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La Revue Générale des Routes publie aujourd’hui
son douzi¢cme numéro, elle a ainsi démontré sa vita-
lit¢ au cours de la période de onze mois ccoulée
depuis son apparition, établissant a quel point son
existence répondait a des besoins réels. Cette jeune
revue est née, il faut le reconnaitre, dans une période
difficile, période d’instabilité économique générale,
ou les crédits affectés aux services de voirie ont été
des plus réduits; ses fondateurs ont néanmoins estimé
qu'un effort valait d’étre tenté pour doter la tech-
nique francaise de la route d’'un organec spécialisé,
libre tribune propice a I'exposé comme & la diffusion
des idées nouvelles.

Cet effort a été largement récompensé par I'accueil
qu'a recu la Revue Géncérale, non seulement parmi
les techniciens de la Route en France et dans le monde
enlier, majs également parmi tous ceux que touche
et intéresse la question
matériel roulant, associations touristiques et clubs
automobiles.

Forts de ce premier succés, justifié¢ par la présen-
tation de la Revue, par sa documentation et surtout,
peut-étre, par les idées de progrés qui 'animent, ses

usagers, consiructeurs de.

fondateurs ont décidé d’amplifier leur effort.

Ils viennent de procéder a la réorganisation du
Comité de rédaction, choisi parmi des personnalités
d'une indisculable compétence technique et d’une
totale indépendance, gui assurera a la Revue une
collaboration spcécialiséce de premier plan et s’atta-
chera a en faire de plus en plus un organe seienti-
fique, documienté et vivant.

I.a Revue, plus que jamais, est ouverte a tous les
techniciens de la Route, qui sont invités, tout parti-
culicrement, 4 venir exposer leurs idées, leurs
méthodes, & exprimer leurs voeux, leurs espoirs.

I’objectif de la Revue Générale des Routes est de

devenir une tribune libre et vivante, ot pourront étre

traités tous les problemes de la voirie et de la circu-
lation, problémes qui, en raison du développement
des transports par automobiles revétent de plus en
plus un caractére d’intérét général.

La Revue Genérale a 'ambition de devenir, avec
la collaboration de tous les intéressés et de tous les
spécialistes des questions routi¢res, un ardent organe
de propagande en faveur de la « Route Moderne »
facteur essentiel de I'économie nationale.
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LES EMULSIONS ET LEURS APPLICATIONS
A LA CONSTRUCTION DES CHAUSSEES

I. — LE PROBLEME DES LIANTS

Le probleme de la route moderne est avant tout un
probléme de liants. Si 'on met de coté les pavages
divers qui, a I’heure actuelle ne semblent susceptibles
que d’emplois limités, I'élément essentiel de la consti-
tution des chaussées est 1a pierre cassee.

Les bons matériaux d’empierrement sont abondants
en France; mais il est maintenant absolument démon-
tré que 'ancien macadam a I’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 I'emploi
d’un liant approprié, soit,dans la masse de la chaus-
sée, soit simplement revétement superficiel, snivant
qu’il s’agit d’une circulation plus ou moins intense.
Les liants dont dispose actuellement I'ingénieur sont
de deux sortes : les liants rigides, ou hydrauliques,
¢t les liants plastiques ou hvdrocarbonés.

Les liants rigides ne peuvent s’emplover que dans
la masse méme de la chaussée et conviennent surtout
pour la construction de chaussées soumises a une cir-
culation intense et lourde. L.e béton ne se préte pas
a de simples revétements superficiels pour les routes
-ou l'on désire seulement constituer un tapis résistant
placé sur 'ancien macadam comme fondation.

Les liants plastiques peuvent s’emplover soit dans
Ia masse de la chaussée, soit en revétements 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 4 des éléments volatils qui finissent par
s’évaporer, ou a des éléments solubles qui sont peu a
peu entrainés par I'eau de pluie. La durce 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 1’adhé-
sivité sont permanentes. I’emploi des bitumes tend
a se développer de plus en plus en France, surtout
depuis que la quantité de goudron produite dans notre
pays est devenue treés insuffisante pour les besoins de
notre voirie.

Les liants plastiques, bitumes et goudrons, ont I'in-
«conveénient de nécessiter pour leur fluidification et
leur préparation des installations de chantiers assez
compliquées et génantes pour le voisinage par suite
de la production de fumées et d’odeurs désagréables ;
d’autre part, la mise en ceuvre des goudrons et des
bitumes exige des matériaux bien secs ; elle ne peut

© RGRA - www.rgra.fr

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

On a donec cherché a obtenir des liants plastiques
pouvant étre emplovés a froid, méme sur des mate-
riaux légérement mouillés, et sans nécessiter de mate-
riel spécial, c'est-a-dire des liants pouvant étre utilisés
en tout temps et sans difficulté par les services locaux
pour leurs travaux d’entretien el de réparations.

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

Les ¢mulsions 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 ¢mulsions, soit a base .de bitumes de distillation
(Colas, Bitumine, Assalit, etc...), soit a base de bitumes
naturels (Trinidad), soit 4 base de goudrons (Vialit).

II. — CONSTITUTION ET CARACTERISTIQUES
DES EMULSIONS

Une émulsion de bitume ou de goudron n’est autre
chose qu'une suspension colloidale de ces corps dans
'eau. Au moyen d’un procédé soit mécanique, soit
chimique, le liant est réduit a 1’¢tat de particules
extrémement fines. Mais pour avoir une ¢mulsion
stable, il faut entourer chacune de ces particules d'une
pellicule infiniment mince, d'un corps appelé stabili-
sateur ou ¢mulsif et dont le role est de les empécher
de se ressouder les unes aux autres.

Les stabilisateurs les plus fréquemment employés
sont les savens qui, grace a leur tension superficielle

Figure 1. — Une émulsion de bitume (Colas)

pue au microscope
(grossissement 1.200 fois) (Photo S. G. E.)
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tres basse, assurent aux émulsions une grande marge
de stabilité en empéchant toute précipitation.

Une émulsion préte a I'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-
metre de I'ordre de quelques microns seulement) ;

3¢ D’une proportion tres faible de produits émulsi-
fiants qui constituent une mince membrane autour de
chaque globule de liant.

LLa 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
I'unité.

Les produits entrant dans la composition d’une
émulsion doivent étre purs, et par conséquent rigou-
reusement choisis.

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

La rupture d’'une émulsion, est le phénomeéne par
lequel, dans certaines conditions, I’état colloidal cesse
et les particules en suspension viennent se souder les
unes aux autres. C’est le phénomene qui se produit
lors du répandage de I'’émulsion sur la chaussée : au
contact de la surface solide de I'’empierrement, elle se
dissocie brusquement en déposant une pellicule de
liant tandis que 1’eau est absorbée par la chaussée ou
s’écoule a la surface.

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

La stabilité d’'une émulsion dépend, non seulement

Ficure 2,

© RGRA - www.rgra.fr

de I'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 I’on prépare une émul-
sion en vue d’un stockage il y a donc intérét a obtenir
la plus grande finesse possible, qu’il est au contraire
inutile de rechercher si I'on n’envisage qu’'un emploi
immediat.

III. — LA FABRICATION DES EMULSIONS

L.es procédés de fabrication des diverses émulsions
font I'objet d’un grand nombre de brevets. Ils dif-
férent a la fois par les stabilisateurs employés, et par
la maniere dont on obtient la dissociation du liant.

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

Voici, a 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 tres
bonne qualité, et on n’utilise que la quantité de soude
juste nécessaire a 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 étre 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 'on procede a un brassage ¢énergique du
meélange.

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

La matiére émulsifiante est préparcée en solution
aqueuse dans un bac titreur modérément chauffé ; le
bitume 4 émulsionner se trouve dans un second bac,
chauffé a4 une température voisine de 100° C. On intro-

i85

— Une turbine a émulsion

(Cliché Rol-Leister).
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duit I'émulsif et le bitume simultanément, en quantité
sensiblement égale dans un appareil de brassage cons-
titu¢ par une turbine tournant a trés grande vitesse ;
le liquide y passe en pellicule trés mince (une frac-
tion de millimetre) entre le stator et le rotor ; sous
Ieffet giratoire puissant qui lui est imprimé et sous
I'influence séparatrice de I'émulsif, la masse de
bitume se désagrege rapidement en globules extréme-
ment ténus qui se recouvrent d’'une trés 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 9% de leur poids d’eau, on
se trouve obligé de transporter cette eau, ce qui a pour
effet de doubler a peu pres les prix de transport de
la tonne de bitume. On a donc cherché a parer a cet
inconvénient qui tend a restreindre I'emploi des ¢émul-
sions a une certaine distance des usines productrices,
et I'on est arrivé a résoudre le probleme de deux
manieres différentes : la fabrication locale des émul-
sions, et '’emploi de pates solubles.

Fi1Gure 3. — Une usine de fabrication d’émulsion

(Usine de Colas, a Rouen

ne dure que quelques minutes. L’émulsion est alors
conduite dans des réservoirs ou on la laisse refroidir
avant enfutage.

Le bitume natif de Trinidad qui contient naturelle-
ment de la silice a I’état colloidal, peut se mettre en
émulsion d’'une maniére spéciale : on ajoute I’émulsif
sans eau au bitume fondu et 'on procéde a un bras-
sage du mélange; on peut ensuite ajouter a ce dernier
de 'eau en quantité quelconque.

L’émulsion de goudron « Vialit » est obtenue de la
maniere suivante : on améliore les goudrons dans un
malaxage a chaud par I'addition de brais et bitumes ;
e malaxage est continué ensuite jusqu’a obtentici
d’un mélange trés homogeéne. Ce mélange est ensuite
émulsionné a 1'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 :

© RGRA - www.rgra.fr

(Photo S. G. E.)

PREPARATION LOCALE DES EMULSIONS.

Au lieu de faire venir de distances considérables des
¢mulsions 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
I’émulsif et se chargent (ou chargent les constructeurs
spécialisés) de linstallation de l'usine locale. Il est
possible d’établir ainsi des stations suffisant aux
besoins d’'un arrondissement, ou méme d'un départe-
ment. ~

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

1° Un générateur de vapeur ;

2° Un bac a émulsif, chauffé
moyen d’'un faisceau tubulaire

par la vapeur, au
approprie ;
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3° Un bac a bitume, ou celui-ci doit étre chauffé par
le méme procédé a une température voisine de 100° ;

4° Une turbine a émulsion, avec son moteur ;

5° Un réservoir de stockage.

L’émulsif est liveé tout prét a étre employé. Il suffit
de le diluer dans une quantité¢ d’eau bien déterminée,
el de le placer dans le bac spécial.

Le bitume et I'émulsif sont introduits simultané-
ment dans la turbine a émulsion, d’ou le produit
tombe dans le réservoir de stockage.

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

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

2° La pate soluble a tres faible proportion d’eau,
qui est miscible a I'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 coliteux que
les fats employés pour le transport des produits
liquides.

L’¢économie d’emballage et de transport, par tonne
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- Schéema d’une installation

de fabrication locale d’émulsions

PATES SOLUBLES.

Il s'agit la de mélanges de bitumes et de matieres
émulsifiantes. ne contenant que tres peu d’eau, et qu’il
suffit de mélanger avee une quantité d’eau suffisante
au lieu d’emploi.

Le bitume de « Trinidad » se préte particuliéerement
bien a la préparation de ces pates solubles dont il
existe deux types

(Cliché Ejalg).

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

(A suivre).

Jacques THOMAS,
Ingénieur E. P. C.

LEGENDE
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Bache o Jnjecteur
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Fi1GURE 5. — Schéma d’une installation mobile
de préparation d’'émaulsions
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Société anonyme des Exploitations Cranitiéres

A.-K. FERNSTROM

a3 KARLSHAMN (Suzde) | '

CENTRES D'EXPLOITATION

LYSEKIL
— KARLSHMAMN —
i KARLSKRONA
Fournisseur des Administrations, des Ponts Références dans le monde entier
et Chaussées et de la Ville de Paris 2000 ouvriers — Vapeurs particuliers

PRODUCTION ANNUELLE : 12 MILLIONS Dt pAVES DECHANTILLON

PAVES D'ECHANTILLON PAVES MOSAIQUES
Stocks importants constamment Installation spéciale pour demandes importantes
dispenibles —aaci- Livraison rapide de toutes quantiés
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UN VEHICULE SPECIAL POUR ESSAIS ROUTIERS

L.a Commission des Grandes Routes de la Caroline
du Nord et la Station Expérimentale du Collége de ce
méme Etat, possédent un véhicule d’essai permettant
de mesurer la puissance nécessaire a la traction des
véhicules &4 moteur sur toutes sortes de routes et dans
toutes Ies conditions.

Les caractéristiques particuliéres a ce véhicule
d’essai peuvent étre résumdces brievement 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 a
essence ordinaire ;

2¢ Les moteurs électricques, 4 enroulement en séric
sont du tvpe de ceux utilisés sur les tramways ou les
véhicules & batterie. Les générateurs électricques., con-
trairement aux dispositions habituelles, sont égale-
ment du type série ;

3¢ Les valeurs instantanée et movenne de la vitesse
et I'intensité du courant électrique dans le circuit
principal unigue se déterminent indépendamment.
Ces éléments permettent de calculer aisément I'éner-
gie fournie au mécanisme du véhicule ;

4¢ Le véhicule d’essai routier mesure. aux vitesses
qu’on s’est fixées, la puissance movenne dépensée et
non la résistance & la traction. Celle-ci peut, cenen-
dant étre calculée & 1'aide de la puissance, de la
vitesse et du rendement du mécanisme ;

o Le véhicule comporte une suspension « antivi-
bration » spécialement construite nour soustraive Tes
instruments d’enregistrement graphique aux effets des
vibrations et des chocs ;

6° Un ampéreheure-métre permet de caleuler, con-
naissant le temps écoulé pendant Vexpérience. la
valeur movenne du courant électrigue. On adopte
cette méthode qui ¢conomise heaucoun de temps, au
licu de calculer la valeur movenne du courant au
moyen du graphique d’un ampére-meétre enregistreur.

Le véhicule d’essai est conduit & une vitesse déter-
minée qgui, pour permettre des mesures précises doit
étre maintenue constante pendant chaaue expérience.
La rcalisation de cette condition qui s’obtient en agis-
sant sur 'accélérateur du moteur & essence, demande
une certaine pratique. I.a vitesse ordinairement
employvée est de 15 milles a I’heure ; néanmoins. on
a fait des essais 4 diverses autres vitesses allant de
2 a 30 milles a I’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.
T/ar conséquent, on devra utiliser les freins pour main-
tenir la vitesse constante dans les pentes de quelque
importance. o

Le véhicule peut mesurer la puissance a dlﬂ'orenteq
vitesses sur des routes accidentées ou des terrains

© RGRA - www.rgra.fr-

houeux, sablonneux, etc... Pour obtenir des valcurs
comparatives des puissances nécessaires sur diffé-
rents revétements, il est préférable de choisir des
routes parfaitement de niveau; on évite ainsi les
calculs nécessaires pour éliminer Peffet des pentes.

Un grand nombre de parcours d’essais sur une piste
de course, 4 la vitesse de 15 milles & I’heure ont donné
les résultats suivants

10, 30 11> quand la surface est mouillée et boueuse.

9, 30 HP quand cllc est partiellement séche.

8. 30 HP quand elle est presque séche et quelque
peu rugueuse.

5, 17 HP quand clle est dans les meilleures con-
ditions. c’est-a-dire séche 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 4 Theure ( 4 km 022} 1 0.67 HP
5 — — (8 — 045y : 140 —
10 — — (16 - - 090y : 310 —
15 — —- 24 — 133 : H17 —
20 — — (32 — 180\ : BI10 —
25 — — (10— 29% 1245 -

30 — — (48 — 270) 19.00 -

L’¢tude compléte du fonctionnement du vehlcule
d’essai est actuellement en cours. Elle comvporte I'ana-
lvse de la nuissance absorbée par Jes résistances in-
ternes, eclls de Ja résistance de traclion. ete..

Ouand ces recherches de lahorvatoire seront ter-
mindées. Tes résultats donnés par les parcours d’essai
seront résumdés. On continuera les exnériences pen-
dant au moins un an, afin de fournir des valeurs
comnaralives des puissances absorbées sur différents
revétements, ceei & des énoaues de T'année et dans
des circonstances atmosphéricues diverses.

On a l'intention d’utiliser ultérieurement les don-
nées  comparalives obtenues sur les wbuissances.
comme bases d’une étude des dépenses d’essence. de
pneumatiques, d’entreticn. rapportées au mille par-
couru sur chaaue sorte de revétement.

Les dépenses par tonne mille pour Jes pneuma-
tiques, I'essence et entretien peuvent étre adontés
comme chiffres caractéristiques de chaaque revéte-
ment, du point de vue d¢conomique. Ces données
peuvent étre utilisées pour évaluer économie réa-
lisée par 'emploi de revétements 4 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 (rafic a partir
duquel sont économiquement justifices les dépenses
qu’exige la construction de routes de premiére classe.

D’aprés : Roads and Rea Constriretion. 1°° Novem-

bre 1926. — H.B. Shaw, Director. — Engineering
Experiment Station, North Carolina State College.]
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CAPACITE DE CIRCULATION
'DES CHAUSSEES

Conditions de circulation sur Ifes routes. — 11 con-
vient tout d’abord d’appeler attention sur la sou-
plesse d'exploitation des routes, souplesse due a ce
¢ue les véhicules rapides peuvent doubler et dépasser,
en un point quelconque de leur parcours, les véhi-
cules plus lents. .

Tant qu’il peut en étre ainsi, et ¢’est encore le cas
pour notre trafic roulier, les vitesses peuvent rester
Hbres sans que la circulation soit génée ; les véhicules
se suceedent a des intervalles tels que le coefficient
d’occupation de la route est trés faible.

Mais, avee un trafic intensifié, naitra la préoccupa-
tion d'assurer le débit maximum de la chaussée @ on
concoit que la circulation soit alors soumise a cer-
taines conditions.

D’une facon générale, la vitesse d'un véhicule est
limitée par Pobligation d’arréter sur une distarnce dé-
terminée.

Cette distance sera

«a) Ou I'étendue du champ de visibilité {(circulation
de faible intensitc) ;

b) Ou la distance qui sépare le veéhicule considéré
du véhicule précédent {circulation intense),

Il faut, en effet, pour que la circulation soit assurée
avec sceurile prévoir le cas d’'un arrét brusque acci-
dentel du véhicule précédent, chute d’un voyageur,
etc..., il faut méme, de plus, tenir compte du femps de
réaction du conducteur.

Distance et temps d’arrét d’un véhicule. — Si on
appelle
V, la vitesse d'un véhicule;

d¢, I'accélération (négative) supposée constante pen-

dant la période de ralentisscment;
t, la durce de cette période ;
D, la distance -d’arrét.

on a

8] =5 —

V2 b
- ij
Valeurs convenables de Jf. — Si on se place unique-
ment au point de vie du confort des voyageurs, on
peut considérer comme normale une valeur de
") !

Iy = — I'm:osee,
En cas de besoin, on pourra aller jusque :
—2
Jyp=— 200m o See.
correspondant a un effort horizontal sur le voyvageur
¢gal au 1/4 de son poids, effort généralement insuffi-
sant pour le déplacer de son siége ou 'incommoder.
Ces valeurs sonl compatibles avec les conditions de
tenue de la voiture sur la route, sauf sur pavé gras,
ou elles devront étre véduiles &
' —2
Jp = — 058 mr Ree.

© RGRA - www.rgra.fr

pour voitures a freinage intégral et a :
, 5

Jp=— 0.29 m @ Rec.
pour voitures & freinage sur les roues arricre.

Ces valeurs permettent de déterminer les conditions
de circulation.

Circuwlation sur route a faible trafic. Vitesse nor-
muale, vilesse limite. — Par exemple, sur une route
dont Ie tracé ou les conditions alntosphériques seraient
tels que la zone de visibilité ne s’étendrait pas au-dela
de 50 m. expression

V = Vmw

tirée de (1) donnerait, pour la vitesse normale

l_ 201 00 01 See.
10 m : Sec.

36 km o heware,

ct pour la vitesse limite

V 2200 50 m o see.
15500 s e,
60 knt o heare.

Toutefois, dans le cas d’un pavé gras, ces vitesses
seraient rc¢duites, pour une voiture a freinage inteé-
gral, a :

v

v

[t

AY V 20058 50 m: Sec
[

Ko Beg
27 ko o heure
et, pour une voiture & freinage sur roues arriere :
[/ 2020750 m : Sec

2. 0 m o Sec

195 km : henre

Circulation sur roule a grand trafic. — La distance
qui sépare deux vchicules successifs d'une méme file
doit étre au moins ¢gale a :

1° L’espace parcouru a la vitesse de régime V pen-
dant le temps de réaction du conducteur; on peut
dadmettre que ce temps est de une seconde;

20 La distance d’arrét.

La distance qui sépare les points homologues de
deux véhicules successifs d'une méme file, sera :

: 9
' =V _‘J\';* + L

L, ¢tant la longueur, supposée uniforme, des véhi-
cules.

Le débit, sur une file, sera :

v 20p v 2)

v

V+ V2 LT V2 L+
-3
~If
équation d’un cubique (fig. 1) tangente, a l'origine, a
la droite n’'= IE el asymptote, pour V=== a I'’hyper-

hole V=2 Jf

At

La condition de débit maximum est: v = [/ 2, L
pour laquelle la distance d’arret est :
V2
D= 3T = [.
P
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EESENNRRR Soci¢ié anonyme au capital de 2.300.000 francs

BUREAUX
PARIS - 118, rue La Boetie
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Télephone : ELYSEES 49-25
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Principaux revétements exécutés en 1924 et 1925

Porphyrasphalte.. e 27.000 metres carrés
Béton.. .. .. .. .. . . . 55.000 id.

RESULTATS : pas un décimétre carré n'a du étre réfectionné.

PRINCIPALES SPECIALITES

P ava g es {en paveés d' échantillon et mosaique} & joims

de bitume : imperméabilité, moins de boue

Pavage Monobloc, les paves étant posés sur
une chape en asphalie et leurs

en bois ) en pieppe et de poussiere, moins de trepidations et
———  toints  bitumes. de bruit pour les riverains.

Revétements pour grosse circulation lourde et circulation automobile intense

I Porphyrasphalte ben glissant, méme
sur les rampes de

plus de 0 m. 06 par métre. Epaisseur 3 4 5 centimétres.
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 douverture de
tranchées. Colte moitié moins qu'un relevé a bout.
Convient particuliérement dans les rues et traverses
avec bordures de troticirs. Garantie : 5 ans gratuite-
ment, 10 ans au moins, en sus, avec primes d’entretien.

o . i 101
2 Béton s 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 & moitié¢ moins cher
quun relevé a bout. Convient particuliérement
pour les quais, cours de marchandises et cours
d'usines. Garantie : 5 ans gratuitement, 5 ans au
moins, en sus, avec primes d'entretien:

Revétement économique pour forte circulation

PLUS DE NIDS DE POULE.

PLUS D’EMPLQOI DE MACADAM, UNE FOIS CE DERNIER
RECHARGEMENT EXECUTE.

Rechargement

cimenteé puis bitumeé

B I T U M A G E Application de bitume, deputs 600 grammes par

metre superficiel, par pulvérisation, au moyen

d'une répandeuse attomobile a grand travail.
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Autrement dit, le débit est marimum quand chaque
vehicule peut arréter sur sa longueur.

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

N — 2X30XV .
V2 2 (L1

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 file

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

20 De véhicules de 8 m. 40 (omnibus a 38 places type
S. T. C. R. P. ou camions équivalents) sur méme route.

§ /‘:g’. 2
3
3
3
N
’oo.;i
doo
;au z:'fw-n oe lovrisme .
soo

Omnibos 38 places .
so0

‘400
Joe

200

100

a /o 20 Jo yo Jo &0 Jo

’4/%-‘.4«#&.

Ces débits théoriques ne peuvent étre 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 laiss¢e entre le moment ol un
incident de marche se produit et le moment ot le con-
ducteur doit prendre une décision; ce sont donc des
débits limites qui ne pourront étre assurés que tout
a fait momentanément.

© RGRA - www.rgra.fr

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 cc¢lebres, assurés par la « voie sacrée » au
moment des attaques de Verdun : les mouvements
¢taient réglés de telle facon que, a la vitesse adoptée,
tres voisine de 15 km. heure, les camions passaient a
la cadence de un toutes les 14 secondes. Le débit ho-
raire ¢tait de 260 camions, transportant en moyenne
chacun 25 hommes; la capacité de transport de la
« Voie Sacrée » était done d’environ 6.500 hommes
a I'heure.

Le coefficient de sécurité (rapport du débit limite
au d¢bit pratique) était de

700
S

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 a la surface totale de la bande de circula-
tion.

A chaque vitesse, correspond un coefficient d oc-
cupalion limite.

Si nous considérons la circulation de véhicules sur
une seule file, le coefficient d’occupation de la bande
de circulation correspondante sera, dans I'hypothese

2,1

d’une retardation de 1 m : sec’,
R aph L
N
e o T fi
2 I \ + IJ

r =1 pour V=0 ; les véhicules couvrent toute la sur-
face de la route : mouvement impossible;

pour le débit maximum, r —=237,5 %. dans le cas de
voitures de 4 m. 50 de long; r = 40 % dans le cas de
voitures de 8 m. 40.

Frg. 3
GefFocrent o occypalion de la rovte

en fonclion de la vitesse ((Cas oles
voilures e 4“.!0)

oo

0 /2j¢rt;'g_9muizr'su,/:r/'r:';nf.v41

3.6 72108 18 2 3¢ g0 Am.:A.
Dans tout ce qui précéde on a supposé qu’il s’agis-
sait de transports entre deux points aménagés de telle
maniére que les expéditions ou réceptions de véhicules
en ces points pouvaient se faire a la cadence N don-
née par U'expression (5); autrement dit, que la capa-
cité d’'expédition ou d’absorption de ces points per-
mettait d’utiliser a plein la capacité propre de [rans-

port de la route.

Si les conditions d’exploitation conduisent a envisa-
ger la création de points d’arrét intermédiaires et s'il
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' est néanmoins indispensable de pouveir utiliser a

plein la capacit¢ propre de circulation de la route, il
est nécessaire de prévoir, au droit de ces points d’ar-
rét, des évitements permettant le stationnement d’un
certain nombre d’unités en paralléle.

Circulation sur routes banalisées. —- Ainsi que nous
Pavons vu plus haut, les véhicules ont pu, jusqu’alors,
circuler a des vitesses trés différentes, ces vilesses
<tant susceptibles d’assurer des débits supérieurs aux
besoins.

11 suffit de disposer, pour la circulation dans un
sens, d'une largeur de chaussée égale a deux lar-
geurs de véhicules plus lents, ces derniers pouvant
toujours trouver place dans la bande de circulation
la plus a droite dont le coefficicnt d’occupation est
tel que l'insertion entre les v¢hicules préexistants peut
se faire sans géne.

Circulation sur routes spécialisées. — Mais si Pin-
tensité du trafic augmentait dans des proportions
importantes, il serait nécessaire de réglementer les
vitesses, ou plutdt les vitesses se régleraient d’elles-
meémes pour tendre vers les valcurs données par le
calcul.

L’espacement entre les véhicules circulant dans la
partie la plus & droite a la vitesse de régime corres-
pondant au débit commandé par le trafic lendrait
vers une valeur telle que deviendrait pratiquement
impossible I'insertion de véhicules provenant de la
bande de gauche.

Par exemple, si on avait 4 écouler un courant de
trafic de 260 camions a I’heure, avec le méme coef-
ficient de sc¢eurité que les transports de Verdun
précités, la vitesse moyenne serait de 13 km. heure

R T T T T L T T T O T T LT T T T CE R AT T XA

et l'espacement moyen entre véhicules serait d'en-
viron H0) m.

Il faudrait affecter la bande la plus 4 droite aux
vchicules circulant tous & la vitesse de gros trafic
et la ou les bandes plus & gauche aux véhicules a
marche rapide, les véhicules d’une bande circulant
lous 4 la méme vitesse. ‘

On en arrive a la conception de routes & bandes
specialisées a des vilesses imposces, les bandes les
plus 4 droite étant affectées au gros trafic a faible
vitesse. '

Tares de circulation. — S'il s’agissait de faire cou-
vrir toutes les charges par les usagers, comme dans
Ie cas de routes privées (autostrades), on apercoit
immédiatement que les taxes a acquitter pour I'em-
prunt de telles routes sur un parcours déterming
devraient, logiquement, étre différentes pour chaque
bande, pour deux raisons :

1° Parce (ue l'usure dc la route
vitessce ;

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

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

Autrement dit, dans les conditions optima, il cir-
culerait trois fois moins de véhicules sur une bande

varie avec la

réserveée a la vitesse 80 km. heure que sur une bande

réservée au gros trafic faible vitesse.

La charge d’amortissement par kilométre-voiture
devrait étre trois fois plus é¢élevée pour la bhande
rapide que pour la bande i gros trafic.

(d suivre) A. RoussEL,

. Ingénieur A, M.

mannn
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LE GARDIENNAGE DES PASSAGES A NIVEAU

L'Ftat actuel de la question sur les réseaux francais

Il nous a paru intéressanl d’exposer « nos lecleurs
Uétat actuel des essais fendant @ améliorer les con-
ditions de sécurité de la circulation routiére dans la
lraversée des passages « niveaur. Nous avons eu
recours, a cet effet, a lobligeance de M. Dautry, In-
génieur en Chef de la Voie el *des Balimenls a la
Compagnie du Nord, qui a bien voulu nous faire
donner par ses Services, une documentation com-
pléle sur la question.

La situation statistique des passages a niveau des
grands réseaux francais est la suivante :

P.N. gardées P.N. non gardés

Etat ................. 7.303 1.491
Alsace-Lorraine ...... 1.381 3145
Est .................. 2.951 385
Midi ................. 3.506 685
Nord .............. .. 2558 507
Orléans ..... veeneeee. 4902 1.181
PLM. ...... e 5.920 205

© RGRA - www.rgra.fr

Notre réglementation reste toujours celle de la loi
du 16 juillet 1845.

« Tout chemin de fer sera clos des deux cotés et
¢ sur toute I'é¢tenduc des voies. Parloul ol les
« chemins de fer croisent le niveau des routes de
« terre, des barriéres seront c¢tablies ¢t lenues
« fermées conformémeni aux rcglements. »

Les divers passages a niveau sont classés par
arrétés en différentes catégories d’aprés la fréquen-
tation routiere. Les passages a grande fréquentation
routiere ont généralement leurs barriéres ouvertes
le jour et fermées la nuit, gardées : soit a poste fixe
de jour et de nuit, soit par des agents habitant la
maison de garde voisine ; les passages a fréquen-
tation moyenne ou faible sont ordinairement fermés
jour et nuit, et les gardes n'ont qu’a ouvrir les bar-
riéres a la réquisition du public.

Le tableau précédent montre qu’un certain nombre
de passages a niveau ne sont pas gardés. Une loi du

2
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Matériel de Goudronnage des Routes

T T TR LTttt O O T e R L A A R A TR T

Matériel perfectionné, a bras, hippomobile et automobile
permettant d’épandre jusqu’a 20 tonnes de goudron par jour

LES MEILLEURS APPAREILS LES PLUS REPANDUS

—_—

MAISON SIRIUS-RINCHEVAL

INGENIEUR-CONSTRUCTEUR

PARIS -:- 1, Rue de I’Aqueduc, 1 -:- Téléeph. : NORD 36-93

A A A A
e e et s it ™

USINE a SOISY-soussMONTMORENCY (S.-&-O.) Téléphone: Enghien 4Z1

PLUS DE 3.000 APPAREILS EN USAGE
T T T T T T T T

SR e i gnnnm

LR R AR LR ER LR LR RO LR LU LA ERE LR LRV LU DL LR DL

&

CA. S C H ARS SEoms BE R D EAUX |

GOUDRONNEUSES

auto, hippo et i bras

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

thlt et grand modelt‘

Hannm

RRRRRRRRRRRRRRRRNES lllllllllll

Matériel pour bitume:

CHAUFFEUR, MALAXEUR, etc...

ARRRERARERRRR R RR RN R AR

r Le ‘“ POINT a TEMPS ”
GOUDRONNEUSE AUTO a injection sous pression SABLEUSE, AUTO ET HIPPO pour réparation des flaches el nids de poule, auxi-

systteme A. SCHARS breveté S. G. D. G. Notices et références liaire indispensable du cantonnier, transporte gou-
Augmentation de rendement, réduction de main-d’euvre france sur demands

PRLRRRRRRRRRRRRE

dron, cailloux, sable et tout I'outillage nécessaire.

lllllll B T T L L Tt L Lt L L Lttt LRttt L L Lt L Cr TN LN T TN TTTTTTTITILS

“COLAS?”

SOCIETE GENERALE D ENTREPRISES

ARCO ““700"

Peinture spéciale pour les surfaces
soumises aux trés hautes
températures jusqu’a 380"
SOCIETE NOVAVIA

4, Rue d'Aguesseau, PARIS (8°)
||||||||||""""||"|||||||"""l"""llll||""“""""I""”"""""l"""

56, Rue du Faubourg St Honoré, PARIS (8")
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96 mars 1897 a prévu, en cffet, des fempéraments
la loi de 18453 : « Le ministre des Travaux Publics
« est autorisé a dispenser les Réscaux de clotures
« fixes ¢l de harricres a certaines conditions. Celte
dispense ne peut étre accordée

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

« 2° Dans la fraversée des lieux habités ;

« 3° Aux abords des stations, haltes ou arréts. »

Pour les lignes nouvelles, Iapplication de la loi
.est simple el les P.N. gardés sont désignés lors de
I’enquéte. Sur les lignes anciennes, la dispense des
barri¢res ne peut étre accordée qu'aprés une ins-
truction_spéciale pour chaque P.N. et dans laquelle
le Préfel, lew Conseil Géncral et les Ponts-et-
Chaussées donnent leur avis. En pratique, il est trés
rarc (que cette procédure aboulisse 4 cause de Voppo-
sition locale qui s’est presque loujours jusqu’ici
manifestée avec tenacité.

Or, le développement continu de Pautomobile a
-complétement transformé FPaepect du passage a
niveau.

Avant l'auto, lorsque la vitesse des véhicules était
faible, avec des trajets journaliers ne dépassant pas
-quelques dizaines de kilometres, le passage a niveau
était pour 'usager un obstacle familier devant lequel
il faisait halte volontiers, et Dattelage reprenait
souffle. Aujourd’hui, la vitesse est reine, 'immobi-
lité détestable. L’auto a raccourci les distances et,
sur la route, les eroisements du chemin de fer se suc-
cédent plus nombreux, souvent inconnus ct perfides.
L’arrét devant des barri¢res fermces devient hientot
intolérable a4 des gens encore plus avides d'espace
-qu’avares de leur temps. :

La solution nouvelle du probléme de sécurité
pos¢ par le passage a niveau devient chaque jour
plus pressante. Autrefois, I'idée a prévalu qu'il con-
venail de remettre la sécurité des usagers a la vigi-
lance des Agents des Compagnies de chemins de fer,
semblant plus aples en tout état de cause a appre-
-cier lopportunité de la traversée des voies, Pour
faciliter la tache des gardes, surtout aux endroits ol
la visibilité vers le chemin de fer était insuffisante,
on installa progressivement
rivée des trains dont les
précieux  adjuvant aux moyens d’investigation
anciens. Les réseaux font encore actuellement un
effort ‘continu pour équiper les passages ol les pro-
grés de la circulation en font apparaitre le besoin.

Malgré tout, en raison principalement de Iessor
impressionnant de 1'automobile, les accidents de
passages a niveau sont nombreux. Beaucoup pro-
viennent de la défaillance de certains conducteurs.
On a vu des gardes se dcécider 4 ouvrir au dernier
moment pendant 'attente prolongée d’un train. Ces
hésitations sont d’autant plus funestes quentre cette
décision tardive et le passage du véhicule s’écoule le
lemps nécessaire a l'ouverture des barriéres.

Si le réglement était toujours strictement appliqué,
-aucun accident ne serait a déplorer, et c’est préci-
sement la rigueur d’un texte qui ne peut prévoir tous
les cas dangereux, sans occasionner une géne en

des avertisscurs de I'ar-
indications c¢réaient un

® RGRA - www.rgra.fr

~gorie de 1. N. est, au contraire, tres

quelque sorte équivalente & sa valeur de sécurité, qui
indispose & certains moments le public impatient.

[usager moven qui ne connait pas exaclement
toutes les circonstances de danger, apprécie mal la
valeur de certaines précaulions, et c’est peut-étre
Iimprudence bonhomme du public qui constitue le
principal obstacle a un régime rationnel des pas-
sages 4 niveau, .

Or, des statistiques réeentes ont montré que le
pourcentage des ratés d’appareils avertisseurs est
nettement inférieur a celui des fautes constatées dans
le service des gardes. Il 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
a niveau non gardé, sait qu’il doit nécessairement
prendre certaines précautions, et s'il lui est permis,
soit par vue directe, soit a4 I'aide de signaux installés
sur la route, de déceler I'approche d’un train, avant
de traverser, toute chance d’accident parait raison-
nablement écartee. Il s’agit la d’une simple ¢duca-
tion des usagers de la route.

Il est curieux de constater, a ce sujet, quen Alsace-
Lorraine, oll le nombre des P. N. non gardés est
relativement beaucoup plus ¢levé que sur les autres
réseaux, le pourcentage d’accidents sur cette caté-
inférieur au
pourcentage relevé sur ['ensemble du territoire
francais. Pour 1923 et 1924, nous avons les résultats
suivants

ALSACE-LORRAINE
Nombre ¢accidents

pour 1. 000 P. N
non gardes

Nombre d'accidents
pawr 1,000 P, X, gardes

1923 1924 1923 1924
Automobiles . ... .. 20— 35._50 150 lg.')
VYoitures et Atte-
lages ...... . 6.50 12.30 245 3.9D
Piétons .......... 2.90 6.50 0 0

AUTRES RESEAUX FRANCAIS

Numbre d'accidents de toule Nombre daccidenis de 1loule

nature poar 4.000 PoX, nafure pour .00 17, N.
frardes non gardés
1923 1921 1923 1924
12.30 10 10.30 11.20

I est done aisé de prévoir (u’avee une réglementa-
tion approprice, 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 Pavs-Bas, la
Tehécoslovaquie, le Portugal, I'Espagne, I'Italie, la
Suisse, ont une forte proportion de P. N. non gardés.
Au Japon ot il v a un développement de 12.000 kilo-
melres de lignes de chemin de fer, avec 62.000 pas-
sages a niveau, 2.000 passages seulement sont gardés.

Nous ne pouvons pas rester plus longtemps en
arriére. 1l v a non seulement beaucoup a gagoer 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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Pour les Véhicules Poids Lourds

LE BANDAGE

BERGOUGNAN

“ Dissymétrique ~’
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LE BANDAGE
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§f “ Extra-Souple cannelé ”

LE PNEU

% “ Unicorde ”

% A TRINGLES OU A TALONS

§ PERMETTENT DE COMBINER

g pour chaque véhicule, suivant sa destination particuliere.

= L’EQUIPEMENT IDEAL
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Le probléme préoceupe de plus en plus les Réseaux  lisation routicre comprendra de part et d’autre

et 'Administration supéricure. Dés 1920, les grandes
compagnies ont présenté un projet de réglementation
pour les P. N. des lignes d'intérét général, comportant
une catégorie de P.N. sans barri¢res avec signalisa-
tion spéciale. Pour une autre catégorie de P. N, les
barri¢res devaient étre maintenues fermdces la nuit et
non gardées aux endruits ol cette mesure n'offrait
pas d’inconvénients sérieux pour la circulation rou-
ticre. Apris observations du Service de la voirie rou-
ticre, de ia Premicre scection du Conseil général des
Ponts et Chaussces, de I'Office National de Tourisme,
du Touring-Club, de I’'Automobile-Club, des ministres
de I'Intéricur et de PAgriculture, les Réseaux onl
prepare, le 24 juin 1922, un nouveau projet de regle-
ment modifié en accord avec le Service du contréle
de I'Etat. Le ministre des Travaux publics a alors
institué¢ une commission chargcée de rechercher toutes
les mesures de nature a.assurer, par une signalisation
appropric¢e, la s¢curit¢ aux croisements de communi-
cation comportant des P. N. non gardés. Elle com-
prend des représentants du Controle, des Réseaux el
des Associations touristiques.

Des essais concluants ont ¢t¢ exéeatés sur différents
systemes de signaux par le Touring-Club sur le réseau
du Nord, cnsuite desquels une décision ministérielle
de juillet 1926 a prescrit de faire une premicre séric
d’expériences dans 11 départements @ le Pas-de-
Calais, la Marne, la Sarthe, les Cotes-du-Nord, le
Cher, la Charente, la Gironde, I'Aude, la Sadne-et-
Loire, la Nicvre, I'Isére, en empiétant quelque peu sur
d’autres départements limitrophes, si Uintérét de Pex-
périmentation le commande. Cet essai est limité anx
passages a niveau de bonne visibilité vers la voic et
de fréquentation routiére movenne ou faible, situés
sur les lignes de chemins de fer secondaires,

Les barri¢res seront effectivement supprimcées pour
eviler toute confusion de la part du public. La signa-

v
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des P. N,

1° A environ 250 meétres, un signal avancé cons-
titué par une plaque rectangulaire conforme au sys-
teme de la Convention internationale sur la circula-
tion automobile et portant une stlhouette de locomo-
tive, de maniére 2 indiquer aux usagers de la roule
qu’ils approchent d’un P. N. sans barri¢re ni gar-
diennage.

2v A proximite immédiate du PP. N. un signal d’aver-
tis.ement constitu¢ par une croix de Saint-André a
bras simple ou a bras double, sclon que les passages
comportent une scule voie ferrée ou deux voies
ferrées, et placé a bonne hauteur. Au signal ainsi
constilué sera joint un feu clignotant de couleur inva-
riable orange.

Sur les chemins de terre ou la circulation est pure-
menlt locale, il n'y aura pas de signaux avancés, ni de
feu clignotant a proximité du P, N. ’

Ces expériences qui verront le jour en 1927, porte-
ront vraisemblablement sur environ 300 passages.
Les signaux routiers ont pour but d’avertir 'usager
de la route de la présence des P. N. Arriveé 4 proxi-
nmité de la voie, il devra s’assurer qu'il peut traverser
sans danger.

i expcrience envisagée est extrémement modeste
eu cgard au nombre relativement faible de passages
a niveau inléressés et a leur circulation peu intense.
Les passages a niveau a bonne visibilité vers la voie
ferrée sont malheurcusement les moins nombreux et
la suppression des barriéres et du gardiennage n’en-
trera vraiment dans une voie décisive qu'apres ins-
tallation de signaux & changement de couleur annon-
cant I'arrivée des trains aux PP. N. de mauvaise visi-
bilité. Ce mode de signalisation fera I'objet d’'une nou-
velle série d’expériences (ui viendra a son heure.

Il faut espérer ue le public se prétera de bonne
grace a ces essais dont la réussite sera un hienfait
pour I’économie nalionale tout enticre.

LLLITR IR Hana i

LA SIGNALISATION DE DIRECTION
DES VEHICULES AUTOMOBILES
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Dans sa séance du 1« juin 1926, la Section 111 (Eco-
nomie Soeciale) du Congres de PUnion des Sociétés
Industriclles de France, réuni 4 Nancy, reconnaissant
FUtlit¢ publique de la signalisation de Direclion
efficace des véhicules antomobiles a adopté, a 'una-
nimité, et conformément aux conclusions d’un rap-
port présenté par M. Albert Leleu, Industriel a Lille,
un veen tendant a ce que @ ¢ Soit incorporé au Code
« de la Roule, pour élre rendu applicable A toute la
« France, la judicicuse décision prise par M. Morain,
« Préfet de police de la Seine, rendant obligaloire,
« a parlir du 1 janvier 1927, Pemploi d’un appareil
« mcécanique de signalisation, non automatique el non
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« exclusivement lumineux, clair et précis, indiquan!
« préalablement par une apparition spontanée du
« signal indicatcur invisible 4 l'arrét ou en marche
« normale, les mouvements que vond faire les véhi
« cules automobiles et ¢ela, afin de restreindre, dans
« la mesure du possible, les trop nombreux accidents
« journaliers. »

L.e rapport de M. Leleu comprend un exposé¢ inté-
ressant de ce qui a ¢té fait en matiére de signalisation
de direction et ce qui reste a faire pour réaliser dans
un bhut de s¢eurit¢ publique, une réglementation aussi
parfaite que possible. Nous en reproduisons, ci-
dessous, les principaux passages :
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GOUDRONNEUSES

[

Tout le matériel pour la preparation et I'application des

BETONS a pulvérisation
ET MORTIERS ASPHALTIQUES ; : ! :
TARMACADAMS automobiles, hippomobiles, a bras

INSTALLATIONS FIXES ET ROULANTES
pour | a 15 tonnes/heure
Le séchage le plus énergique

Le plus complet. 3 Inimitables.

AMMANN AMMANN

SABLEUSE
a pulvérisation -

4.000, 1.600, 1.000, 220 hitres

LC.)' seu!es conslrutles en F}“UHCt‘

Les plus répandues. Le meilleur rendement.

Appareil pour sécher et chauffer
les chaussées

DESHERBEUSE s A0
TOUT LE MATERIEL
Fabrication et wvente en ACCESSOIRE
France : pour
i d
Pierre JUNOD go; ronner
itumer
36, rue Coriélis, 36 - PARIS (12") :
Sécheuse-enrobeuse a larmacadam reparer
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* 33.RUE REAUMUR ,PARIS - : §
<> _"1| 'BASALTINE |

% DALLAGES é

§ A TRES HAUTE RESISTANCE %

BASALTA

% CARRELAGES INUSABLES _—%

-5 | COMPAGNIE GENERALE du BASALTE :
@%MTILLAGE g 33, Avenue des Champs-Elysées, 33 -=§-
GONSTRUCTION R U E S % PARIS (VIII) %
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QU'ENTEND-ON D’ABORD PAR SIGNALISATION 7

Jusqu'a ces derniers temps, les usagers de I'auto-
mobile se sonl bornés a marquer d'un gesle de la
main, généralement incompris, qu’ils voulaient indi-
quer quelque chose. Mais (uoi ? Rien ne le pricise :
ni le geste, ni les ordonnances (ui ont pu le provo-
quer. Les pouvoirs publics, justement é¢mus  du
nombre Caccidents, ainsi que des difficultés toujours
grandissantes de la circulation, ont enfin tendance a
réglementer cetle signalisation reconnue nécessaire.
Que faut-il pour qu'une signalisation soit efficace ?
11 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 'un et Vautre
4 la maitrise dc sa direction. Tl faut que cette indi-
cation soit simple pour étre comprc¢hensible par tout
le monde. Exemple : une flcche apparaissant brus-
quement aux yeux des intéressés, et orientée vers la
droite indiquera clairement et avec préeision que la
voiture va virer 4 droite el inversement pour la gau-
che ; les deux Index apparaissant ensemble de la
méme facon et rappelant le geste d'un homme met-
tant les bras en croix au milicu d’une route, indique-
ront clairement que la voiture va s’arréter ; cette
derni¢re indication se complétant de Pappariton d’un
écran « stop » ne peut rester inapercuc et laisser
ignorer & qui que ce soit, (que la voiture va stopper
et quil est prudent de ralentir si on ne veut aller
s’emboutir sur son derriére.

Le but de la signalisation est done d’indiquer exac-
tement aux autres véhicules ou aux pictons ocu aux
agents chargés de la réglementation de la circulation,
le mouvement qu'une voiture va faire, afin d’¢viter
les accidents et faciliter la circulation.

QUELS SONT LES RESULTATS A OBTENIR
DE LA SIGNALISATION ?

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 manceuvre
mmprévue pouvant lui étre funeste. La voiture suivie,
faisant fonctionner — en temps ulile — son appareil
de signalisation pour indiquer ce qu’elle pa fuire,
prévient clairement qu’elle v« virer a droite, ou virer
a gauche, ou s’arréter. Par ce fait, le conducteur qui
suit, se trouvant prévenu clairement, poursuit tran-
quillement sa route du coté indiqué comme restant
libre, sans risquer le moindre accroc ; le piéton peut,
sans crainte d’un brusque écart imprévu, écart pou-
vant lui étre fatal, aborder franchement la traversée
d’une chaussée encombrée, continuer sa promenade,
sans danger de se voir renversé brutalement el étre
grievemenl bless¢, quand il n’est pas (ué; Pagent
chargé de la circulation, pourra facilement éviter les
cncombrements ou dégager les engorgements des car-
refours en laissant prendre la direction transversale
aux vehicules qui en ont besoin et qui lindiquent par
leur apparcil de signalisation. Cela évite les inutiles
arréts prolongés, cause de difficultés de circulation.

Ces résultats montrent que seront ainsi supprimdés,
une multitude dd’inconvénients et d’accidents de
toutes sorles, entre autres : rencontres de voitures,
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tamponnements par Parricre ou par le travers, dans
les virages, sur routes droites ou aux croisements des
chemins ; accidents aux piétons dus, dans de nom-
breux cas, 4 'ignorance dans laquelle ils se trouvent
de la direction que va prendre Ia voiture qu'ils cher-
chent a éviler, et au-devant de laquelle ils se préci-
pitenl souvent si une indication trop sommaire el trop
imprécise les renseigne imparfaitement, Il s’en suit
alors de nombreuses chicanes, des procés sans fin et
oncreux, avant pour effet d’¢tablir les responsabilités
du tamponncur et du tamponné, de ’écraseur ou de
I"'¢erasé, cela dans tous les cas au grand détriment des
intéréts de l'un et de I'autre, malgré les précautions
d’assurance cotiteuse qui auront ¢t¢ prises pour cou-
vrir tous les risques.

Aussi I'emplot de la signalisation est-elle appelée a
rendre de nombreux services au point de vue social.
L’intensité et 'activité de la circulation mouvementée
justifient qu’il est d’'intérét général qu'unc riéglemen-
tation sérieuse soit établie pour procurer au public le
maximum de sécurité.

Examinons dans quel cas « un appareil mécanique
de signalisation clair et précis, non automalique, visi-
ble nuit et jour, de I'avanl et de 'arriére du véhicule
(ordonnance du Préfet de Police de la Seine), doit étre
obligatoire. » Quel que soit le genre de véhicule, fut-il
muni d’une carrosserie basse ou haute, ouverte ou
fermée, laissant libre action 4 son conducteur pour
faire de la main des signaux quelconques, ceux-ci
seront, en tous cas, et presque toujours, incompre-
hensibles, parce que variant a l'infini et n’indigquant
jamais de facon claire el précise ce que la voilure
va faire. Le conducteur fera un geste généralement
toujours le méme, qui indiquera bien qu’il va faire
quelque chose, mais quoi ? Nul ne saura préciser et,
au lieu d’étre utile, ce geste sera dangereux et nui-
sible, parce que prétant a confusion.

En somme, cette indication facultative de signali-
sation par geste, déja un peu en usage, est toujours
imparfaite parce qu’'imprécise. En outre, quelles que
soient les capacités du conducteur, il ne parait guere
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, & ce moment précis que, -
concenlrant toute son attention sur la route, il doit
conserver enliere la maitrise de sa direction, c’est-a-
dire ne pas quitter le volant pour faire le moulinet
avec les bras. §8'il peut conduire d’une main, il peut
avoir besoin de 'autre & son levier de freins, et alors
il ne signalera rien du tout ; le probléme ne sera pas
reésolu.

L’emploi d'un appareil semble donc devoir étre
obligatoire pour tous les véhicules quels gu’ils soient.
Mais existe-t-il un appareil sérieux susceptible, dans
Pintérét public d’étre préconisé¢, recommande, voire
méme imposé ? '

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

La pensé¢e d’un appareil luminenx tente évidem-
ment les amatcurs de simplicité ; que peut bien
étre l'efficacit¢ d’un signal Iumineux en pleine lu-
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1miére ou en plein soleil 7 Que devient sa visibilité
méme de nuit, quand la moindre trace de poussiére
ou de boue I'aura souillé. Rien que ces deux questions
prouvent surabondamment que le signal lumineux ne
peut étre ni recommandé, ni ulilisé

L’automaticité, en concordance avec les mouve-
ments du véhicule avait également, de prime abord,
paru réunir de nombreux prolagonistes. C'était, cn
effet, trés simple et nombreux auraient pi étre les
dispositifs de signaux réalisés. Malheurcusment, les
partisans de ce svsteme durent vite déchanter, Qu’est-
e, en effet, que 'on demande au signal 7

De dire eclairement ¢t de facon précise ce que la
voiture pa faire

Je vais tourner a droite,

Je vais tourner & gauche,

Je pais m’arréter.

Et cela saffisamment 4 temps pour que les inté-
ressés puissent prendre les mesures que la situation
comporte. Or, =t 'automaticité le signal indiquerait
ce que la voiture fait :

Je tourne a droite. Je tourne a gauche. Je m’arréte,
ce qui est superflu et surtout tardif. Quand le mou-
vement se faft, s’il est susceplible d’occasionner un
accident, il est trop tard de l'indiquer : Paccident esl
fatal.

Aussi les personnes ou autorités compétentes qui
ont eu a étudier ce délicat probléeme de la signalisa-
tion ont-elles rejeté le systéme d’automaticité comme
impropre et comme elles Pavaient fait du signal
lumineux.

Vovons alors les appareils mécaniques. On peut les
classer en deux catégories : 1° les uns essenliellement
meécaniques ; 2° les autres, électro-mécaniques.

Les appareils essentiellement meécaniques néces-
sitent une manipulation de boutons et de leviers qui
obligent généralement le conducteur & abandonner
plusieurs fois le volant pour faire ou pour supprimer
un méme 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 attention comme il en résulte d’une
apparition spontance. En outre, ils ne sont visibles
que le jour, a moins qu'on ne les compléte par une
-canalisation spéciale de lumiére fonctionnant simul-
tanément avec la transmission meécanique du mouve-
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ment ; cette dualité
défavorable.

Il reste donc les appareils €} <tro-méeaniques.
Ceux-¢i nous semblent susceptik! s de retenir 1'at-
tention el paraissent comporler tuites les particula-
rités de construction et de simplicité de fonctionne-
ment desirables el conformes a 'ordonnance du Preé-
fet de Police de la Seinzs. Fonctionnant par simple
pression des doigls de la main qui resle au volant, si
Pautre main est appliquée aux leviers par exemple,
ils laissent au conducteur la maitrise absolue de sa
direction ; ceci esi une condition primordiale de
sécurilé, Les mémes boutons c¢’est-a-dire la méme
main, coimmandent a la volont¢ du conducteur I'in-
dication vers la droite, I'¢clairage de cette fleche ;
I'indication vers la gauche, I'¢clairage de cette
fleche, I'indication de l'arrét, I'éclairage des deux
fléches et D'éclairage d'un  éeran « Stop »  soit
ensemble cing mouvements quand .a voitare ne
comporte qu'un appareil arriére, et dix mouvements
quand elle comporte ¢galement un appareill avant et
cela au moven d'un seul fil de commande. C’est donc
le maximum de simplicité.

L.a simultanéité des appareils avant et arriére
permet au conducteur un contréle facile de fonction-
nement. Les fleches indicatrices de ces appareils
sont constamment invisibles a 'arrét ou en marche
normale, de sorte que leur brusque apparition attire
forecément le regard des inléresseés. Leur visibilité,
parfaite le jour, se retrouve la nuit puisque leur
apparition se compléte d’un éclairage correspondant,
au moven de la méme commande unique. Leur cou-
leur ne peut se confondre avec le feu de position
rouge arriere réglementaire. Le signal est donc clair
et visible nuit et jour. Il est d’une précision absolue :
la fléche orientée vers la droite, indique que la voi-
ture va tourner a droite, celle orientée vers la gauche,
qu'elle va tourner a4 gauche, les deux fléches éten-
dues, que la voiture ve s'arréter, indication complétée
par 'apparition de ’¢cran « Stop ».

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

semble étre une compli ation

Henri TREHARD,
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INFORMATIONS

DANS LES DEPARTEMENTS

SEINE-ET-MARNE

M. Verricre, le irés actif ingénieur en chef de Seine-
et-Marne qui assume ¢galement la direction du service
vicinal, est un partisan résolu du goudronnage, du
silicatage et de 'emploi des émulsions de bitume. Ce
sont, a son avis, les seuls procédés qui dans I'clat
actuel du budget, nous permettront de réaliser un
réseau routier convenable,

Les chaussces de Seine-et-Marne {Etat et départe-
ment) dont le développement atteint 1.000 km, sont
en géncral, en assez mauvais c¢tal, sauf la route de
Paris par Montgeron qui est trés bonne, hien (ue
plusieurs secteurs n’aient pas été rechargés depuis
12 ans, griace & un goudronnage régulier.

Le procéd¢ de silicatage parait étre intéressant en
raison de la pauvreté du département en matériaux
e voirie. Il existe, par contre, des carrieres de cal-
caire tendre couvenait parfaitement a l'empierre-
ment pour silicatage.

M. Verriére, fait remarquer (ue Daccroissement
-considérable des tarifs de chemin de fer entraine une
réduction générale du rayon des carriéres et constitue
un danger. Il v aurait lieu d’en tenir compte lorsque
'on procede au reléevement des tarifs en aceroissant
'1a réduction dont profitent les matériaux des routes.
A certaines épocues les compagnies de chemin de fer
accordent, en effet, aux services des Ponts et Chaus-
sées une réduction de 20 ‘7 pour le transport des ma-
tériaux de voirie, mais cette réduction comporte
Pobligation d’effectuer le déchargement en un temps
fres limité, opération généralement rendue impos-
sible par Parrivée simultance d’expéditions échelon-
nées.

En ce qui concerne le goudronnage, étant donné
le prix ¢levé et la rareté des matiéres premicres,
cette opération doit se faire suivant un plan bien

déterminé¢ a l'avance. Dans ce but, toule unc série
d'itinéraires goudronnés a été établie et le goudron-
nage est strictement limité a4 ce résean ; Popération
s'effcctue au moyen de citernes disposées le long des
routes,

En ce qui concerne les revétements, spéciaux, un
essai de Rhoubénite a été fait il v a trois ans sur une
longueur d’ua kilomeétre 4 la Ferté-sous-Jouarre. Jus-
qua T'heure actuelle, les résultats sont tres satisfai-
sants. M. Verriere estime que ces essais de revéte-
ments spéciaux devraient étre concentrés sous la
direction unique d’un petit comité de techniciens qui
de la sorte pourrait uniformiser les appréciations, 11
estime, d’ailleurs, que de tous ces procédés, le préfé-
rable serait le béton qui a Davantage d’utiliser un
produit national.

Drailleurs, la technique de la  construcltion  des
routes parait parfaitement au point a I'heure actuelle
et les efforts devraient tendre surtout 4 créer un per-
sonnel d’exécution a la hauteur de sa tache. Le dépar-
tement de Seine-ct-Marne emploie 800 cantonniers
sous les ordres de 28 subdivisionnaires. En général,
le cantonnier, de la vigilance duqguel dépend la bonne
construction de la route est recruté¢ sans essai ni
examern. Personne ne lui apprend son mcélier. M. Ver-
rieres a donc eu I'idée d’é¢tablir des sortes d’écoles de
canlonniers dans chaque centre. Tout cantonnier doit
arriver a obtenir une note suffisante. De cette facon
si un travail défectueux est constaté sur une route,
les responsabilités peuvent étre rapidement établies.

D’autre part, pour stimuler le zé¢le des cantonniers,
on organise périodiquement des concours en (quelque
genre sportifs, dotés de prix importants.

Les résultats de ces concours onl ¢t¢ des plus inté-
ressants et ont monir¢ que les ouvriers pouvaient
arriver a produire des quantités de travaux trés supe-
rieures a celles qu'on escomptait.

ETRANGER

LES REVETEMENTS A LIANT DE CIMENT
EN ANGLETERRE

La British Portland Cement Association qui groupe
les fabricants anglais de ciments, en vue de dévelop-
per les divers usages du béton, vient de publicr une
brochure de renseignements généraux sur les routes
en béton, dont il nous a paru intéressant d’extraire
.certaines données particuliéres 4 ’emploi de ce genre
de revétements en Grande-Bretagne.

Historique. — Les premiers essais de revétements
-4 liant de ciment qui aient été effectués en Angleterre,
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datent de 1873, Les routes ¢tablies a cette époque a
Edimboury, wétaient pas construites a vrai dire, sui-
vant les méthodes actuelles ; ¢lles étaient constitucées
par un soubassement en pierres cassées cylindrces,
recouvertes d’'une couche de 1 pouce 1/2 (10 mm.) de
cailloux de Trapp, cimentés au moyen d’un mortier
de gravier et de ciment Portland bien battu. Ce pro-
céd¢ se rapproche de celui gqu’on emploie depuis
quelques années, pour améliorer les rechargements
cvlindrés et que nous avons appelé en France <« le
Macadam-Mortier ».
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Malgré les excellents résultats obtenus a Edim-
bourg, ce n'est qu'en 1912 que la premiere route en
bhéton proprement dit a ¢té ¢tablie en Angleterre, a
Chester. On cite encore une expérience executée en
1911 & Whitefriars. Les deux routes ainsi construites
rendent encore de trés bons services apres 12 et 14
ans d’existence.

LES ROUTES EN BETON

Les exemples qu'on vient de citer ne sont que des
faits isolés et ce n’est qu'en 1919 que la route en béton
a pris une réelle extension. On pouvait compter a
cette ¢poque dans le Royaume-Uni, 25 chaussées de
cette nature ; a la fin de 1922, il en existait 226 et au
mois de juin 1926, 1824.

Les exemples les plus caractéristiques et les plus
anciens sont ceux qu’'on peut voir dans le Bourg
Métropolitain de Southwark ; on y a, dailleurs,
apprecic les qualités des revétements en béton et, a
I'heure actuelle, la longueur des rues de cette agglo-
mération qui en sont pourvues, dépasse 10 milles
(16 km).

La stalistique ¢établie par la Portland Cement Asso-

ciation indique que les 1821 routes en béton du
Rovaume-Uni se répartissent comme suit
Angleterre et Pays de Galles (41 Com-

e I L Al e e D22 routes
Bourgs Métropolitains .... ........ 199 —
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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 5 millions de yards carrés, soit d'un peu plus de
I millions de metres carrés.

Le développement important 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 chaussces. Les observations faites par ailleurs et,
en particulier, aux Etats-Unis, se sont trouvées con-
firmées ; certaines routes datant de 15 ans se com-
portent encore dans de tres bonnes conditions, malgré
un lourd trafic.

En dehors des revétements établis sur des voies
publiques, on a beaucoup utilis¢ depuis quelques
annces, les liants hyvdrauliques pour établir des sols
résistants dans des établissements prives.

(Cest 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, ete... On a égale-
ment compris en Angleterre intérét que présentent
les chaussces cimenices dans les lotissements ; on les
établit dans ce cas deés le début de la construction,
de maniere a faciliter les transports de matériaux.

PAVES EN BETON

Des essais tres intéressants ont ¢té faits en Angle-
terre avec des bloes de béton moulés a I'avance. Ce
svsteme 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 moiti¢
de la largeur et livrer a la cireulation les parties ter-
minées deés que le mortier de fondation et celui des
joints a durcei ; les bloes eux-mémes ayant ¢été fabri-
qués a P'avance ont pu élre conservés assez long-
temps pour acquérir une grande résistance.

On peut citer un pavage en bcéton établi des 1910
a Lighteliffe dans le Yorkshire. Ce revétement est
actuellement en bonne condition. I.es bloes employés
é¢taient de forme rectangulaire ; on semble préférer
a 'heure actuelle la forme hexagonale. De tels pavés
sont plus résistants que des pavés carrés d'aire et
d’epaisseur égale ; ils ont moins de tendance a bas-
culer et leurs angles ¢tant obtus, sonl moins aisément
détériores pendant les manipulations.

Parmi les svstémes qui ont ¢té expérimentés, on
peut citer le systéme hrevet¢ Cardell. Les blocs fabri-
qués d’aprés ce procédé, dont I'épaisseur varie en
fonction de I'importance du trafic, sont pourvus sur
les cotés, de rainures destinces a recevoir des barres
de renforcement en acier, qui sont maintenues en
place et solidement li¢es avee du mortier de ciment,
Le tout est posé sur un lit de moriier. Chaque bloc
est fabriqué avec des matériaux gradués scientifigue-
ment, aussi soigneusement que possible, dont le
melange est surveillé de tres pres. Ils sont rendus
parfaitement compacts, au moyven d'une presse
hxdraulique et conservés a I'abri avant d’¢tre uti'i-
s¢s, De cette maniere, on ohtient un béton qui est
Beaucoup plus dense et reésistant que  celui qu'on
puurrait fabriquer sur un chanticer.

Les blocs étant fabriqués en usine, peuvent étre
établis avec une certaine précision, de telle sorte que
les Joints solent trés c¢troits. Leur disposition sur la
route est telle gqu'il 1’y a pas de joints perpendicu-
laires a4 l'axe, ce qui est de nature a  diminuer les
choes possibles. On cite une seetion pavée suivant ce
systéme, sur la grande route de Liverpool a Hull
pres de Standedge (Yorkshire) ot le trafic est d’en-
viron 5.000 tonnes par jour. Les résullats obtenus
auraienl ¢i¢, jusqu’a ce jour, trés encourageants.

REVETEMENTS EN MACADAM-MORTIER (Ce-
ment grouted roads). —- On procéde généralement au
ciimentage des empierrements suivant la méthode sui-
vante : la matiere 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
cevlindrage. On mouille ensuite la surface ct on terq
mine la compression comme dans un rechargement
ordinaire.

Les avantages de ce systéeme seraient les suivants

1 Le prix de revient n’est pas beaucoup plus ¢leve
que celui d’'un macadam a I'eau ;

2" Le revétement n'est pas sensiblement affecté par
les conditions atmosphériques ;

3° La surface n'est pas glissante ;

4° L.e macadam-mortier, qui convient trés bien aux
routes a trafic léger, peut élre avantageusement
amdélioré par un goudronnage effectué de la maniere
ordinaire.

[LLTTTLET T R EEE AT T TR TR TN

Informations Diverses

BRESIL. — Le Président de la République vient de
signer un décret accordant un million 1/4 de milreis,
pour la construction d’une route partant de Rio de
Janeiro jusqu’a la fronticre de PEtat de Rio et enfin
a4 Sao Paulo. La construction doit commencer inces-
samment.

(Le Moniteur des Travanr Publics).

HONGRIE. — Le¢ Gouvernement Hongrois vient de
contracter un emprunt de 40 millions de marks, des-
tin¢ a la construction et a 'amdlioration des routes en
Hongrie. L’Etat a garanti les intéréts et couvre ceux-ci
par les recettes des impots sur les poids lourds auto-
mobhiles.

(Le Moniteur des Travaur Publics).

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

(I.e Monitear 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 ingénicurs, M. Khosro
Mirza, afin d’v étudier la construetion des chaussces.
L.e gouvernement Persan a l'intentton de faire pro-
chainement un gros effort pour doter 'immmense ter-
ritvire de ce pavs, d’'un réseau routier, en rapport
avec son développement ¢conomique actuel.

ETATS-UNIS. — Le sixiéme Meeting annuel du
Highway Research Board vient d’étre tenu & Was-
hington les 2 et 3 décembre. De trés intéressants rap-
ports ont été présentés aux différents comités (causes
des accidents et précautions a prendre pour les éviler,
¢tude ¢conomique des guestions routiéres, construc-
tion des routes, matériaux routiers et leur emploi,
¢tude du trafic, entretien, ete...),

Le Highwayv Research Board publiera, comme
chaque année, le compte-rendu de ce meeting ; nous
douncrons, le moment venu, des analvses des rapports
les plus inléressants.

S
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JURISPRUDENCE

Gondronnage des Chausses des voies publiques
Deéefaut de signalisation — Accidents

« Le fait par I’Administration, de ne pas autirer
Pattention des conducteurs d’automobiles  sur  les
visques «que peut leur faire courir le goudronnage
d'une portion de voie publique non encore recouvert
de sable, constitue, a la charge de cette administra-
tion, une faute qui engage la responsabhilité de Ia col-
lectivité, proprié¢taire de la route.

¢« Lorsgu'un conducteur d’automobile a Iui-méme,
en présence d'un tel risque, manqué d’habileté et de
prudence, il v a lieu de tenir compte de cette eircoas-
tance dans I'apprceciation de la responsabilité¢ incom-
bant a ladite collectivite. »

{Conscil de Prefecture 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 a indemnit¢ les per-
sonnes ou leurs ayants droit, victimes d’accidenis
causés par le défaut de signalisation de 1tous obs-
tacles, ou objets installés ou déposés par I'Adminis-
tration sur les voies publiques (V. les arérts cités dans
le Traité des Voies Urbaines de Monsarral N° 228 el
les notes). Il semble bien que cette jurisprudence
puisse ¢étre c¢tendue au défaut de signalisation des
soudronuages lorsque ceux-ci sont susceptibles d’oc-
casionner des accidents aux usagers de la voie
publique. (Annales de la voirie vicinale.)

Circulalion des piétons sur les voles urbaines
Réglemenlation

(Cour de Cassation, § novembre, Allibert).
I’autorité municipale (A Paris, le Préfet de Police,

investi des pouvoirs confércs, dans les autres villes,
a cetle autorité, et ¢numeres dans les art. U1 et 97 de
la loi du 5 avril 1884) peut interdire pour garantir
la surete et la commodité de la circulation, la tra-
versée d’une chaussée par les pi¢tons, en dehors des
peints de passage marqués a cet effet par des
signaux.

(Cour de Cassation, 21 décembre 1925, Pcteoff).

Elle peut interdire aux piétons de s’engager sur la
chaussée en dehors du temps d’arrét des voitures
sur les points de la voie publique ou fonctionne un
service de police réglant le passage alternc¢ des pié-
tons et des voitures ; en effet, si cetle interdiction
peut constituer une géne pour les pi¢tons, elle est mo-
tivée par la nécessité de garantir la stireté¢ et Ia com-
modité de la circulation.

Panneaux-réeclames sur terrains en bordure
de la voie publiqiie — Réglementation

Dans le but d’éviter le danger ue constituent lcs
affiches sur poteaux en hordure de la voie publique,

un maire peult interdire d’établir ces affiches 4 une

distance de cette voie moindre ue la hauteur totale
de D'affiche.

(Conseil d’Etal, 27 mars 1925, publicité 12oreau).

Arrachage des herbes croissant sur la voie publigiae
Obligation des riverains

Est l¢gal et obligatoire un arrét¢ municipal qui
ordonne aux proprié¢taires usufruitiers ou locataires,
d’arracher I'herbe qui pourrait croitre devant ces
immeubles ; le juge de police n’a pas le pouvoir de
controler I'utilité ou Fopportunité de cet arrété.

(Cass. crim., 31 octobre 1925).

OUVRAGES RECEMMENT PARUS

Recherches industrielles sur les chany, ciments ef
mortiers, par J. Biep, ingénicur (Dunod, éditeur).

L’auteur expose le résultat de ses nombreuses
recherches concernant :
a) La constitution intime des calcaires et des

argiles ;

by La constitution intime des liants hydrauliques
et leurs propri¢tés physiques et chimiques ;

¢) Les décompositions par les caux sulfatées et les
moyens d’y remédier ;

© RGRA - www.rgra.fr

) Les ciments pouzzolaniques ;

¢) Certaines proprictés physiques des ciments on
mortiers mis en ceuvre

f) Les procédés d’essai des liants hydrauliques.
Les revétements des voies publiques de Paris, par

L. Bierre, Inspecteur général des Ponts et Chaus-

sées. Vol. de 115 pages (Léon Evrolles, éditeur).

Cet ouvrage est le développement d'une conférence
faite aux ingénieurs T. V. PP, L’auteur y expose suc-
cessivement les modes de confection des divers sys-
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temes 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
revétements modernes. Ces derniers sont en progres-
sion rapide et leur surface a passé de 121000 metres
carrés en 1921 a 213.000 4 la fin de 1926. Cette sur-
face est d’ailleurs encore trés peu importante par
rapport a la surface totale des voies publiques ou
privées de Paris, qui est de 1.682 heetares, dont 948
pour les chaussées et 731 pour les trottoirs et confre-
allées. La longueur totale de ces voies est de 1.025 ki-
lométres et leur nombre de 1292 dont 2815 voies
publiques et 1.447 voies privées.

Trueé el lerrassements, par P. Frick et J.-L. Caxatp.
Deuxieme c¢dition par - R. GUILLEMONT, ingénieur
des Travaux Publics de I'Etat. Un vol. de 704 pages
avece 331 figures et 2 planches hors texte (Dunod,
¢diteur, 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 aucuel elle
appartienne, une voie de communication cotite treés
cher a ¢tablir et est durable. Son etablissement doit,
en consc¢quence, se conformer a des regles précises
dont I'application constitue une des branches princi-
pales de I'art de Yingénieur.

Ce sont ces régles qui font l'objet du volume dont
la deuxieéme c¢dition parait aujourd’hui. Elle ren-
ferme de nouveaux développements sur I'étude et la
détermination des tracés et sur les divers movens
d’¢valuation des terrassements, ainsi que 'exposcé des
mcthodes employées pour Pexécution de ceux-ci ef,
en particulier, Porganisation des chantiers, En ce (ui
concerne le calcul des profils en travers, on a insisté
sur les méthodes graphiques et les abaques dont 'em-
ploi se géncralise de plus en plus.

IL’ouvrage se termine par une nofe tres compléte

sur la présentation des projets, d’une importance
toute spéciale pour les ingénieurs des Travaux

Publics.

The Permeabilify of Portland Cement concrete. lLa
perméabilité du héton de ciment Portland. Building
Research. Technical Paper N¢ 3. H. M. Stationery
Office, Kingsway W. C.

Cette brochure comporte la description des essais
cffectués & la « Building Rescarch Station of the
Departinent of Scientlific and Industrial Resarch» a
Peffet de déterminer les différents facteurs qui affec-
tent la permcabilité du béton, ainsi que 'tmportance
de chacun d'cux. La question a ¢té notamment exa-
minée au point de vue : '

1* De I'effet produit du fait des variations dans les
matériaux constituant le bhéton ;

20 De l'influence de Ia meé¢thode de préparation ;

3¢ De T'effet du traitement subi aprés la pose,

Maovuble bridges (Ponts mobiles), par Omis. Ellis
Hovey. Tome I, Un vol. in-8 de 352 pages, avec
figures (Chapman et Hall, éditeurs, Londres).
Aprés un bref historique, 'auteur ¢tudie les diffé-
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rents types de ponts mobiles et montre a  quelles
applications chacun d’eux convient plus particulié-
rement. Il en ¢tudie le calcul par les méthodes les
plus simples, puis il décrit les principaux accessoi-
res @ raccordement des rails, contrepoids, chambres
de commande, ctce... '

De nombreux exemples illustrent, les formules et
les indications théoriques données par I'auteur.

« Stadtboukunst » « Urbanisme », par le Dr
A-E. Brickyaxy, Academische Verlagsgesellschaft
« Athenaison » Wildpark-Postdam.

Ouvrage comportant 160 figures destinces a illus-
trer tout ce que Europe posséde en maticre d'idées
sur Faménagement des villes.

L’auteur, qui donne de courtes formules et des
vues precises, montre ue la ville ancienne est tou-
jours un objet d’ctudes pour 'ingénieur et I'archi-
tecte modernes qui recherchent des possibilités de
comparaisons pour leurs propres projets.

L’'Abatage en grandes musses, par M. Ad. MATHIEY,

ingénieur civil des Mines. .

Brochure traitant de I'abatage en grandes masses
dans les carriéres, les mines a cicel ouvert, le creuse-
ment des grandes tranchées, le dérochage sous-
marin, ete...

L’auteur montre les avantages de cette méthode
qui a ¢te adaptée aprés de longues études aux progreés
modernes. II la compare a la méthode surannée de
Iabatage par étages dont le prix est élevé et les résul-
tats moins bons. Il accorde au premier svstéme les
avantages suivants

1° Suppression des installations fixes ;

2" Suppression des niveaux intermédiaires, facilité
de transport des produits ;

3¢ Facilite d’emploi des pelles mécaniques ;

4> Régularité parfaite des roches abattues ;

5¢ Diminution de 300 4 30 7 du prix de revient ;

6¢ Facilité de doubler la production avee le méme
personnel. Toutefois, une condition est indispensable
a la réussite de cette méthode ; c’est 'emploi de per-
foratrices approprices judicieusement étudiées, con-
cues et solidement baties, tout en conservant la ma-
niabilité nécessaire.

Highway Curves and Earthworl (Courbes des routes
— Travaux de terrassement), par Thomas F. Hic-
kEnrsoN, London Mc Graw-Hill Publishing €-.
Ouvrage de 376 pages, donnant une quantite de

renseignements et de formules pour le tracé des

routes en général et en particulier celui des Sections

en courbe : Courbes circulaires, courhes parabo-
ligues, courbes surélevées, etc...
The rights and duties of Transport undertakings.

Les droils et les devoirs des entreprises de {rans-
port (routes, chemins de fer), par H. Barus Davigs
(Sir Isaac Pitman and Sons Litd).

Voie publique, par Georges LEFEBVRE. Deuxiéme ¢di-
tion, par A. RouvrLear, ingénieur T. V. P. (Dunod,
c¢diteur).


http://www.rgra.fr

398

REVUL GENERALT DES ROUTES

DEcEvGARE 1026

Assainissemends des villes el cimetiéres, par MM. F.
Pryzeyvs, R, Questexse, F. Schoors, DT H Ruror.
Un vol. de 412 pages avee figures (Ch. Béranger,
cditeur).

Aprées avoir mis en lumiére les principes d'hygiene
dont il importe que les administrateurs, les ingénieurs
constructeurs sc pénetrent, les auteurs passent a la
description des proeédés fes micux approprics aux
différentes crrconstances.

Ce volume comprend quatre parties :

I. Nettoiement des pofes publiques, Enlévement des
ordures ménageres, Sort final des boues et ordures.

I1. Destruction des cadavres d'animaux,

1. Evacuation des caux nuisibles ¢l d¢jections,
cootits.

IV. Epuration des liquides résiduaires.

V. Police des inhumations, cimetiéres.

T T LSRRI A AR LI LR ET T T I

REVUE DE LA PRESSE TECHNIQUE

ASPHALTES-BITUMES

Revdlenienls en Asphalt-Bloes, Clauses a insérer dans
les cahiers des charges relatifs & 'emploi d’asphalt-
bloes.

Dimensions, Poids, Composition, Essais. [Posc,

Joints. (Annales des Travaux DPublics de Belgique,

aout 1926.)

Les revétements de chaussées @ base de bitume de
pétrole, rapport de mission de MM. J. GeEvaerT et
L. Vay Moere. (Annales des travaux DPublics de
Belgique, aonut 1926).

Considérations générales ; Origine et préparation
des bhitumes.

Construction des revétements en beéton asphaltique
dits Clinker-Mexphalte, tvpe double couche.

Construction des revétements asphaltiques par la
mdcthode de pénétration ; Qualite a exiger des lants
bitumineux ; Appareils de mesure ; Protection super-
ficielle des revétements macadamisés au moven du
bitume mou, genre Spramex ; Avantages des revéte-
nients en béton asphaltique ;3 Application et diffusion
possible de ¢ type de revétement en Belgique ; Pro-

tection superficicile des empierrements ordinaires a

Peau.

« Stanphalt » Bituminous Road malerials. Tes mix-

tures bitumincuses pour roules du tyvpe <« Stan-
phalt ». Composition et application. (Municipal

Engincering and
1926.)

Sanitary Record, 11 Novembre

« Bluck Base » Béton asphaltique servaid de couche
intermédiaire, par V. L. Ostranper. (Roads and
Road Construction, 1* Septembre 1926.)

The Injurious effect of heat on Bitumen. L'eftet de la
chaleur sur le Bitume, par Dr E. SeicLmay (Roads
and Road Construction, 2 aoit 1926.)

Nole critique sur le méme sujet, par M. P. J. N.
Larranaca, Membre de I'Institut des Techniciens du
Détrole. (Roads and Read Coastruction, 177 Sentem-
bre 1926.)

© RGRA - www.rgra.fr

Improved Macadam Roud Design. L'amdélioration
des chausés macadamiscées. par AT, GOLDRECK.
(Good BRoads, Octobre 1920)

Influence du tassement ; Effet des charges sur les
hords ; Influence du sous-sol ou fondation ; Humidité
dans la fondation ; Amdlioration des mauvais sous-
sols; Etudes de profils en {ravers,

An Emulsified Bitumen « Viemals ». Une ¢mulsion
de bitume « Viamuls ». (Municipal Engineering and
Sanitary Record. 21 Oclobre 1926.)

Démonstration d’exécalion d'un revélement super-
ficiel en « Spramexy » ef dappareils répandeuars, a
Northamplon (Angleterre). (Le Biliine, Octobre
1026), d’aprés Roads and Road Construction.

BETON DE CIMENT (roules e¢n)

Erpediting the Sefling of concrele. Accélération dn
duarcissemenl du béton, par G W, Taavrenen, Viee-
Président de 1a Standard Paving Company of Chi-
cago (Amcérican Contractor).

Expos¢ de la méthode suivie pour réduire a trois
jours la peériode de durcissement du bhéton pendant
laquelle la circulation sur la dalle bétonnée ne peut
étre aulorisce. cetle période correspondant ordinai-
rement & deux ou {rois semaines. La hauale résislance
réalisée ainsi prématurément a ¢¢ obtenue :

a} en diminuant la proportion «'caun de gichage ;

b) en porlant la durée du malaxage a 2 minutes ;

) en augmentant la proportion du ciment ;

d) ¢n maintenant le dallage dans un certain degré
d’humidité, jusqud sa mise en service,

Formule de dosage adoplee 0 1, 1 1/2, 2 1/2,

Emploi de 4 1/2 4 5 gallons (1 gallon = 1 litres 5)
d’cau par sac de ciment.

La dépense correspondante n’a pas ¢l¢ augmenice
cn proportion des sujétions nouvelles, augmentation
de la durée du malaxage donnant largement a cha-
que ouvrier le temps d’accomplir sa besogne en méme
temps qu'elle réduisait la période d'utilisation de Ia
Bétonnicre et aussi le nombre d’hommes et de ca-
nions nécessaires pour assurer la preputoplion deg
matériaux.
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Caleium chloride as a curing agent and accelerator.
Utilisation du chlorure de calcium pour diminuer
la période de durcissement du béton, par H. F.
CremMER el Fred BureGrar (Engineering New Re-
cord).

Aprés avoir déerit les essais trés étendus effectués
par le Service de I'Etat de I'Illinois au sujet de I'action
du chlorure de calecium en tant qu’agent de durcis-
sement du héton, les auteurs indiquent, comme suit,
les régles formulées par le méme service, relalivement
& I'emploi du méme produit :

« Le chlorure de calcium peut étre utilis¢ pour le
« durcissement des chaussées en héton au lieu et place
< de terre et d’eau ou de la méthode dite « ponding »
« (couche d’eau réalisée au moyen de petites digues
« en terre glaise). Il sera appliqué bien uniformé-
« ment sur la surface du béton, a raison de 2 livres
¢« et demi par yard carré (1.350 grammes par meétre
« carreé) mais pas avant que le béton n’ait fait une
« prise suffisante (période de 6 a 8 heures). On utili-
« scra 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 ot une
« pluie surviendrait deux ou trois heures apres la
« pose du produit, I'shsorption de celui-ci par le hé-
« ton serait suffisante et il ne serait pas nécessaire
« de procéder a une application supplémentaire. »

« L’usage du chlorure de calcium pour humidifier
« les fondations sera interdit. »

« La ou le chlorure de calcium sera autorise
« pour favoriser le durcissement du béton, on aura
« soin de protéger les cotés du dallage par des ban-
« (quettes de terre, dés (ue les fornies latérales auront
« ¢té enlevées. »

Vorlaufiges Merkblatl fiir den Bau von automobil-
slrassen auas beton. Avant-mémoire pour la cons-
truction de routes en béton pour la circulation anto-
mobile, par Franz Horrmaxn. (Verkehrstechnik, 26
Février 1926, nv 9).

L’auteur expose le mode de construction le plus
economique des chaussées en béton et donne la des-
cription des machines mélangeuses ou bétonniéres
ameéricaines en faisant ressortir les grands avantages
qu’elles procurent.

Les armatures de fer dans les routes en béton el leur
importance économique. (Zement, 29 Avril 1926).

Nouvelle route en béton au Pérou, déstinée a 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 métres. Construction en
deux sections de 4 metres de large, sans joint de dila-
tation longitudinal. Aménagement de joints transver-
saux espaceés de 15 en 15 meétres et disposés de ma-
ni¢re que chaque joint d’'une moitié du dallage soit
placé @ mi-distance entre deux joints consécutifs dans
TPautre moitié de la chaussée. Epaisseur du béton :
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18 ceniimeétres au milien de la chausscée et 22 centi-
metres sur les bords. Armature de renforcement cons-
tfituée par un treillis en tiges d’acier de 16 millimeétres
de diameétre, Quadrillage : 0 m. 15 x 0 m. 30. Poids :
21 kilogrammes par 100 métres. Pose du treillis a
6 centimétres de la partie supérieure du revétement,

(Ingeniera Internacional, Qctobre 1925).
(Engineering News Record, Avril 15 1926),

Le ciment armé dans la confection des chaussées, par
M. L. PerrIN, Ingénieur (Revue Suisse de 1a Route).

Pavement strength inereased and wear reduced by
proper curing. Augmentation de la résistance d’une
chaussée en béton et réduction de I'usure de celle-
ci par adoption de mesures convenables facilitant
le durcissement du béton, {(Good Roads, Oct. 1926).

Les roufes empierrées avec liant hydraulique, par
A. BarBacHoux, Ingénieur T. P. E. (Les travaux Pu-
blics, Juillet-Aott 1926).

Expansion and Contraction. Dilatation et contraction,
par MM. L. W_ TiLLER et J. T. Tavss (The Surveyor,
17 Septembre 1926).

The use of lime in concrete highway construction.
L’emploi de la chaux dans la construction des

routes en héton de ciment, par C. R, Stokes, (Good
Roads, Juillet 1926).

IL’auteur expose de quelle facon la chaux est ajoutée
aux autres ¢léments constituants da béton O & du
ciment pour un dosage 1-2-1) et il énumeére les avan-
tages que l'on retire de cette adjonction @ Mclange
plus uniforme ; Rapport entre 'eau de gachage 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-étre méme 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 1926).

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 aulomobile qui, pendant cette traversée, rejoint
un véhicule quelconque marchant dans le méme sens,
est tenuc de rouler a la suite de ce véhicule sans pou-
voir le dépasser quelle que soit son allure ?... Non, la
défense de doubler ne vise, suivant 'auteur, que la
circulation des automobiles et doit, par suite, étre con-
sidérée comme une interdiction de dépasser, a I'inté-
rieur de 'agglomération, un véhicule de cetie caté-
gorie, lorsque, pour effectuer ce dépassement, Fauto-
mobiliste est amené 4 marcher a une allure supérieure
a la vitesse réglementaire, ce qui revient a dire qu’il
n’y a infraction a la défense de doubler qu'autant
qu’il y a excés de vitesse par rapport a celle autorisée.

%
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Mais lorsque Pautomobiliste lout en marchant i la
vitesse permise, se trouve doubler un autre véhicule
astreint a la méme réglementation, mais qui roule &
une allure moindre, aucune contravention ne saurait
lui étre raisonnablement reprochcee.

DRAINAGE

Increasing the efficiency of Roadbed Drainage.
Mcéthode a empldycr pour accroitre I'efficacité du
drainage des fondations de routes. {(Good Roads,
Juillet 1426).

Expos¢ d’une méthode nouvelle de drainage utili-
sant des conduites en fer perforées. Ses avantages; Ses
applications lorsqu’il s’agit de travaux de roules et de
fravaux municipaux.

ECILAIRAGE (Voies publiques)

L'Eclairage des votes publiques de la Ville de Vienne,
par Heinrich ScuvrocL, ingénieur. (Ocsterreichische
Gemeindezeitung, 1o février 1926, N 3).

[Cauteur indique les regles suivies par la Socicte
Allemande d’Eclairage en  matiere  d’¢clairage  des
rucs ol des places publiques et fait un exposé retros-
pectif de I'éelairage public a Vienne.

L’Eclairage des voies publiques, par Bousouer, (Lla
Construction moderne, Paris, page 105).
Méthodes de caleul de la Socicéte des Lampes Mazda
pour '¢clairage des voies publiques. Deux cas pra-
tiques d’application.

ENTRETIEN DES CHAUSSEES

Méthodes d'entretien des chaussées dans le départe-
ment de la Manehe, par M. Laxxzis, agent-vover en
chef. (Annales de la  Voirie vicinale, rurale et
urbaine (aont et septembre 1926).

ETUDES ET ESSAIS

Pouvoir portant des mélanges et des terrains @ diffé-
rents degrés d'humidilé, par M. V. Okaonx. (Burean
des recherches de la Route U. R. S. S, Commissa-
riat du Peuple des voies de communication).
Résultats indigqués
Laddition de I'argile au sable & grains de 2.4 1 mm.

augmente le pouvoir portant du mélange. Cette aug-

mentation n'est proportionnelie a la quantité d’argile
du mdcélange que jusqu’a une certaine limite corres-
pondant & une tencur en argile de 20 ‘¢, L'augmen-
tation ultéricure de I'argile ne donne, non sculement
aucun accroissement du pouvoir portant, mais 1’affai-
blit. I.'¢change d’un sable 4 gros grains par un sable

a grains fins donne, en géncéral, le méme résultat.
I’¢change d’un sable & grains fins par une poussiére

a grains de 0,05 & 0,01 mm. accuse un maximum du

pouvoir portant par une teneur en argile de 20 /.

Une addition d’argile de 15 7 ne  provoque qu'un

decroissement peu sensible du pouvoir portant maxi-

mumnm.

l.a présence dans le mélange de deux fractions -
d'un sable a4 gros grains de 2 4 1 mm. et a grains fins.
de 0.25 a 005 mm. dans une proportion de 1 4 3, ne
donne quune valeur insignifiante du pouvoir portant
pour une teneur d'argile de 5 dans le mélange, Une
addition d’argile jusqu'a 10 ¢ augmente la valeur du
pouvoir portant dont le maximum est obtenu par une
addition d'argile de 15 . Laddition ultérieure d'ar-
gile produit une diminution quelgue peu sensible du
pouvoir portant. :

La quantit¢ d’argile entrant dans la composition des
terrains qui est 1a plus favorable correspond a 15 ¢,
En outre, il est & remarquer que pour certaines car-
casses, notamment lorsqa’elles contiennent une quan-
tite suffisante de poussicre, la quantit¢ d'argile peut
étre diminudce jusqu'a 10 7, voire méme jusqu'a 7 ‘0,
le pouvoir portant du sol ne diminuanlt que d'une
maniére insignifiante et restant dans les limites des
meilleurs terrains naturels.

Abrasive wear of hard pavements. Usure par frotle-
menl des revélements résistants, par R.-1l. Simesox.
(Engincering News Record, 30 septembre 1926).
Conclusions formulces
1° La circulation moderne provoque une usure par

frottement des revétements dits résistants

2o Partout ol la circulation est concentrée sur des
volies Ctroites, usure est trois fois plus grande que
celle qui correspond aux voies ol le trafic n’est pas
concentré ;

3° Pour les revétements supportant une circulation
lIégére nexcédant pas 2000 véhicules par jour, I'im-
portance de I'usure considérée par rapport a4 une
période de 20 années n’est pas considérable ;

1° Lorsqu’il s’agit de déterminer le profil et la strue--
ture de revetemenls appelés a supporter une circula-
tion corresponduant a 10.000 véhicules par jour, la
question d'usure par frottement constitue un facteur:
dont il faudra tenir compte.

Motor {ruck impact as affected by tires, other truck
factors, and road Roughness. Efforts de choces prove-
nant des camions automobiles : Influence des divers
tvpes de bandages, de 'aménagement des véhicules
et de la rugosité de la chaussée (1™ partie), par
James A, Bucaanax et J.-W. Rewn. (Good Roads,
juillet 1926).

Conclusions formulées :

1 Les efforts de chocs maxima correspondant aux
divers types de bandages utilisés pour les camions.
automobilles peuvent étre mesurés avee une précision
suffisante pour atteindre Pobjectif poursuivi ;

2° Si le poids statique augmente, la
effort de choe sur la roule s’aceroit ;

reaction ou

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

1* Plus le bandage est épais et plus il est étroit, plus

la réaction ou effort de choc correspondant a la route
se trouve réduit
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5e L’accroissement de I'épaisseur du caoutchoue 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 jumeldes ;

6> Avec les chassis expcérimentés, lesquels corres-
pondaient aux modéles courants de '¢poque, les roues
jumelées produisaient des efforts de réaction ou de
choc plus notables que ceux qui correspondaient a
des roues simples supportant le méme tonnage ;

7° Des variations ou des solulions de continuité
dans le profil du caoutchouc d’un bandgae donnent
naissance a des efforts de choes répétés sur la route,

Tests show how calcium chloride affects concrete. —
Essais montrant dans quelle mesure la présence du
chlorure de calcium est susceptible d’influencer le
béton, par A.-S. LEvexs. (Engincering News Record,
5 aout 1926).

I.es expériences de 'auteur P'ont conduit a cette
conclusion que jusqu’a 5 %, addition de chlorure de
caleium au bhéton augmente la résistance de celui-ci,
mais aussi I'importance du retrait ou de la contrac-
tion.

A study of certain factors affecting stabilily of asphalt
paving mivtures. — Etude de divers facleurs ayant
une influence sur la stabilité des mixtures asphal-
tiques destinces a4 des revétements de routes, par
Prevost Hupsarp et F.-C. Fierp., (Good Roads,
aoat 1926).

' GOUDRONS

Le développement des revétements goudronnés en
Allemagne et a I'Etranger, par Hano LUER, Berlin.
{(Verkehrstechnik, 14 mai 1926).

Etudes théoriques et ¢conomiques.

MACADAM ORDINAIRE

L’Entretien des chaussées empierrées, par M. PIGELET,
Ingénieur des Ponts et Chaussées. (Annales des
Ponts et Chaussces, janvier-février 1926).

I.’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
étre rechargdées, sur des routes 4 moyenne circulation
automobile.

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

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

& RGRA - www.rgra.fr

En confectionnant des rechargements avee liant
hyvdraulique, sur les chaussées humides ou mal aérées.

En constituant des chaussces avee du caleaire ou de
la marne et du silicate de soude sur les chaussées a
faible circulation.

Enfin, en revétant les chaussées actuclles, au fur et
a mesure de leur usure, non par un  rechargement
¢pais, mais par une couche de roulement de 0.02 a
(.03 en petit laitier tarmacadamisé,

L’expérience montrera ceux de ces procédés qu’il
est pratique et ¢conomique d’employer et ou il est pré-
férable d’utiliser les uns et les autres.

MACHINES

Nouveaux excavateurs Priestman pour le dragage
des cours d’cau ou des canaux de drainage. (L.e Génie
Civil, 21 aolt 1926).

MATERIAUX DE VOIRIE

Normalisatie van Keuringsvoorschriften voor wegbe-
dekknigsmateralen. — Standardisalion des pres-
criplions pour U'examen des matériaur susceplibles
d'élre employés pour les revélements de routes, par
Ir J.-F. MovtHAaAN (Den IHaag, Wegen, avril 1926,
n° 4).

Rapport rendant compte des travaux de 1a Commis-
sion de standardisation des prescriptions relatives
aux matériaux de voirie.

On the compressibility of minerals and roeks al 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 roches artificielles,
par M. BicoT. (Chimie et Industrie, juin 1926).

I’auteur signale comme particulierement intéres-
sant la fabrication de pavés cristallisés par la fusion
des « clinkers » provenant de I'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
partic de 1a main-d’ceuvre. 11 donne le résultat des
essais de ces pavés effectués par les méthodes habi-
tuelles au laboratoire de I'Ecole Nationale des Ponts
et Chaussées, comparés avece ceux de machefer fondu.
d’un basalte fondu et de quelques pavés naturels -

D, o gl e B

} B % C;— Nom_l;re Ks. Em‘

Résidus urbains fondus 2 90 0.11 049 59 3.020
Machefer fondu ...... 265 016 046 110 1.800
Basalie fondu ........ 293 040 1.01 103 2.140
Granit des Vosges.... 264 077 075 68 2.000
Arkose d’'Antun . .... Looo254 210 055 H2 2200
Quartzite I’Erquy ... 264 0.67 047 108 2.950
Grés de I'Yvette 253 9.60 LGSG

1.36 60


http://www.rgra.fr

REVITE GENERALE DES ROUTES

DycEMBRE 1926

INSTRUMENTS DE MESURE

Impact Stress in Conerete Pavement by an electric
Strain Gage. — Efforts de choc dans les dallages en
béton enregistrés au moyen d'un dispositif élec-

trique, par 2. D. Mc  Gueirg. (Engineering  News
Record, 12 aott 1926).
NEIGES (Enlevement des)
Snow Removal on Mountain Pass Highways., — Enleé-

vement de la neige sur les routes de montagnes, par
N. A. Bowers et C. H. Viviax. (Enginering News
Records, 19 aofit 1920).

New Snow Plow. — Une nouvelle charrue pour Uenle-
vemeit! de la neige. (Ingineering News Record,
16 septembre 1926).

NETTOIEMENT DES CHAUSSEES

Une lechiique nonvelle. — Nellolemenl mécanique
des chuussées urbaines. (Ingénicur Constructeur,
imars 1920).

ORDURES MENAGERES (Enlevement des)

L’Enlévement des ordures ménagéres ¢ Budapest, ma-
teriel employve par AL Bossarn, (Revue Suisse de la
Route, 30 septembre 1926).

Unfallverhiitende kupplungen ai lustzitgen fur fur-
purkbelriebe. — Accouplemenls de sécurité pour
trains de camions des services de nettoiement
public. (Die Stadtereinigung, 28 février 1926).

PAVAGES EN BRIQUES

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

briques de 2 inches 1/2 (6 ecm. 25) on obtenait des

pavages aussi satisfaisants qu'avee les briques de 3

ou 4 inches (7 em. 5-10¢m.).

Traffic test and fields studies on thin briek pave-
ments. — Essais de circulation et recherches faites
au sujet des chaussées avec pavages en briques de
Juible épaisseur. (Rapport du Bureau of Public
Roads des Etats-Unis).

PAVAGES EN PIERRE

Pavés Mosaique;, par MM. Specn et EntiNng (Bau-

TECNICK.

Le premier auteur développe longuement 'emploi
des petits paveés disposés en mosaique, ainsi que les
conditions a exiger pour la qualit¢ de la pierre, les
dimensions des pavés, la pose, ete.. (n* du 11 sep-
tembre).

Le second traite surtout des mesures a prendre pour
obtenir les meilleures dispositions du pavage a cour-
bes, assise de fondation, bombements a adopter, ete...
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PLANTATIONS
Trees on Highways. — Les arbres sur les routfes, par
Hypro (Roads and Road Construction, 1 dé-

cembre 1926),
POXNTS

L'Usure et la corrosion dans les ouvrages métalliques,
par M. Jacguanr. (Annales des Ponts et Chaussces,
IV-14925).

L’auteur fait 'exposé de I'état actuel de la question
de la protection des ouvrages d’art contre 'usure et
la corrosion des métaux, La premicre partie est con-
sacrée a la théorie des cffets chimiques “de la corro-
sion des métaux et a son ¢tude dans les laboraloires.
La deuxieme partie comporte l'expos¢ des faits de

la corrosion qui ne se horne pas aux phénomenes
connus de rouille, vert de gris  ete.., mais  affecte

d’autres formes comme le dézingage du lailon, perte

de I'¢tain, graphitose de la fonte, etc... _
La troisieme partie expose 1’étude des divers pro-

cédés employeés pour combattre la  corrosion des

ouvrages metalliques.

Instructions relatives au caleal el anx épreuves des
ponts métalliques pour routes, construils par Uad-
ministration des Ponts et Chaussées de Belgique.

(Annales des travaux publics de Belgique, aoit
1926).
ROUTES EN TERRE
The use on lime (n ecarth roads. — L'ulilisation de la

chawr dans les roules en terre, par H. W. Woon Jr.
{Good Roads, aont 1926).

ROUTES (Generalites)

Roads «and Highways of Germany. — Les routes et
grandes veies routiéres de UAllemagne, par Théo-
dore Picir. (Good Roads, aoat 1926).

Une nouvelle route du littorad dans le Sud de la
France, par Georges BEnoiT-LEvy. (La Technique
des Travaux, aonat 19206).

Les autostrade en Allemagne. — Projels de construc-
tion de routes pour le trafic automobile envisagés.
(L.e Moniteur des Travaux publics).

The road arch theory. — La route et la théorie de la
route, par T.-P. Fraxas. (The Surveyor, 22 oc-
tobre 1926).

Rebuilding an old concrete road. — Reconstruction
d'une vieille route en bélon de cimend, par FE.-S.
Haxson. (Good Roads, septembre 1926).

Sur le vieux dallage a ¢été posé une couche superfi-
cielle d’amiesite. A
Comparaisons entre la construetion de routes mo-

dernes et Uexécution des cylindrages a  fraction

mécanique, par M.-E. CanarT. (Ingénieur-Construc-

teur, juin 1925).

Mode d’exécution d’un bon rechargement. Goudron-
nage. Prix de revient d'un empierrement réalis¢ par
un cvlindrage ordinaire et un goudronnage. Revéte-
ments spéciaux. Prix de revient.
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Les revélements des chaussées urbaines. - Rapport
de M. Douane, président de 1a Fédération Nationale
du Batiment ct des Travaux publics, présenté a la
Chambre de Commerce de Paris au nom de la Com-
mission des voies et moyens de communication de
cette chambre.

L’enquéte faite par M. Douane aupres des services
administratifs I’a conduit a définir comme suit ce
(jll'il appelle la « politique du pavage a Paris ».

Limiter le champ dapplication des revétements
insonores aux seules voices pour lesquelles leur intro-
duction ou leur maintien réponde & une nécessité veéri-
table;

Poursuivre activement 'expérience des revélements
dits « modernes » dont 'adoption parait susceptible
d’entrainer des économies séricuses et de remédier
aux inconvénients de la surface glissante de IDas-
phalte;

Diminuer le cott de I'¢tablissement du pavage en
pierre par Pextension dua pavage mosaique;

Etudier 1a substitution des matériaux artificiels aux
paveés en matériaux naturels dont le prix ne cesse de
s accroitre;

Poursuivre D'effort entrepris en vue d’améliorer la
technique du pavage en bois.

18 h. Century and later roads and administration in
France. — Les routes el le service des roules en
France depuis le xvir siécle, par J. G. REYNoLDS.
.(Roads and Road Construction, 1 octobre 1926).

« Street puving in London ». —— Les revétements des
rues a Londres. (The Municipal Journal, Londres,
26 mars 1926).

XIX® Rapport du Comité Métropolitain des mate-
riaux et procédés de pavage des rues de Londres
(1924-1925) comportant un grand nombre de rensei-
gnements statistiques et techniques, et notamment un
tableau indicatif des principaux procédés de revéte-
ments adoptés dans les divers districts de la métro-
pole pendant 'année. Deux revétements d’expérience
sont notés. Un revétement en asphalte coulé, posé sur
un pavage en granit existant et un pavage en blocs
comprimés a base d’asphalte, de porphyre et de pous-
sire inorganique reposant sur une fondalion en héton
de ciment.

Causes de destruction des chaussées, Construction de
bonnes chaussées, par M. Léon MolsseNET. (Annales
de la Voirie vicinale, rurale et urbaine, octobre
1926).

Les principaux points traités plus particuliérement
par Iauteur sont les suivants :

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

Résultats 4 attendre des revétements dits modernes.

Elargissement des routes et renforcement de leurs
revétements. Méthodes générales en usage en Cali-
fornie. (Engineering News Record, 7 janvier 1926).
L’¢largissement des routes en général, constituces

avec du béton de ciment a étée réalis¢ de diverses

facons :
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a) En ajoutant de chaque coté de la chaussée exis-
tante des bandes longitudinales en hélon au méme
niveau, ou bien légérement 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 ¢tait également asphaltée.
Dans certains cas (trafic léger et présence de maté-
riaux convenables sur les lieux) on a exécuté des
épaulements en macadam huil¢ (oiled macadam),
Routes spéetales pour automobiles. — L’aulosirade

Milan-Bergame, par Julien Burs. (La Technique

des travaux, octobre 1920).

SIGNALISATION

Les nouveaux signaur d’obstacles élablis suivant les
dispositions prises par la Conférence Internationale
qui s'est tenue a Paris en mai 1926, (la revue du
Touring-Club de France, septembre 1926).
Les caractéristiques de ces signaux sont les

vantes :

Plaques triangulaires en tole vitrifiée de 1 m. de
coOté, inscriptions blanches en relief sur fond bleu (la
vitrification protége le signal contre toute oxvdation
et le relief donn¢ aux caracleres fait que ceux-ci ne
peuvent jamais disparaitre). Le support est un poteau
en ciment armé, section 8 X 10. Ces signaux sont pla-
cés a 200 metres environ, en avant de ’obstacle.

Un cinquiéme signal avant été créé par la Confc-
rence internationale pour les passages a4 niveau non
pourvus de harrieres, la sécurité des usagers qui, jus-
quiici avait ¢té assez précaire aux abords de ces pas-
sages 4 niveau si redoutables, surtout la nuit, se trou-
vera trés améliorée du fait que la nature du danger
sera nettement annoncée et ue, de plus, le signal sc
trouvera renforc¢ par un groupe de calaphotles de
couleur orange, encastrés suivant unec ligne verticale
dans le support ct destinés a réfléchir puissamment
la Iucur des phares et des lanternes.

sul-

Lignes ariales de frafic.

Sur diverses voies routicres de Grande-Bretagne,
on a pos¢ des lignes axiales de trafic formées d’une
bande de caoutehouc résistant de couleur blanche,
pos¢e sur une base de vulcanite (type Comrie).
L’usure de la bande de caoutchouc serait identique a
celle du revétement.

Highway warning symbols or signs lhal require no

reading. -— Signaux ou symboles avertisseurs r'exi-

~geant aucune lecture, par E.-T. ScotT. (Engincering
News Record, 7 octobre 1926).

SILICATE DE SOUDE

Emploi du silicate de soude dans les chaussées, par
M. Pierre Desraxpres. (Les Travaux publics, sep-
tenmbre-octobre 1926).

La question du silicate ne peut se résoudre ¢ue par
une étroite liaison entre les applications sur la Route
et les recherches de laboratoire. A ce dernier point de
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vue, '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 briquettes « calcaire-silicate
de soude » ; réactions secondaires.

STATISTIQUES

Statistique des potlures awlomobiles soumises en
France a U'impot indirect. — (Bulletin de statistique
et de Législation comparée publi¢ par le Ministere
des Finances, juin 1925).

[.e nombre total des véhicules automobiles ¢n

France pour 'anncée 1925, élait le smivant

TROTTOIRS

Precuast concrete curb in city streel. — Les bordures
de (rottoir en béton de ciment fubriquées a 'avance
et destinées aur rues des villes. (Public Works,
aotut 1926).

URBANISME

The Plotting of maps from air photographs. — La
confection de plans « [T'aide de phofographies
aériennes, par Mc Caw. (The Journal of the Sur-
vevor's Institution, avreil et mai 1926).

Aprés une courte introduction, exposant les diffi-
cultés du probléme, Mauteur indique les limites d’exac-
titlude de ces plans. I traite ensuite de 'assemblage
et des déformations des photographies. Les méthodes

Aundce emplovées dans la confection de plans a Taide- de
1921 photographies aériennes peuvent élre classées et
Chiffres cing grandes catégories : 1° Graphiques ; 2° par pro-
comespond™ —jection visuelle (camera lucida) ; 3¢ photographiques;
1° Automobiles servant a des trans- 4o par double projection (camera plastica); 3° stricte-
ports publies ............... ... 20.722 18.890 ment expcrimentales. o
90 Camions, camionnettes et voi- .(Jha.clme de c?s mcth()d'os ;.1 b()‘ll (‘h::tmp spécial d dp-
tures analogues 211875 200.895 plications que 'auteur définit. Sont également traités
] . - ooy . A les points suivants : la camera plastica et le principe
3° Voitures de tourisine .......... 402,829 352458 l! 1 ectificati p ca et el ]
40 Autobus ef camions assurant un de la double rectification, le photogoniometre, les nou-
: ‘1 ' gy veaux appareils en perspective ; les influences fa-
service de t?‘al]Sl)OI‘t concede ou cheuses des différences d'éclairement dans les appa-
subventionné par I'Etat, les D¢- reils stéréoscopiques.
partements ou les Communes. . .. 2.880 2.693
- - o La Cité linéai org :NoIT-LEvy, di .
3° Cycleears ............ ... ... 20530 27.452 « G ¢ hneqtr&:, par GE‘O.I‘Q:ES'BI* ort LEvy, directeur
o @ - . de PAssociation des Cités-jardins de Irance. (La
6° Sidecars ............. ceveeea.. 25273 20.846 . : ¥
Technique des Travaux, septembre 1926, n° 9).
Total ................ 776.109 623.234 Henri TREHARD. |
SO
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BREVETS

FABRICATION ET POSE DE PAVES DE FORME SPECIALE
EN TERRE CUITE, EN GRES OU TOUTE AUTRE MA-
TIERE POUR ROUTES, CHEMINS ET EMPIERREMENTS.

- Marcel-Jean Lanneluc Sanson. Brev. francais 598-971,

26 mars 1925.
i.es pavés ont la forme de parallélipipédes rectangles réu-
nis par un corps trapézoidal. Le pavage se fait en placant
les pavés en rangées perpendiculaires a la direction de la
route sur un lit de sable ; une rangée est posée sur la base

E. F. G. C. et Pautre sur la base A. C. B. D.

K . 7:4

COMPOSITION POUR LE SURFACAGE DES GRANDES

ROUTES. Joseph Hay Amies. Brev. américain 1.575.957,

4 mars 1924,

I.a préparation 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 a 2.000° F. en
y mélant ensuite dans un mélangeur de ia  chaux ¢teinte
(dans la proportion de 1/10) et 12 % d’une matiére bitumi-
neuse chauffée a hante température.

J. B.

PROCEDE IVIMPREGNATION DES ROUTES NON PAVEES.
— Allehemin Allgemeine Chemische Industrie Ag el Ri-
chard Litchtenstern. Brev. francais 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-

meéable aux huiles que l'on emploie comme fixateur de la
poussiere,
Emulsion de savon de naphte dans des produits de distil-
lation des huiles minérales.
A 2

FABRICATION I’EMULSIONS DE MATIERES BITUMI-
NEUSES. Georges-Félix Jardin. Brev. francais 598,131,
4 mai 1925 ; Angleterre, 23 février 1925.

Ce procedé consiste &4 mélanger une huile grasse traitée par
Pacide sulfurique avee la matiére bitumineuse et a y ajouter
un aleali pour neutraliser 'acide gras libre et de 'eau.

J. B.

SCARIFIEUR POUR ROUTES. — W. Keeler (The Galcon
Works and Manufacturing C°). Brev. américain
1.569.813, 8 juillet 1924.
Dispositif destiné a étre monté sur un tracteur comportant
un chassis 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 entrainant dans son
mouvement, une boite cylindrique dans laquelle se trouve
suspendue, au moyen d'un ressort, une tige supportant la
bharre des porte-outils,

3= 1B,
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PERFECTIONNEMENTS DANS LES APPAREILS POUR LA
CONSTRUCTION DES ROUTES. — James, Mitchell, Tho-
mas Johnston. Brev. francais 600.702, 11  juillet 1926 ;
Angleterre, 15 juillet 1924,

Montage sur deux chariots accouplés en tandem d’un
seécheur 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 matiéres, ils
sonf alimentés par des chaines a 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 4 une bétonneuse 3 fixée sur le méme chariot ; une
cheminée commune aux deux foyers permet I’évacuation des
fumées et vapeurs.

J. B,

APPAREIL SIGNALISATEUR DE DIRECTION ET D'ARRET
POUR VOITURES AUTOMOBILES ET AUTRES VEHI-
CULES. — Mme Cavard, née Blanche Puget. Brev. francais
600.031, 24 juin 1925.

Un tambour prismatique éclairé porte sur chacune de ses
faces des signes conventionnels pour indiquer les 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’arréter a volonté le tambour.

4. B

COMMUTATEUR POUR SIGNAUX DE VOITURE. — Carl H.
Kronewitter. Brev. américain 1.568.744, 23 novembre 1922.
Montage sur le tube de la direction au-dessous du volant

d'un commutateur porteur de deux tiges de mancauvre assez

longues pour pouvoir élre commandées sans que les mains
quittent le volant, et servant a assurer 'allumage électrique
des signaux placés a D'arriére.

' 3 B:

INDICATEUR DE DIRECTION NOTAMMENT POUR INDI-
QUER LA DIRECTION DE LA MARCHE D'AUTOMOBILES.
— Augustin Marsck. Brev. francais 598.960, 23 mai 1905 ;
Tchécoslovaquie, 18 avril 1925.

Dans un cadre fixe lumineux on peut déplacer a volonté
une ou plusieurs piéces destinées a4 masquer en tout ou en
partie des parties découpées dans une plaque. Les vides du
cadre restant visibles servant par leur forme a indiquer la
direction de la marche du véhicule.

J. B:

SYSTEME DE PROTECTION DES ROUTES PAR DALLAGE
RUBANE. — René-Emile Trottier. Brev. francais 602.677,
8 décembre 1924, Y
Le systéme est caractérisé par la constitution d’une voie

centrale formée de rubans de dallage encastrée de largeur

suffisante, placés a écartement convenable pour permettre
un bon roulement de tous véhicules ; 'espace compris entre
les rubans est empierré selon le mode ordinaire et comme les

cotés de la route. i

COMPOSITION PLASTIQUE BITUMINEUSE. —

Brev. anglais 254.004, 14 mars 1925.

Emulsion de bitume et de caoutchouc dans l'eau ou de
bitume dans une suspension aqueuse de caoutchouc. L’émul-
sion de caoutchouc peut étre mise en émulsion d’'une solution
de caoutchouc dans un solvant volatil, ou bien simplement
un latex de caoutchouc.

On peut, par exemple, mettre en suspension du bitume du
Mexique dans un latex que l'on a additionné de biphényl-
guanidine pour obtenir la vulcanisation sur place de Pémul-
sion.

F. Lévy.
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EMULSIONS BITUMINEUSES. — B.-C. Sellars. Brev. anglais

251.148, 24 juillet 1925,

Des émulsions bitumineuses applicables a froid pour
I'épandage 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
moven de cloisons mobiles. Le bitume mélé ou non au gou-
dron végétal étant dans un compartiment et la solution dans
un autre ; on chauffe en méme temps les deux portions jus-
qu’a fusion du bitume, puis on mélange.

PROCEDE DE FABRICATION D'UNE MATIERE CONVE-
NANT PARTICULIEREMENT A L’ETABLISSEMENT DE
ROUTES. — Robert Tagg. Brev. francais 607.481, 5 ' dé-
cembre 1925.

On mélange dans des proportions déterminées un goudron
végétal ou minéral avec de la chaux vive, du ciment a prise
lente et du siltcate de soude en solution dans 'eau.

Le mélange se fait en partie 4 chaud ou tout le mélange
est mis en autoclave sous 2 kilos de pression pendant 2 ou
3 heures.

J. B.

BETONNEUSE MAN(EUVRABLE A LA MAIN. — William
Berry Holland. Brev. américain 1.589.529, 16 aout 1924,
Cet appareil comprend un tambour mélangeur tournant

manceuvrable a la main, une hotte de charge équilibrée par

des ressorts qui la rameéne automatiquement a la position de-

remplissage.

MELANGEUR POUR BETONS CHAUFFES. Walter C. Elze
(The hauck Manufacturing Cy). Brev. américain 1.578.021,
1** décembre 1925.
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Combinaison dans un meélangeur comportant un tambour
tournant versable, n’ayant qu’une seule ouverture et une
hotte de remplissage et d'un dispositif de brileurs 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 chassis monté sur roues est disposé un foyer central
destiné au chauffage d’une chaudiére disposée au-dessus' et
présentant un fond formé de 3 cylindres 1/2 ; deux de grand
diametre présentant leur convexité vers le sol et un troisiéme
de plus petit diametre placé en sens inverse et reliant les
deux autres, les cotés de la chaudiére sont plans, on a done
une chaudiére unique se subdivisant a partir d’un certain
niveau en deux chaudieres distinctes, dont la vidange peut
se faire séparément. Les gaz chauds du foyer traversant la
chaudiere dans une série de tubes placés parallelement et
inclinés légérement vers le fover, ils communiquent avee le
carneau et la cheminée d’évacuation.

POTEAU INDICATEUR DE ROUTES. — Jacques Bour. Brev.

francais 605.714, 5 novembre 1925.

Un poteau porte a sa partie supérieure un coffre polygo-
nal d’autant de faces qu’il y a de directions 4 indiquer ; les
indications des localités a4 partir de chaque face sont mar-
quées sur celle-ci ; et au-dessus de ce coffre une rosace de
fleches horizontales porte autant de fleches qu’il y a de
fleches au coffre. :
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Société anonyme des Exploitations Granitieres

A.-K. FERNSTROM

a KARLSHAMN (Suede)

CENTRES D’EXPLOITATION

LYSEKIL
— KARLSHMAMN —
KARLSKRONA
Fournisseur des Administrations, des Ponts Références dans le monde entier
et Chaussées et de la Ville de Paris i 2.000 ouvriers — Vapeurs particuliers

PRODUCTION ANNUELLE : 12 MILLIONS DE PAVES DECHANTILLON

PAVES D'’ECHANTILLON PAVES MOSAIQUES
Stocks importants constamment Installation spéciale pour demandes imporiantes
' disponibles ——— Livraison rapide de toutes quantites
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SOCIETE D’ETUDES de la ROUTE EN BETON

SOCIETE ANONYME AU CAPITAL DE DEUX MILLIONS

% )
SIEGE SOCIAL : Pour tous
80, Rue Taitbout Renseignements,
PARIS-9¢ s’'adresser
........ au
TELEPHONE : SECRETARIAT
TRUDAINE 36-16 GENERAL
& %

Route laboratoire de Bry-sur-Marne construite en 1921.

ETUDE ET MISE AU POINT
DE LA TECHNIQUE ET DE LA CONSTRUCTION DES CHAUSSEES
A BASE DE LIANTS HYDRAULIQUES
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PORTLAND ARTIFICIEL ET CIMENT A
HAUTES RESISTANCES INITIALES (SUPER-CIMENT)

DEMARLE LONQUETY :

Les MEILLEURS et Les pLus REGULIERS
PRODUCTION ANNUELLE : 600.000 TONNES

DE CIMENT PORTLAND ARTIFICIEL

I

UsiNES A USINES A

BOULOGNE-SUR-MER LA SOUYS (Prés Bordeaux)
DESVRES (Pas-de-Calais) ; COUVROT (Prés Vitry-le-Francois)
GUERVILLE (Seine-et-Oise) NEUVILLE-SUR-ESCAUT
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Pont de S-Pierre-pr-VArvray., Arcs en Béton Armé de 131 m. de Portée
Société Anonyme des CIMENTS FRANCAIS, 80, rue Taitbout, PARIS
Siége social : BOULOGNE-sur-MER — Capital : 20.750.000 fr., dont 10.000.000 amortis
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