­
blit. L'échange d'un sable à gros grains par un sable 
à grains fins donne, en général, le même résultat. 

L'échange d'un saille à grains fins par une poussière 
à grains de 0,0.") à 0,01 mm. accuse un maximum du 
])()Uvoir portant par une teneur en argile de 20 t ; . 
Une addition d'argile de 1") '< ne provoque qu'un 
<lécroissement peu sensible du pouvoir portant maxi­
mum. 

La i)résence dans le mélange de deux fractions r 
d'un sable à gros grains de 2 à 1 mm. et à grains fins 
de 0.25 à 0.05 mm. dans une proportion de 1 à 3, ne 
donne (ju'une valeur insignifiante du pouvoir portant 
pour une teneur d'argile de 5 dans le mélange. Une 
addition d'argile jus([u'à 10 augmente la valeur du 
|)ouv()ir i)ortant dont le maximum est obtenu par une 
addition d'argile de 15 L'addition ultérieure d'ar­
gile i)roduit une diminution (iuel([ue peu sensible du 
|)ouvoir portant. 

La quantité d'argile entrant dans la conq)osition des 
terrains (|ui est la plus favorable correspond à 15 '/c. 
En outre, il est à remarcjuer que pour certaines car­
casses, notamment lors((u'elles contiennent une (juan-
tité suffisante de poussière, la ([uantité d'argile i)eut 
être diminuée juscpi'à 10 '/<,, voire même jus(|u'à 1 , 
le ])ouvoir portant du sol ne diminuant (|ue d'une 
manière insignifiante et restant dans les limites des 
meilleurs terrains naturels. 

Abrasive wear of liard pavements. Usure par frotte­
ment des revêtements résistants, par R.-H. SIMI'SOX. 
(Engineering News Record, ,30 septembre 192()). 
Conclusions formulées : 
1 " La circulation moderne provotjue une usure par 

frottement des revêtements dits résistants ; 
2" Partout où la circulation est concentrée sur des 

voies étroites, l'usure est trois fois ])lus grande que 
celle qui correspond aux voies où le trafic n'est pas 
concentré ; 

3" Pour les revêtements supportant une circulation 
légère n'excédant pas 2.000 véhicules par jour, l ' im­
portance de l'usure considérée par rapport à une 
période de 20 années n'est pas considérable ; 

4" Lorsc[u'il s'agit de déterminer le profil et la struc­
ture de revêtements appelés à sui)porter une circula­
tion correspondant à 10.000 véhicules par jour, la 
question d'usure par frottement constitue un facteur 
(h)nt il faudra tenir compte. 

Motor truck impact as affected by tires, other truck 
faclors, and road Koughness. Efforts de chocs prove­
nant des camions automobiles : Influence des divers 
types de bandages, de l 'aménagement des véhicules 
et de la rugosité de la chaussée (l"" partie), par 
.lames A. BUCHANAN et .I.-W. REID. (Good Roads, 
juillet 1926). 
Conclusions formulées : 
1" Les efforts de chocs maxima correspondant au.x 

divers types de bandages utilisés pour les camions 
automobilles peuvent être mesurés avec une précision 
suffisante ])our atteindre l'objectif poursuivi ; 

2" Si le poids statique augmente, la réaction ou 
effort de choc sur la route s'accroît ; 

3" Au fur et à mesure que le poids statique aug­
mente, le rapport entre la réaction ou effort de choc 
sur la route et le poids statique diminue ; 

4" Plus le bandage est éi)ais et plus il est étroit, ])lus 
la réaction ou effort de choc correspondant à la route 
se trouve réduit ; 
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ô° L 'accroissement de l'épaisseur du caoutchouc du 
bandage a un effet marqué se traduisant par une 
réduction de la réaction de choc, lorsqu'il s'agit aussi 
bien de roues simples que de roues jumelées ; 

6° Avec les châssis expérimentés, lesquels corres­
pondaient aux modèles courants de l 'époque, les roues 
jumelées produisaient des efforts de réaction ou de 
choc plus notables que ceux qui correspondaient à 
des roues simples supportant le même tonnage ; 

7° Des variations ou des solutions de continuité 
dans le profil du caoutchouc d'un bandgae donnent 
naissance à des efforts de chocs répétés sur la route. 

Tests show how calcium chloride affects concrète. — 
Essais montrant dans quelle mesure la présence du 
chlorure de calcium est susceptible d'influencer le 
béton, par A.-S. L e v k n s . (Engineering News Record, 
5 août 1926). 
Les expériences de l'auteur l'ont conduit à cette 

conclusion que jusqu'à 5 %, l'addition de chlorure de 
calcium au béton augmente la résistance de celui-ci, 
mais aussi l 'importance du retrait ou de la contrac­
tion. 

A study of certain factors affecting stability of asphalt 
paving mi.rtures. — Etude de divers facteurs ayant 
une influence sur la stabilité des mixtures asphal­
tiques destinées à des revêtements de routes, par 
Prévost H u h h a r u et F . -C . F i k l u . (Good Roads, 
août 1926). 

GOUDRONS 

Le développement des revêtements goudronnés en 
Allemagne et à l'Etranger, par Hano L u e r , Berlin. 
(Verkehrstechnik, 14 mai 1926). 
Etudes théoriques et économiques. 

MACADAM ORDINAIRE 

L'Entretien des chaussées empierrées, par M. P i g e l e t , 
Ingénieur des Ponts et Chaussées. (Annales des 
Ponts et Chaussées, janvier-février 1926). 
L'auteur donne des indications sur le mode d'exécu­

tion de rechargements avec labourage et des goudron­
nages exécutés dans l'arrondissement de Saint-Pol-
sur-Ternoise. 

Comme conclusion de son étude, M. Pigelet estime 
qu'il est démontré : que ses chaussées labourées, puis 
rechargées avec du porphyre de Lessines et goudron­
nées ensuite, peuvent durer au moins douze ans sans 
être rechargées, sur des routes à moyenne circulation 
automobile. 

Qu'elles donnent lieu dans le Pas-de-Calais, à une 
économie annuelle de 3.516 francs par kilomètre, sur 
celles en macadam ordinaire, labourées mais non 
goudronnées et de 4.810 francs sur celles non labou­
rées ni goudronnées. Cet ingénieur poursuit ses études 
en vue de savoir si on ne pourrait mieux faire : 

En remplaçant le porphyre belge par des matériaux 
de la région de résistance et de prix inférieurs, dans 
les chaussées avec revêtement goudronné. 

En confectionnant des rechargements avec liant 
hydraulique, sur les chaussées humides ou mal aérées. 

En constituant des chaussées avec du calcaire ou de 
la marne et du silicate de soude sur les chaussées à 
faible circulation. 

Enfin, en revêtant les chaussées actuelles, au fur et 
à mesure de leur usure, non par un rechargement 
épais, mais par une couche de roulement de 0.02 à 
0.03 en petit laitier tarmacadamisé. 

L'expérience montrera ceux de ces procédés qu'il 
est pratique et économique d'employer et où il est pré­
férable d'utiliser les uns et les autres. 

MACHINES 

Nouveaux excavateurs Priestman pour le dragage 
des cours d'eau ou des canaux de drainage. (Le Génie 
Civil, 21 août 1926). 

MATERIAUX DE VOIRIE 

Normalisatie van KeuringsVoorschriften voor weghe-
dekknigsmateralen. — Standardisation des pres­
criptions pour l'examen des matériaux susceptibles 
d'être employés pour les revêlements de routes, par 
Ir J.-F. M o u T H A A N (Den Haag, Wegen, avril 1926, 
n" 4). 
Rapport rendant compte des travaux de la Commis­

sion de standardisation des prescriptions relatives 
aux matériaux de voirie. 

On the compressibility of minerais and rocks at high 
pressures. — La compressibilité des minéraux et des 
roches a de hautes pressions. (.Journal of the Fran­
klin Institute, Vol. C et CV n» 4). 

Pavés en roches naturelles et en rodées artificielles, 
par M. B i g o t . (Chimie et Industrie, juin 1926). 
L'auteur signale comme particulièrement intéres­

sant la fabrication de pavés cristallisés par la fusion 
des « clinkers » provenant de l'incinération des rési­
dus urbains, fusion qui est accompagnée de la pro­
duction d'une notable quantité de fonte bien désul­
furée, dont la vente permet de rémunérer une grande 
partie de la main-d'œuvre. Il donne le résultat des 
essais de ces pavés effectués par les méthodes habi­
tuelles au laboratoire de l'Ecole Nationale des Ponts 
et Chaussées, comparés avec ceux de mâchefer fondu, 
d'un basalte fondu et de quelques pavés naturels : 

Densité 
apparente 

Porosité 
volumé-

trique 

Usure 
appareil 

Dory 
Choc Ecrase­

ment 

% C m . Nombre K g . C m -

Résidus urbains fondus 2 90 0.11 0.49 59 3.020 
Mâchefer fondu 2.65 0.16 0.46 110 1.800 
Basalte fondu 2.93 0.40 1.01 103 2.140 
Granit des V o s g e s . . . . 2.64 Ô.77 0.75 68 2.000 
Arkose d'Antun . 2.54 2.10 0.55 52 2.200 
Quartzite d'Erquy . . . . 2.64 0.67 0.47 108 2.950 
Grès de l'Yvette 2.53 9.60 1.30 60 1.650 
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LXSTRUMENTS DE MESURE 

Impacl Stress in Concrète Pavement by an etectric 
Strain Gage. — Efforts de choc dans les dallages en 
béton enregistrés au moyen d'un dispositif élec­
trique, par D. D. Me ( i r i R i ; . (Engineering News 
Record, 12 août 1926). 

NEKiES (Enlèvement des) 

Sn<)u> lienioval on Mountain Pass Highways. — Enlè­
vement de la neige sur les routes de montagnes, par 
N. A. RowERS et C. H. V i v i a n . (Enginering News 
Records, 19 août 192(5). 

New Snow Plow. — Une nouvelle charrue pour l'enlè-
venu'iil de la neige. (Engineering News Record, 
1() sei)teml)re 1926). 

NF:TT()IEMENT DES CHAUSSÉES 

Une teciinique nouvelle. — Nettoiement mécanique 
des chaussées urbaines. (Ingénieur Constructeur, 
mars 192()). 

ORDURES MENAGERES (Enlèvement des) 

L'Enlèvement des ordures ménagères à Budapest, ma­
tériel employé par Al. B o s s a h d . (Revue Suisse de la 
Route, 'M) septembre 192(5). 

Unfallverhûtende kupplungen an tastzûgen fur fur-
parkbetriebe. — Accouplements de sécurité pour 
trains de camions des services de nettoiement 
public. (Die Stadtereinigung, 28 février 1926). 

PAVACiES EN BRIQUES 

Thin brick pavements. — Les pavages en briques de 
faible épaisseur. (Public Works , octobre 1926). 
L'expérience est les essais ont démontré qu'avec des 

briques de 2 inches 1/2 (6 cm. 25) on obtenait des 
pavages aussi satisfaisants qu'avec les briques de 3 
ou 4 inches (" cm. 5-lOcm.). 
Traffic test and fields studies on thin brick pave­

ments. — Essais de circulation et recherches faites 
au sujet des chaussées avec pavages en briques de 
faible épaisseur. (Rapport du Bureau of Public 
Roads des Etats-Unis). 

PAVACiES EN PIERRE 

Pavés Mosaïques, par MM. S p e c h et E n t i n g (Bau-
TECNICK. 

Le premier auteur développe longuement l 'emploi 
des i)etits pavés disposés en mosaïque, ainsi que les 
conditions à exiger pour la ([ualité de la pierre, les 
dimensions des pavés, la pose, etc... (n" du 11 sep­
tembre). 

Le second traite surtout des mesures à prendre pour 
obtenir les meilleures dispositions du pavage à cour­
bes, assise de fondation, bombements à adopter, etc... 

PLANTATIONS 

Trees on Highways. — Les arbres sur les routes, p a r 
H y o r o (Roads and Road (Construction, 1̂ "' d é ­
cembre 1926). 

PONTS 

L'Usure et la corrosion dans les ouvrages métalliques,. 
par M. . l A C Q i A K r . (Annales des Ponts et Chaussées, 
IV-1925). 
L 'auteur fait l 'exposé de l'état actuel de l a (luestion 

de l a i)rotection des ouvrages d'art contre l'usure et 
la corrosion des métaux. La jiremière partie est con­
sacrée à l a théorie des effets chimiques 'de la corro ­
sion des métaux et à son étude dans les laboratoires. 
La deuxième partie comporte l 'exposé des faits de 
l a corrosion qui ne se borne pas aux phénomènes 
connus de rouille, vert de gris e t c . , mais affecte 
d'autres formes comme le dézingage du laiton, perte 
de l'étain, graphitose de l a fonte, etc... 

La troisième partie expose l'étude des divers pro ­
cédés employés pour combattre l a corrosion des 
ouvrages métalli([ues. 
Instructions relatives au calcul et aux épreuves des 

j)onts métalliques pour routes, construits par l'ad­
ministration des Ponts et Chaussées de Belgique. 
(Annales des travaux publics de Belgique, août 
192(5). 

ROUTES EN TERRE 

Tlie use on lime in earth roads. — L'utilisation de la 
c/iau.v dans les routes en terre, par H . W . W o o n Jr. 
(Cood Roads, août 192(5). 

ROUTES (Généralités) 

Roads and Highways of Gernmny. — Les routes ef 
grandes voies routières de l'Allemagne, par T h é o ­
dore P i u i E R . ((îood Roads, août 192(5). 

Une nouvelle route du littoral dans le Sud de la 
France, par Georges B e n o i t - L é v y . (La Technique 
des Travaux, août 192(5). 

Les autostrade en Allemagne. — Projets de construc­
tion de routes pour le trafic automobile envisagés. 
(Le Moniteur des Travaux publics). 

The road arch theory. — La route et la théorie de la 
route, par T.-P. F r a n c i s . (The Surveyor, 22 o c ­
tobre 192(5). 

Rebuilding an old concrète road. — Reconstruction 
d'une vieille route en béton de ciment, par E.-S. 
H a n s o n . (Good Roads, septembre 1926). 
Sur le vieux dallage a été posé une couche superfi­

cielle d'amiesite. 
Comparaisons entre la construction de routes mo­

dernes et l'exécution des cylindrages à traction 
mécanique, par M.-E. C a n a r t . (Ingénieur-Construc­
teur, juin 1925). 
Mode d'exécution d'un bon rechargement. Goudron­

nage. Prix de revient d'un empierrement réalisé par 
un cylindrage ordinaire et un goudronnage. Revête­
ments spéciaux. Prix de revient. 
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Les revêtements des chaussées urbaines. — Rapport 
de M. Douane, président de la Fédération Nationale 
du liàtiment et des Travaux publics, présenté à la 
Chandire de Commerce de Paris au nom de la Com­
mission des voies et moyens de communication de 
cette chambre. 
L'enquête faite par M. Douane auprès des services 

administratifs l'a conduit à définir comme suit ce 
qu'il appelle la « politique du pavage à Paris » . 

Limiter le champ d'application des revêtements 
insonores aux seules voies pour lesquelles leur intro­
duction ou leur maintien réponde à une nécessité véri­
table; 

Poursuivre activem<yit l 'expérience des revêtements 
dits « modernes » dont l 'adoption parait susceptible 
d'entraîner des économies sérieuses et de remédier 
aux inconvénients de la surface glissante de l'as­
phalte; 

Diminuer le coût de l'établissement du pavage en 
pierre par l'extension du pavage mosaïque; 

Etudier la substitution des matériaux artificiels aux 
pavés en matériaux naturels dont le prix ne cesse de 
s'accroître; 

Poursuivre l'effort entrepris en vue d'améliorer la 
technique du pavage en bois. 
1 8 th. Century and tater roads and administration in 

France. — Les routes et te service des routes en 
France depuis te xvnr siècle, par J. G. R e y n o l d s . 
(Roads and Road Construction, 1 " octobre 192(î). 

« Street paving in London ». — Les revêtements des 
rues à Londres. (The Municipal Journal, Londres, 
2 6 mars 1 9 2 6 ) . 

XIX' Rapport du (Comité Métropolitain des maté­
riaux et procédés de pavage des rues de Londres 
( 1 9 2 4 - 1 9 2 5 ) com])ortant un grand nombre de rensei­
gnements statistiques et techniques, et notamment un 
tableau indicatif des principaux procédés de revête­
ments adoptés daiis les divers districts de la métro­
pole pendant l'année. Deux revêtements d'expérience 
sont notés. Un revêtement en asphalte coulé, posé sur 
un pavage en granit existant et un pavage en blocs 
comprifhés à base d'asphalte, de porphyre et de pous-
sire inorganique reposant sur une fondation en béton 
de ciment. 

Causes de destruction des chaussées. Construction de 
bonnes cliaussées, par M. Léon M o i s s e n e t . (Annales 
de la Voirie vicinale, rurale et urbaine, octobre 
1 9 2 6 ) . 

Les principaux points traités plus particulièrement 
par l'auteur sont les suivants : 

Prise et usure des chaussées, chaussées défectueu­
ses, usure superficielle des chaussées. 

Résultats à attendre des revêtements dits modernes. 
Elargissement des routes et renforcement de leurs 

revêtements. Méthodes générales en usage en Cali­
fornie. (Engineering News Record, 7 janvier 1 9 2 6 ) . 
L'élargissement des routes en général, constituées 

avec du béton de ciment a été réalisé de diverses 
laçons : 

a) En ajoutant de chaque côté de la chaussée exis­
tante des bandes longitudinales en béton au même 
niveau, ou bien légèrement surélevées, et en recou­
vrant le tout d'une couche uniforme et lisse d'as­
phalte ; 

b) En construisant les bandes de niveau, asphaltant 
le tout, puis ensuite appliquant au-dessus une nou­
velle couche de béton qui était également asphaltée. 
Dans certains cas (trafic léger et présence de maté­
riaux convenables sur les lieux) on a exécuté des 
épaulements en macadam huilé (oiled macadam). 
Routes spéciales pour automobiles. — L'cnitostrade 

Milan-Bergame, par Julien R u l s . (La Technique 
des travaux, octobre 1 9 2 6 ) . 

SIGNALISATION 

Les nouveaux signaux d'obstacles établis suivant les 
dispositions prises par la Conférence Internationale 
qui s'est tenue à Paris en mai 1926 . (La revue du 
Touring-Club de France, septembre 1 9 2 6 ) . 

Les caractéristiques de ces signaux sont les sui­
vantes : 

Plaques triangulaires en tôle vitrifiée de 1 m. de 
côté, inscriptions blanches en relief sur fond bleu (la 
vitrification protège le signal contre toute oxydation 
et le relief donné aux caractères fait que ceux-ci ne 
peuvent jamais disparaître). Le support est un poteau 
en ciment armé, section 8 X 10. Ces signaux sont pla­
cés à 2 0 0 mètres environ, en avant de l'obstacle. 

Un cinquième signal ayant été créé par la Confé­
rence internationale pour les passages à niveau non 
pourvus de barrières, la sécurité des usagers qui, jus­
qu'ici avait été assez précaire aux abords de ces pas­
sages à niveau si redoutables, surtout la nuit, se trou­
vera très améliorée du fait que la nature du danger 
sera nettement annoncée et que, de plus, le signal se 
trouvera renforcé par un groupe de cataphotes de 
couleur orange, encastrés suivant une ligne verticale 
dans le support et destinés à réfléchir puissamment 
la lueur des phares et des lanternes. 

Lignes axiales de trafic. 
Sur diverses voies routières de Grande-Bretagne, 

on a posé des lignes axiales de trafic formées d'une 
bande de caoutchouc résistant de couleur blanche, 
posée sur une base de vulcanite (type Comrie) . 
L'usure de la bande de caoutchouc serait identique à 
celle du revêtement. 

Highway warning symbols or signs that require no 
reading. — Signaux ou symboles avertisseurs n'exi­
geant aucune lecture, par E.-T. S c o t t . (Engineering 
News Record, 7 octobre 1 9 2 6 ) . 

i 

SILICATE DE SOUDE 

Emploi du silicate de soude dans les chaussées, par 
M . Pierre D e s l a n d r e s . (Les Travaux publics, sep­
tembre-octobre 1 9 2 6 ) . 
La question du silicate ne peut se résoudre (fue par 

une étroite liaison entre les ai)plications sur la Route 
et les recherches de laboratoire. A ce dernier jioint de 
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vue, l'auteur apporte une nouvelle contribution. Ses 
observations portent sur les points suivants : Etudes 
de laboratoire sur les réactions du silicate de soude 
en présence des calcaires ; dessication du silicate de 
soude pur ; analyse des bricpiettes « calcaire-silicate 
de soude » ; réactions secondaires. 

STATISTIQUES 

Statistique des voitures automobiles soumises en 
France à l'impôt indirect. —(Bullet in de statisti(jue 
et de Législation comparée publié par le Ministère 
des Finances, juin 1925). 
Le nombre total des véhicules automobiles en 

France pour l'année 1925, était le suivant : 
Année 

1921 

Chiffres 
correspond'-

1° Automobiles servant à des trans­
ports publics 20.722 18.890 

2° Uamions, camionnettes et voi­
tures analogues 244.875 200.895 

3° Voitures de tourisme 452.829 352.458 
4° Autobus et camions assurant un 

service de transport concédé ou 
subventionné par l'Etat, les Dé­
partements ou les Communes. . . . 2.880 2.693 

5° Cyclecars 29.530 27.452 
6° Sidecars 25.273 20.846 

Total 776.109 623.234 

TROTTOIRS 

Precasf concrète curb in citij street. — Les bordures 
de trottoir en béton de ciment fabriquées à l'avance 
et destinées aux rues des villes. (Public Works , 
août 1926). 

URBANISME 

The Plotting of maps front cur photographs. — La 
confection de plans à l'aide de photographies 
aériennes, par Me C a w . (The Journal of the Sur-
veyor's Institution, avril et mai 192(î). 
Après une courte introduction, exposant les diffi­

cultés du problème, l'auteur indicjue les limites d'exac­
titude de ces plans. Il traite ensuite de l'assemblage 
et des déformations des photographies. Les méthodes 
employées dans la confection de plans à l'aide de 
photographies aériennes peuvent être classées en 
cinq grandes catégories : 1° Graphiques ; 2" i)ar i)ro-
jection visuelle (caméra lucida) ; 3° photographi([ues; 
4" par double projection (caméra plastica) ; 5" stricte­
ment expérimentales. 

Chacune de ces méthodes a son champ spécial d 'ap­
plications que l'auteur définit. Sont également traités 
les points suivants : la caméra plastica et le princij^e 
de la double rectification, le photogoniomètre, les nou­
veaux appareils en perspective ; les influences fâ ­
cheuses des différences d'éclairement dans les appa­
reils stéréoscopiques. 

La Cité linéaire, par Georges B e n o i t - L é v y , directeur 
de l'Association des Cités-jardins de France. (La 
Technique des Travaux, septembre 1926, n° 9). 

Henri TREHARD. ! 
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B R E V E T S 
i i i i i i i i i i i i i i i i i i i 

FABHICAriOX ET POSE DE PAVES DE FORME SPECIALE 
EN TERRE CUITE, EX GRES OU TOUTE AUTRE MA­
TIERE POUR ROUTES, CHEMINS ET EMPIERREMENTS. 
— Marcel-Jean Lanneluc Sauson. Brev. français 598-971, 
2t> mars 1925. 
Les pavés ont la forme de parallélipipèdes rectans>les réu­

nis par un corps trapézoïdal. Le pavage se fait en plaçant 
les pavés en rangées perpendiculaires à la direction de la 
route sur un lit de sable ; une rangée est posée sur la base 
E. F. G. C. et l'autre sur la base A. C. B. D. 

J. B. 

7 f f^Jt. 
COMPOSITION POUR LE SURFAÇAGE DES GRANDES 

ROUTES. — Joseph Ilaij Antfes. lirev. américain 1.575.957, 
4 mars 1924. 
La pré])aration est obtenue : 1" en mélangant de la terre 

et des matériaux minéraux dans un cylindre tournant, chauffé 
d'on type connu et en élevant la température à 2.000° F. en 
y mêlant ensuite dans un mélangeur de la chaux éteinte 
(dans la proportion de 1/10) et 12 'A d'une matière bitumi­
neuse chauffée à haute température. 

J. B. 

PROCEDE D'IMPREGNATION DES ROUTES NON PAVEES. 
— Allcheiuin Allt/cineine Cheniische Industrie Af/ et Ri­
chard Litchtenstern. Brev. français 597-497, 12 juin 1925 
Les routes sont enduites de produits capables de former 

avec la chaux, des matériaux de celles-ci, un savon imper­
méable aux huiles que l'on emploie comme fixateur de la 
poussière. 

Emulsion de savon de na])hte dans des produits de distil­
lation des huiles minérales. 

J. B. 

FABRICATION D'EMULSIONS DE MATIERES BITUMI­
NEUSES. — Georc/es-Félix Jardin. Brev. français 598.131, 
4 mai 1925 ; Angleterre, 23 février 1925. 
Ue proeédé consiste à mélanger une huile grasse traitée par 

l'actde sulfurique avec la matière bitumineuse et à y ajouter 
un ;dcali pour neutraliser l'acide gras libre et de l'eau. 

.1. B. 

W. Keeler (The Galcon 
C"). Brev. américain 

SCARIFIEUR POUR ROUTES. — 
Works and Manufacturing 

î.509.813, 8 juillet 1924. 
Dispositif destiné à être monté sur un traeteur comportant 

un châssis fixe et une partie réglable portant les outils. 

Les pointes travaillantes sont réglées en hauteur par une 
vis sans fin actionnées par un volant agissant sur un secteur 
denté pouvant tourner autour d'un axe et entraînant dans son 
mouvement, une boîte cylindrique diins laquelle se trouve 
suspendue, au moyen d'un ressort, une tige supportant la 
barre des porte-outil.s. 

J. B. 

PERFECTIONNEMENTS DANS LES APPAREILS POUR LA 
CONSTRUCTION DES ROUTES. — James, Mitchell, Tho­
mas Johnston. Brev. franeais C00.702, 11 juillet 192() ; 
Angleterre, 15 juillet 1924. 
Montage sur deux chariots accouplés en tandem d'un 

sécheur préliminaire pour les matériaux (E. P. 223.042) et 
d'un sécheur 2 ; chacun de ces sécheurs est muni d'appareils 
de chauffage et de dispositifs de malaxage des matières, ils 
son( alimentés par des chaînes à godets 25 et 21, mus par des 
courroies de transmission au moyen d'un moteur indépen­
dant 19, monté sur un chariot. Le sécheur 2 fournit les maté­

riaux secs à une bétonneuse 3 fixée sur le même chariot ; une 
cheminée commune aux deux f o y e r s permet l'évacuation des 
fumées et vai)eurs. 

J. B. 

APPAREIL SIGNALISATEUR DE DIRECTION ET D'ARRET 
POUR VOITURES AUTOMOBILES ET AUTRES VEHI­
CULES. — Mme Cavard, née Blanche Puget. Brev. français 
000.031, 24 juin 1925. 
Un tambour prismatique éclairé porte sur chacune de ses 

faces des signes conventionnels pour indiquer l e s mouve­
ment de la voiture, ce tambour est mis en mouvement au 
moyen de leviers de renvoi coudés, des verrouillages sur un 
secteur denté permettent d'arrêter à volonté le tambour. 

J. B. 

COMMUTATEUR POUR SIGNAUX DE VOITURE. — Cari H. 
Kronewitter. Brev. américain 1.5C8.744, 23 novembre 1922. 
Montage sur le tube de la direction au-dessous du volant 

d 'un commutateur i)orteur de deux tiges de manœuvre assez 
longues ] ) O u r pouvoir être commandées s a n s q u ? les mains 
c uittent le volant, et servant à assurer l'allumage électrique 
des signaux placés à l'arrière. 

.1. B. 

INDICATEUR DE DIRECTION NOTAMMENT POUR INDI­
QUER LA DIRECTION DE LA MARCHE D'AUTOMOBILES. 
— Augustin Marscl^-. Brev. français 598.960, 23 mai 1905 ; 
Tchécoslovaquie, 18 avril 1925. 
Dans un cadre fixe lumineux on peut déplacer à volonté 

une o u plusieurs i)ièces destinées à masquer en tout ou en 
partie des parties découpées dans une plaque. Les vides du 
cadre restant visibles servant par leur forme à indiquer la 
direction d e l a marche du véhicule. 

.1. B. 

SYSTEME DE PROTECTION DES ROUTES PAR DALLAGE 
RUBANE. — René-Emile Trottier. Brev. français 602.677, 
8 décembre 1924. 
Le système est caractérisé par la constitution d'une volé 

centrale formée de rubans de dallage encastrée de largeur 
suffisante, placés à écartement convenable poui- permettre 
un l i o n roulement de tous véhicules ; l'espace comi)ris entre 
les rubans est empierré selon le mode orctinairc et comme les 
côtés de la route. 

COMPOSITION PLASTIQUE BITUMINEUSE. — F. Lévi/. 
Brev. anglais 254.004, 14 mars 1925. 
Emulsion de bitume et de caoutchouc dans l'eau ou de 

bitume dans une susjjension aqueuse de caoutchouc. L'émul­
sion de caoutchouc peut être mise en énmlsion d'une solution 
de caoutchouc dans un solvant volatil, ou bien simi^lement 
un latex de caoutchouc. 

On i)eut, par exemple, mettre en suspension d u bitume du 
Mexique dans un latex que l'on a additionné de biphényl-
guanidine pour obtenir l a vulcanisation sur place d e l'émul­
sion. 
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EMULSIONS BITUMINEUSES. — B.-C. Sellars. Brev. anglais 
251.148, 24 juiUet 1925. 
Des émulsions bitumineuses applicables à froid pour 

répandage des routes comprenant des bitumes ; une solution 
d'alcali caustique et un goudron végétal se préparent dans 
un appareil muni d'agitateurs et divisé en compartiments au 
moyen de cloisons mobiles. Le bitume mêlé ou non au gou­
dron végétal étant dans un compartiment et la solution dans 
un autre ; on chauffe en même temps les deux portions jus­
qu'à fusion du bitume, puis on mélange. 
PROCEDE DE FABRICATION D'UNE MATIERE CONVE­

NANT PARTICULIEREMENT A L'ETABLISSEMENT DE 
ROUTES. — Robert Taijg. Brev. français 607.481, 5 dé­
cembre 1925. 
On mélange dans des proportions déterminées un goudron 

végétal ou minéral avec de la chaux vive, du ciment à prise 
lente et du silicate de soude en solution dans l'eau. 

Le mélange se fait en partie à chaud ou tout le mélange 
est mis en autoclave sous 2 kilos de pression pendant 2 ou 
3 heures. 

J. B. 
BETONNEUSE MANŒUVRABLE A LA MAIN. — William 

Berrij Holland. Brev. américain 1.589.529, 16 août 1924. 
('et appareil comprend un tambour mélangeur tournant 

manœuvrable à la main, une hotte de charge équilibrée par 
des ressorts qui la ramène automatiquement à la position de 
remplissage. 
MELANGEUR POUR BETONS CHAUFFES. — Walter C. Elze 

(The hauck Manufacturing Cy). Brev. américain 1.578.021, 
1"' décembre 1925. 

Combinaison dans un mélangeur comportant un tambour 
tournant versable, n'ayant qu'une seule ouverture et une 
hotte de remplissage et d'un dispositif de brûleurs capables 
de projeter une flamme dans le tambour et cela dans toutes 
ses positions. 
CHAUDIERE A GOUDRON. — J.-M.-T. Johnston. Brev. an­

glais 250.125, 14 novembre 1925. 
Sur un châssis monté sur roues est disposé un foyer central 

destiné au chauffage d'une chaudière disposée au-dessus' et 
présentant un fond formé de 3 cylindres 1/2 ; deux de grand 
diamètre présentant leur convexité vers le sol et un troisième 
de plus petit diamètre placé en sens inverse et reliant les 
deux autres, les côtés de la chaudière sont plans, on a donc 
une chaudière unique se subdivisant à partir d'un certain 
niveau en deux chaudières distinctes, dont la vidange peut 
se faire séparément. Les gaz chauds du foyer traversant la 
chaudière dans une série de tubes placés parallèlement et 
inclinés légèrement vers le foyer, ils Communiquent avec le 
carneau et la cheminée d'évacuation. 

POTEAU INDICATEUR DE ROUTES. — Jacques Bour. Brev. 
français 605.714, 5 novembre 1925. 
Un poteau jjorte à sa partie supérieure un coffre polygo­

nal d'autant de faces qu'il y a de directions à indiquer ; les 
indications des localités à partir de chaque face sont mar­
quées sur celle-ci ; et au-dessus de ce coffre une rosace de 
flèches horizontales porte autant de flèches qu'il y a de 
flèches au coffre. 
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EiiiniiiiiiiiitiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiMiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiniiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiN iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiinii: 

Société anonyme des Exploitations Granitières 

A . - K . F E R N S T R O M 
à KARLSHAMN (Suède) 

C E N T R E S D ' E X P L O I T A T I O N 

L Y S E K I L 
K A R L S H M A M N 

K A R L S K R O N A 

Fournisseur des Administrations, des Ponts 
et Chaussées et de la Ville de Paris 

R é f é r e n c e s dans le monde ent ie r 
2.000 ouvriers — Vapeurs particuliers 

P R O D U C T I O N A N N U E L L E : 1 2 M I L L I O N S DE P A V É S D ' É C H A N T I L L O N 

P A V É S D ' É C H A N T I L L O N 
S t o c k s i m p o r t a n t s c o n s t a m m e n t  

d i s p o n i b l e s 

P A V É S M O S A Ï Q U E S 
Installation spéciale pour demandes Imponanies 

Livraison rapide de toutes quantités 

Tél. : Provence 17-75 

AGENT GÉNÉRAL POUR LA FRANCE : ( 

H . B O D r N 
19, Rue Martel 19 ^ P A R I S - X ^ I 

Télégr. : Graniibod-Paris 

ïïiiiiiiiiiiiiniiiiiiiiiiiilliiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiilitmiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiMin 
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