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ROUTE QUEBEC-CHICOUTIMI

BILAN DES TECHNIQUES DE REMISE EN ETAT

RESUME

Sur la majorité du parcours reliant les villes de Québec
et de Chicoutimi, la route 175 est exposée a des conditions cli-
matiques extrémement rudes. Celles-ci se traduisent par des hi-
vers trds longs et trés froids et conduisent & une pénétration du

gel de 225 et méme 250 cm de profondeur.

En 1973, aprés 25 ans de service, la route manifestait une.
qualité de roulement tros pauvre, une fissuration extr@mement pro-
noncée et divers soulévements par le gel. Ces désordres é&taient
cependant d'intensité variable et lé poftance de la chaussée parais-—
salt assez acceptable. Il était donc permis de croire que plusieurs
des secteurs les moins brisés pourraient &tre convenablement réparés

a 1'aide de simples recouvrements de b&ton bitumineux.

Sur un trongon expérimental de 10,8 km, on eut d'abord recours
a des recouvrements bitumineux qui &taient tantdt amiantés, tantdt
renforcés 3 leur base par une merbrane imperméable trés forte en
traction, tantdt enfin isolés du vieux revétement par une couche
intermédiaire flexible fabriquée & partir d'un bitume mou. Dans
d'autres secteurs plus mauvais, on eut recours a des procédés plus
&laborés prévoyant tantSt un rechargement granulaire au-dessus du
revétement existant, tantdt une scarification dé 1'ancien revéte-
ment suivi d'un rechargement granulaire. Les résultats dbtenus

avec chacun de ces proc&dés sont analysés sous les aspects suivants:

- Fré&quence des fissures transversales Vs &ge;
- Qualité du roulement Vs age;
- Qualitds des roulements d'hiver et d'&ts.
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Ils indiquent d'abord que l'emploi d'amiante dans le mélange
bitumineux ou d'un géotextile de renfort & la base du recouvre-
ment n'a eu que peu d'effet sur le comportement ultérieur 3 la
chaussée cependant que le rechargement constitué de 20 cm de gra-
vier recouvert de 10 cm de b&ton bitumineux s'est avéré le meil-
leur mode de réfection.

Entre ces deux camportements extrémes se situent les modes

suivants:

- Le recouvrement épais (13 am), entiérement en béton bitumineux,
camportant une couche de base faite a partir d'un granulat dont
la teneur en pierre &tait d'environ 80%.

- La scarification de 1'ancien revétement suivie de la pose de 15

cm de gravier et de 10 cm de bé&ton bitumineux.

I1 faut noter aussi que 1l'emploi d'un bitume mou et contaminé
dans la confection de couches d'usure qui avaient &t2 prévues sur
quelqueé planches d'essai du trongon expérimental au-dessus de
1'ancien revétement a conduit & du ressuage et a ainsi cbligé le
ministére & un mince recouvrement ultérieur. Ces courts secteurs

se sont peu fissurés.

;;
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INTRODUCTION

Localisation et climat

Les trongons qui font 1l'objet de la présente &tude sont
tous situés sur la route 175, guli traverse le Parc des Lauren-
tides et relie Québec‘a Chicoutimi. Sur la majorité de son
parcours et notamment dans sa partie sise 3 l'intérieur du parc,
la route repose a une élévation moyenne d'environ 750 mé&tres et
est donc alors soumise a des conditions climatiques extrémement
rudes. Celles-ci se traduisent par des hivers tré&s longs et

une profondeur de gel de 225 a 250 cm.

Historique

-

La route avait originairement &té ouverte 3 la circulation
en 1948. S8i 1l'on tient compté de l'époque oli elle fut construi-
te, des terrains accidentés qu'elle traversait et du'trafic plu-
t8t léger qu'elle allait desservir au début, on peut dire que du
point de vue structural commé du poinE de vue géométrique, elle

avait été congue selon des crit@res trés €levés.

L'augmentation du trafiébet les rigueurs du climat liées 3
un usage intensif des sels déglagants ne tardérent cependant pas
3 laisser leurs traces. Bientdt, fissures et bris divers firent
leur apparition et la ‘route dut finalement é;rg revétue en entier
de 1959 a 1964. Peu d'années apré&s, on parléit déja de fissura-

tion précoce et méme de dépenses & rendement ‘douteux.

Au printemps de 1973, il;devint-manifeste gqu'une réfection
majeure s'imposait. Le Service des SQ;s_fut é;ors chargé de me-
ner une étude et de formuler‘dés recommandatiogs quant au mode
de réfection qui devrait étre;édopté. 'Une étude sommaire basée
sur quelques relevés visuels et sur la banque-ée données accumu-
lées par la section de l'invehtaire_routier éﬁg vite fait .de dé-

) b . . .

montrer que:
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PROCEDE ‘C’

Parc des
l.aurentides

SECTION
EXPERIMENTALE ,

&

Figure 1 -' Situation de la section experlmentale (plan-.‘
ches 1 3 8), du trongon (XY) dans lequel ont été &tu-
diés divers secteurs réparés ‘selon les ‘procédés A et B
mentionnés & la figure 2 et de celui rgpare selon- le
procédé C. - :



- La route avait en général une portance assez satisfaisante.

- Les fissures transversales &taient tré&s nombreuses, n'étant
espacées que de 2,5 ou 3,0 m les unes des autres. Ces der-
niéres étaient en outre fréquemment recoupées de fissures
longitudinales donnant lieu & un réseau en forme de quadri-
latéres. .

- En maints endroits et notamment dans les pentes, on notait
des protub&rances abruptes des lévres des fissures, accompa-
gnées ici et 1a de bris, ce qui rendait la conduite assez
peu confortable & haute vitesse pour les automobilistes. Re-
marquons toutefois que les cahots de grande amplitude &taient
tr&s rares.

- Le drainage en maints endroits était déficient ce qui, no-
tamment dans les secteurs en flanc de pentes, semblait cau-
se d'infiltration d'eau dans les fondations, de soulé&vements
plus ou moins accentués en hiver et de divers bris du revé-

tement. ;

TRONCON EXPERIMENTAL

A partir du moment oli il avait &té démontré que la route
dans son ensemble avait une portance satisfaisante, la solution
recherchée paraissait résider davantage au niveau du revétement.
I1 a alors &té décidé d'avoir recoursja quelgues planches d'es-
sais qui, nous l'espérerions,-seraient de nature & nous &clairer
sur la méthode la mieux indiquée de remise en bon &tat de la rou-
te. |

Notre choix pour mener de telles expériences se porta sur
un trongon de 10,8 km de longueur traversant une ré&gion tantdt
horizontale, tantdt faiblement ondulée et reposant sur un sol

qui avait paru peu variable. Le revétement étéit cependant la

%
Cp

aussi trés fissuré.



Notre but a ce moment était d'étudier l'influence respec-
tive des facteurs suivants vis-a-vis le phénoméne de la remon-

tée des fissures dans une nouvelle couche de roulement:

l'épaisseur de la couche;

i

la teneur en amiante du mélange;
- la présence 3 la base de la couche d'une membrane de renfort
trés forte en traction.

Notre programme fut cependant quelque peu perturbé par des
problémes qui survinrent lors de la réalisation sur le chantier
et qui découlaient d'un bitume qui avait malencontreusement &té
contaminé par d'autres hydroéarbures a8 1l'usine au cours de di-
verses opérations. Ce dernier était notamment beaucoup trop mou
en regard des normes du ministére, beaucoup plus en tout cas que
celui de 150-200 de pénétration qui avait &té& prévu originaire-
ment. Ceci occasionna du ressuage en plusieurs endroits et né-
cessita finalement la pose d'une couche supplémentaire, faite
cette fois a partir d'un bitume 150-200, partout oli le bitume

avait été employé (voir tableau 1).

I1 convient toutefois de signaler que 1l'emploi d'un bitume
mou, a mois d'étre cause d'instabilité excessive, laquelle pour-
rait se traduire par de l'orniérage ou des bourrelets (ce qui ne
fut pas le cas); ne peut étre que bénéfique au point de vue fis-
suration. Pourtant, toutes les planches expérimentales sans ex-
ception se fissurérent dés le,premier:hiver,flé nombre de fissu-
res par kilomé&tre variant de 35 pour la planche #5 & 98 pour la
planche #3. o a

Ces résultats furent évidemment con81deres trop pauvres pour
gue 1l'un ou l'autre des procédés concernés pulsse étre utlllse
dans les zones les plus brisées de la route. Compte tenu en outre
des difficultés eprouvees lors de la pose du revetement et des

colits entrainés, soit par l'addition d'amlante, soit par 1' emploi



Tableau 1- Description et comportement des planches d'essais réalisées en 1973

Distance (km) g:_ gx ,“,; g E,; E' 51 fé S
. . o - N [7+] ~ -
Planche N2 T | 2 3 4 5 & 7 8
Couche suppl. ' ’
::g (67 kg/m?) _
%’, Couche expériment.alel ‘
= - kg m?2 118 118 109 | 117 111 88 105 80
o - Amiante % — 1 — 2 1 —_ 2 : —
g - Membrane <+ .
sy ) - ’
3
€ [Couche de correction ' '
0
& (kg/m?) 35 - 35 35 35 36 37 37 37
N o o o~ © -
- _E © mars 1972 S 2301- = g’ os| : @ ‘g
R Eh +——301—— o . +——382—> <—358— ']_4-
28| marsioza 59 81 98 | 48 35 86 | 50 80 313
E § février1976 107 | 60 i21. | 142 54 57 -11141183| 101 172
S septembre 1980 |172 | 86 | 186 168 55 78 |134/228 . |
Toz] smars197a 33 38 | 35 | 28 32 a1 | 27 | a4
|8 & | 16octobre1974 17 25 17 16 14 17 13 17
£ 31 janvier 1975 35 46 32 | 25 35 73 43 70
I 2février1976 44 ,32 55 39 35 46 85 |103 60 85.
= 25mars 1980 45 | 52 55 40 52 = T le——— Pavé en 1978 ——»




de la membrane, il neé semblait méme plus avantageux de faire usa-
“ge d'autre chose que d'un béton bitumineux ordinaire a quelque

endroit que ce fi{it comme couche de roulement.

MODES DE REFECTION ADOPTES

L'éventail des solutions paraissait donc se rétrécir con-
sidérablement. Etant donné en outre que des voies auxiliaires
pour camions étaient requises en maints endroits, que plusieurs
secteurs étaient trés délabrés, la solution la plus simple, de
l'avis de certains, résidait dans une reconstruction compléte.
Nous étions toutefois plutdt d'avis qu'en autant que la géomé-
trie de la route le permettait, il &tait plus avantageux de
construire au-dessus de la route existance, et ceci, pour plu-
sieurs raisons: ‘

- On pouvait ainsi & meilleur compte obtenir une chaussée moins
gélive. u

- On réduisait les quantités de matériaux granulaires requises,
ce gui, en retour, se traduisait par une ré&duction des cofits
et une réduction des dommages causés 3 l'environnement.

- Cela permettait enfin d'utiliser la route comme une sorte de
planche d'essai dans le but notamment de délimiter avec pré-
cision certains secteurs plus gélifs quiipouvaient nécessiter
soit une couche de granuléire plus épaisse au-dessus de la
vieille chaussée, soit méme 1l'emploi d'un isolant thermique
dans des secteurs restreihts, particuliére@ent cahoteux en
hiver. Un tel isolant fut d'ailiéqrs utilisé dans cing zo-
nes d'une longueur globale de SOQAmétres et donna dans cha-

que cas d'excellents résultats.

On notera que l'utilisation de_l?ancienné chaussée comme .
planche d'essai, notamment'poﬁr ce qui est duigpmportement en
hiver, constitue sans doute uﬁ,avaﬁtage plus i%portant dans les
endroits oll les propriétés du sol et la profondeur de la nappe

phréatique varient rapidement. 'Il'va_sans-dir% que de ‘telles

¢



variations sont plué susceptibles de se produire dans les ré-
gions montagneuses comme celle que traverse jﬁstement la route
175. |

Nous avons finalement opté pour deux procédés principaux
que nous croyions tous deux assez bien adaptés aux tron¢ons les

plus détériorés (fig. 2):

~ Le premier, dit procé&dé A, consistait 3 scarifier et enle-
ver le revétement existant, & scarifier ensuite la couche
granulaire sur une épaisseur minimum de 15 cm pour 1'homo-
généiser et la débarrasser de certaines pierres gqu'elle pou-
vait contenir. On devait ensuite redensifier cette couche
granuiaire, lui ajouter 15 cm de gravier concassé et finale-
ment 10 cm de béton bitumineux.

- Le second, dit proc&dé& B, consistait & recouvrir la chaussée
existante de 20 cm de gravier concassé et finalement de 10 cm

de béton bitumineux.

Enfin, dans un secteur de 3,7 km de longueur (fig. 1)/, ex-
trémement fissuré mais exempt de souldvements différentiels pro-
noncés en hiver, nous'avons fait l'essai d'un recouvrement &pais
composé de 7,5 cm de mélange ouvert suivi de 5 cm de b&ton bitu-
mineux conventionnel en surface (procédé C). Le mélange ouvert

~affichait la granulométrie indiquée ci-dessous:

11008

Passant les tamis - 50 mm :
-~ 37 mm : 75-90%
- 19 mm : 50-70%
- 4,75 mm : 8-20%
: JQ-S%

- 150 um

Etant donné toutefois qué 1l'emploi d'un”tgl mélange consti-
tuait une premi@re au Québec, . il suscitait certaines craintes sur
. B N I .

le chantier, notamment chez lfentrepreneur. I% semblerait donc
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que l'on ait eu tendance 3 utiliser wune granulométrie se situant ¢
sur le cbté fin des exigences et i fermer le ¢élange peut-étre un
peu plus qu'il elt &té& vraiment souhaitable de le faire pour pré-

venir la remontée des fissures avec un maximum d'efficacité.

COMMENTAIRES

Avant d'en venir aux conclusions qui découlent des faits ou
observations mentionnés plus- haut, il peut étre & propos de ré-
fléchir un peu sur certains phénoménes qui sont susceptibles de

se produire dans une chaussée au cours de l'hiver.

1) Le retrait thermique

On sait d'abord que sous l'effet du froid, le revétement bitumi-
neux se contracte, son coefficient de retrait thermique é&tant
d'environ 2 1/2 fois celui du béton de ciment ou de l'acier (15).
Il n'est donc pas surprenant que ce soit en hiver qu'apparaiséent‘
les fissures de retrait. Elles sont normalement perpendiculaires
d la contrainte maximum, laquelle s'exerce forcément dans une di-
rection parall&le & la route (fig. 3). Avec le temps, le revéte-
ment s'oxyde, durcit et devient plus fragilezﬁux basses tempéra-
tures. Ceci, ajouté 3 la fatigue qu'il subit forcément sous les
passages répétés des véhicules, fait qu'en vieillissant, il de-
vient de plus en plus prompt & la fissuration. Lorsque la dis-
tance entre deux fissures consécutivee devient moindre que la
largeur de la route, la contralnte max1mum tend a changer de di-
rection pour devenir perpendiculaire & 1l'axe de la route. On
constate alors l'apparition de flssures longitudinales pour don-
ner finalement lieu-en maintstendroits¢§ un réseau en forme de
quadrilatéres. C'est 13 un genre de - flssuratlen qui é&tait assez

commun surxr la route 175 avant. sa réfection.

2) L'actien du'sel.

Que se passe-t-il maintenant lorsque du sel est déversé sur la
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Figure 3 - Formation des fissures de retrait dans
un revétement bitumineux. -



route? Ce dernier fond d'abord la ﬁeige qui s'y trouve, don-
nant lieu & une solution saline qui demeure liquide 3 des tem-
pératures relativement basses. Dans les terrains en pente, cet-
te solution s'écoule en surface dans une direction parallé&le a
l'axe de la route et rencontre les fissures t;ansvetsaleé dans
lesquelles elle pénétre a des profondeurs variables, occasion-
nant du méme coup le dégel du matériau granulaire adjacent aux
fissures. On obtient finalement des blocs gelés, plus ou moins
séparés les uns des autres par des bandes malléables et saturées
d'eau (fig. 4 et réf. 16). Plus tard, une baisse de températu-
re congélera ces masses saturées, qui se dilateront alors pour

occasionner une protubé&rance au droit des fissures.

Il est bien slr que beaucoup d'autres phénom&nes accompagnent
la formation de telles protubérances. On peut supposer par ex-
emple: o ' '

- - Un certain pompage se produisant aux fissures de fagdn si-
milaire & ce qui se produit chez les pavages rigides aux
joints des dalles. Ainsi, sous le passage des poids lourds,
l'eau aurait tendance 3 remonter vers la surface par les fis-
sures et s'y congeler. Ce phénoméne serdit sans doute plus
plausible au début de 1l'hiver lorsque le gel est encore peu

profond et que l'eau inonde les fissures.

- Les changements de volume résultant des vé;iations de tempé-
ratures des blocs gelés, pourraient parfdiﬁ occasionner des
contraintes horizontales contre lé‘matériau saturé qui se
trouve a proximité des fissures. Cette compre351on, aidée
du cisaillement se produlsant entre les blocs sous le passa-
ge des charges lourdes pourralt etre sufflsante pour expul-
ser vers le haut le matériau sature et 1ns§able qui s'y trou-

ve.
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Fig. 4 - Coupe longitudinale'schématique illustrant comment 1'in-
filtration d'eau saléé dahs les fissures transversales
peut &tre cause d'hétérogénédité et de mouvements verti-
caux différentiels.

- Le gradiant thermique vertical d'un revétement bitumineux est
susceptible de conduire comme dans le casides pavages rigides
d un bombement du revétement, détachant ainsi ce dernier de
sa base par endroit (16) et favorisant & ce niveau la forma-
tion de lentilles de glaéé. Les déflexi6hs relativement for—"
tes que nous avons parfois mesurées avec la poutre Benkelman

sur des routes gelées témoignent & notre avis de ce phé&noméne.

- Plusieurs experts admettent enfin‘l’existapce d'écoulements
d'eau dans le sens longitudinal d'éne route 13 ol le profil
en long présente une pente importaﬁte (13), Lorsque cette
eau, a l'occasion d'un dééel passager, rengontre un obsta-
cle constitué par un sol’ﬁoins perméable (gontamination au
voisinage de certaines fissures) ou encore%par une. zone ge-
lée (secteurs ombragés en fin d'hiver), I'eau s'y accumule

d'abord puis, provoque un soulévement lors d'une baisse ul-
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térieure de la température. C'est ainsi gue nous expliguons
l'origine de quelques soulévements différentiels assez pro-
noncés que nous avons observés en hiver dans certaines cdtes
au sud du parc. Ni par leurs formes étalées, ni par leur
distribution géométrique, ces soulévements ne semblaient au
départ reliés aukx: fissures du revétement. Nous crimes donc
d'abord qu'ils résultaient d'une quelconque h&t&rogénéité du
sol de support. Ce fut toutefois une surprise de constater
gqu'ils &taient déja & toute fin utile dispafus lorsque le dé-
gel eut pé&nétré a peine une profondeur de 45 3 50 cm et bien
avant que ce dernier n'ait atteint le niveau du sol de sup-

port. . p

Tous ces phénoménes que je viens de décrire et qui seraient re-
liés tantdt au pompage, tantdt aux variations thermiques, tantdt
d une percolation lente de l'eau dans les couches constitutives
de la chaussée sont évidemment des hypothéses.: Indépendamment

de 1l'importance que 1l'on voudra bien leur apporter, un fait res-
sort clairement des observations faites au cours de ces dernié&-
res années sur diverses routes du Québec: la dégradation de 1'uni
en hiver sur une route fortement fissurée dépend en majeure partie
des infiltrations qui se font par les fissures du rev@tement, du
moins si l'infrastructure a été préparée de facgon tant soit peu-
soignée. Il s'agit 13 d'un fait que nous avons pu vérifier en
maintes occasions et parfois de fagonﬁencore*plus évidente que
sur la route 175. Remarquons simplement (tableau 1) que la pose
d‘un recouvrement bitumineux relativement mince sur la section
expérimentale en 1973 a été suffisante-pour que 1'uni au cours

de 1l'hiver suivant se maintienne & un nlveau fort acceptable.
Notons que les fissures, encore mlnces, n etalent apparues de
facon notable que sur la fin de l'hlver. Au cqurs du deuxié&me

et du troisiéme hivers cependant c est a- dlre{ a partir du mo-
ment oll les fissures s 'accrurent tout- en deven?nt plus larges et
plus perméables, 1l'indice Mays. augmente rapldement pour depasser
méme la valeur maximale normalcment ‘admise pouF une route de cet-

te catégorie, soit 70.
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3) R6le de la membrane

La membrane empioyée dans les planches 3 et 4 paraissait trés

forte et peu extensible, du moins sous des contraintes pas trop

élevées. Des carottes prélevées dans les fissures, quatre ans

aprés la pose du revétement, ont démontré que:

- la membrane ne s'é€tait pas déchirée sous les fissures plu-
tdt mineures du revétement, du moins sous celles ayant moins

de cing métres de longueur environ;

- elle était déchirée le long des fissures‘plus larges recou-
pant toute la largeur de la chaussée. Nous avons toutefois
noté une exception 3 cette ré&gle soit celle o la membrane
a paru suffisamment forte pour s'étirer sans se déchirer sur
une longueur d'une dizaine de cm de part et d'autre d'une fis-
sure, provoquaht un décollement de la couche de roulement sus-
jacente. L'écartement de la fissure du vieux revétement
s'est donc traduit dans ce cas par un allongement correspon-
dant de la membrane, allongement qui se. trouva alors réparti
sur une longueur de plusieurs centimétres et qui permit a la

membrane de résister au mouvement.

En nous basant sur cette constatation, il nous semble logique
de conclure que pour résister aux contraintes de tractlon et
conserver son étanchéité, une membrane ‘devrait, dans la mesu-
re du possible, n'@&tre pas fixée trop solidement 3 sa base,
du moins au voisinage des fissures. Evidemment, il faudrait
étudier au préalable avec soin l'epalssepr minimum requise du
recouvrement en béton bltumlneux de meme gue la nature et les
propriétés de la membrane. Le module d”gllongement de cette

-

derniére revét 3 notre avis uné‘importance bien supérieure a

\

ce que l'on a généralement pu croire jusqu maintenant. Il
faut cependant retenir que les geotextlAFs ont sans doute etev'
utilisés dans le passé beaucoup plus freguemment comme antl-.‘
contamlnanta que comme 1mpermcablllsants. Dans le premler ‘

cas, la résistance a la- rupture ‘de méme gu un allongement con-
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sidérable aVaht de rupturer constituent des avantages impor-
tants. Dans le second cas, la résistancé élevée 3 la ruptu-
re demeure importante mais cette fois le module d'allonge-
ment doit également &tre €levé. Autrement, la membrane n’'au-
rait que peu d'effet pour retenir ensemble les parois d'une
fissure qui n'est encore qu'd l'é@tat embryonnaire et qui de
ce fait n'occasionne qu'une déformation assez faible du géo-
textile.

Q

4) Recouvrements multicouches

C'est maintenant une coutume assez bien établie dans plusieurs
organismes de voirie d'avoir recours d une couche intermédiaire
trés pierreuse et & texture trés ouverte pour prévenir la remon-
tée des. fissures dans une couéhe de surface. Une telle couche,
par sulite de sa forte teneur en vides et de sa faible résistan-
ce au cisaillemeﬁt et & la traction, constitﬁe sans doute une
sorte de tampon entre le vieux revé@tement fissuré et la couche

de surface (12).

C'est probablement un rdle identique qu'a joué& la couche de gra-
vier dans le procédé "B" de réfection mentionné plus haut. Ce-
la a été aussi celui du mélange a résistance trds faible, conte-
nant un bitume contaminé et que 1'on dut recouvrir d'une couche
supplémentaire de béton bitumineux (bitume 150-200) dans les sec-
tions indiquées au tableau 1.: Partout en effet, oll cette couche
intermédiaire a bitume mou-a &té employée, leﬁffissures dans la

couche de surface sont demeurées beaucoup moing nombreuses.

Ceci suggére donc qu'une fagon de réduire la'rgmontée des fissu-
res serait de faire précéder la pose de toute éouvelle couche
d'usure par un recouvrement dgs fissures du vi%ux revétement a
1'aide d'un matériau trés souple qui‘né cédera%t pas sous l'ef—‘
fet des faibles mouvements des;couchesginfériégres. Nous pensons
ici 3 certains bitumes ou mastics bitumineux~¢§nservant leurs pro-
priétés plastiques méme & de trés basses tempé@atures. Dans cer-

tains cas, ces matériaux pourraient &galement &€tre utilisés sous



Tableau2- Comportements comparés des procédé_s ‘A,BouC et de-celui de la planche 4 -

{f Reiévé | Résultats obtenus selon le procédé utilise -

% effectué A (1974) B (1974) C (1974) | Planche4 (1973)
g' Agede 2ans 33 14 UG B ‘49
:' Age de 4ans 38 16 04 54
i Age de 6ans 77 - 27 e 36 55
*‘% Eté 1975 8 | 19 o —
=1 ler hiver 22 20 —_ 28

g"f A lan (été) 17 =19 i6 —_
f 3é hiver 35 .} 34 27 - 35

5 6é hiver 46 38 33 40
Tro[ngons étudies 5 5 1 i
Long. globale (km.) 11,0 | 19,8 375 1,0

® ® ® [ ® L ®
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-

une membrane imperméable dans le but de permettre 3 cette dernid&-

re de mieux résister aux contraintes générées par la couche sous-

jacente. F

Cgﬁ,

¥ CONCLUSION

Résumons pour terminer les principales conclusions qui dé-

coulent des faits ou observations que nous venons d'é&numérer:

1)

2)

3)

Le procédé A a été employé presqu'uniquement sur des tron-
gons en pente accentude et en général sur des sols variables
incluant une majeure partie de coupes de roc. C'est par ail-
leurs un fait reconnu que les secteurs rocheux, peu importe
leur localisation le long du parcours ou les modes de réfec-
tion qui y furent utilisés, donnérent presque toujours lieu:
34 des comportements plus pauvres que les autres. Il nous ap-
parait donc difficile d'évaluer 'le procédé en question face
aux autres que nous venons d'énumérer. Bien qu'il ait par-

fois affiché un bon comportement, il nous semble toutefois

inférieur, d'une fagon générale au procédé B et 3 notre avis,

n'offre pas une garantie de succ&s comparable i ce dernier.

Une couche de gravier de 20 cm d'épaisseur: au-dessus du vieux
rev8tement (Procédé B) a & toute fin utile arrété la remon-

. N S _
tée des fissures et a donné lieu & une chaussée se comportant

-

de facon semblable a une chaussée neuve. -

Le recouvrement &pais envbéton:bitumineux'(Procédé C) a été
trés bon. Il a méme résisté i la flssurat;on aussi bien que
le procédé B. Il donne cependant lleu en plver a certaines
dénivellations aux flssures malgre le falt que celles-ci aient

été obturées environ trois ans apres la poge du revétement.

RE
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4)

5)

6)
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Malgré les hypothéses formulées plus haut pour expliquer 1l'ef-
fet bénéfique qu'a pu avoir le bitume mou ou contaminé utili-
sé en divers secteurs de la section expérimentale, malgré
&galement la situation de tels secteurs en terrain parfois
sableux ou granulaire, le tré&s bon comportement affiché en-
core apreés 7 ans-par certains d'entre eux et notamment par

les planches 4 et 5 a quelque chose d'éténnant. On remarque
notamment que les fissures dans ces deux planches sont envi-
ron sept fois moins nombreuses que célles.qui affectaient

l1'ancien revétement.
L'emploi d'amiante dans le mélange n'a, de facon appréciable,
affecté ni le nombre de fissures réfléchies en surface ni la

qualité du roulement au cours des hivers subséquents.

L'influence de la membrane de renfort employée dans les plan-

ches 3 et 4 a été assez marginale tant au point de vue dégra-

dation de 1'uni dans le temps qu'au point de vue remontée des

fissures.

Nous demeurons maigré tout confiants de voir les membranes
jouer un jour un rdle beaucoup plus important en construction
routiére. Avant de pouvoir en tirer un profit maximum, il
faudra toutefois apprendre & choisir judicieusement parmi les
tr@s nombreuses qui existent sur‘ie marché celles qui convien-
nent le mieux 3 une situation dopnée ou é1un but recherché.
I1 faudra aussi apprendre 3 s'en servir d'"une fagon judicieu-
se. Peut-&tre serons-nous ainsi a@enés dans certains cas &
mettre davantage l'accent sur l'im?erméabi;ité qu'elles doi-
vent procurer & la chaussée plutﬁtzque sur la non-apparition
des fissures 3 la surface d'un.nOu&eau revgtement.

3 ;
|
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