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ROUIE 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 à des conditions cli-

matiques extrêmement rudes. Celles-ci se traduisent par des hi-

vers très longs et très froids et conduisent à une pénétration du 

gel de 225 et mêne 250 cm de profondeur. 

En 1973, après 25 ans de service, la route manifestait une 

qualité dé roulement très pauvre, une fissuration extrêmement pro-

noncée et divers soulèvements par lé gel. Ces désordres étaient 

cependant d'intensité variable et la portance de la Chaussée parais-

sait assez acceptable. Il était donc permis de croire que plusieurs 

des secteurs les moins brisés pOurraient être convenablement réparés 

l'aide de simples recouvrements de béton bitumineux. 

Sur un tronçon expérimental de 10,8 km, on eut d'abord recours 

des recouvrements bitumineux qui étaient tantôt amiantés, tantôt 

renforcés à leur base par une menbrane imperméable très forte en 

traction, tantôt enfin isolés du vieux revêtement par une couche 

intermédiaire flexible fabriquée à partir d'un bitume mou. Dans 

d'autres secteurs plus mauvais, on eut recours à des procédés plus 

élaborés prévoyant tantôt un rechargement granulaire au-dessus du 

revêtement existant, tantôt une scarification de l'ancien revête-

ment suivi d'un rechargement granulaire. Les résultats Obtenus 

avec Chacun de ces procédés sont analysés sous les aspects suivants: 

Fréquence des fissures transversales VS âge; 

Qualité du roulement VS âge; 

• 	 - Qualités des roulements d'hiver et d'été. 
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Ils indiquent d'abord que l'emploi d'amiante dans le mélange 

bitumineux ou d'un géotextile de renfort à la base du recouvre -

ment n'a eu que peu d'effet sur le comportement ultérieur à la 

Chaussée cependant que le rechargement constitué de 20 cm de gra-

vier recouvert de 10 cm de béton bitumineux s'est avéré le meil-

leur mode de réfection. 

1, 	 Entre ces deux comportements extrêmes se situent les modes 

suivants: 

Le recouvrement épais (13 cm), entièrement en béton bitumineux, 

comportant une couche de base faite à partir d'un granulat dont 

la teneur en pierre était d'environ 80%. 

- La scarification de l'ancien revêtement suivie de la pose de 15 

cm de gravier et de 10 cm de béton bitumineux. 

Il faut noter aussi que l'emploi d'un bitume mou et contaminé 

dans la confection de couches d'usure qui avaient été prévues sur 

quelques planches d'essai du tronçon expérimental au-dessus de 

l'ancien revêtement a conduit à du ressuage et a ainsi Obligé le 

ministère à un mince recouvrement ultérieur. Ces courts secteurs 

se sont peu fissurés. 
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INTRODUCTION 

• 
Localisation et climat 

Les tronçons qui font l'objet de la présente étude sont 

tous situés sur la route 175, qui traverse le Parc des Lauren-

tides et relie Québec à Chicoutimi. Sur la majorité de son 

parcours et notamment dans sa partie sise à l'intérieur du parc, 

la route repose à une élévation moyenne d'environ 750 mètres et 

est donc alors soumise à des conditions climatiques extrêmement 

rudes. Celles-ci se traduisent par des hivers très longs et 

une profondeur de gel de 225 à 250 cm. 

Historique 

La route avait originairement été ouverte à la circulation 

en 1948. Si l'on tient compte de l'époque où elle fut construi-

te, des terrains accidentés qu'elle traversait et du trafic plu-

tôt léger qu'elle allait desservir au début, on peut dire que du 

point de vue structural comme du point de vue géométrique, elle 

avait été conçue selon des critères très élevés. 
7 

L'augmentation du trafic et les rigueurs du climat liées à 

un usage intensif des' sels déglaçants ne tardèrent cependant pas 

à laisser leurs traces. Bientôt, fissures et bris divers firent 

leur apparition et la 'route dut finalement être revêtue en entier 

de 1959 à 1964. Peu d'années après, on parlait déjà de fissura-

tion précoce et relue de dépenses à rendement dàuteux. 

Au printemps de 1973, il devint manifeste qu'une réfection 

majeure s'imposait. Le Service des Sols fut al,ors chargé de me-, 
ner une étude et de formuler des recommandations quant au mode 

de réfection qui devrait être- adopté. 'Une étude sommaire basée 

sur quelques relevés visuels et sur la banque de données accumu-

lées par la section de l'inventaire routier eil# vite fait de dé-, 

montrer 'que: 

• 

• 



SECTION 

EXPERIMENTALE 

Figure 1 -' Situation de la section expérientale (plan-
ches 1 à 8), du tronçon (XY) dans lequel ont été étu-
diés divers secteurs réparés selon lesprocédés A et B 
mentionnés à la figure 2 et de celui réparé selon le 
procédé C. 
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La route avait en général une portance assez satisfaisante. 

Les fissures transversales étaient très nombreuses, n'étant 

espacées que de 2,5 ou 3,0 m les unes des autres. Ces der-

nières étaient en outre fréquemment recoupées de fissures 

longitudinales donnant lieu à un réseau en forme de quadri-

latères. 

En maints endroits et notamment dans les pentes, on notait 

des protubérances abruptes des lèvres des fissures, accompa-

gnées ici et là de bris, ce qui rendait la conduite assez 

peu confortable à haute vitesse pour les automobilistes. Re-

marquons toutefois que les cahots de grande amplitude étaient 

très 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 soulèvements 

plus ou moins accentués en hiver et de divers bris du revê-

tement. 

TRONCON EXPERIMENTAL 

A partir du moment où il avait été démontré que la route 

dans son ensemble avait une portance satisfaisante, la solution 

recherchée paraissait résider davantage au niveau du revêtement. 

Il a alors été décidé d'avoir recours _à quelques planches d'es-

sais qui, nous l'espérerions, seraient de nature à nous éclairer 

sur la méthode la mieux indiquée de remise en 'pon état de la rou-

te. 

Notre choix pour mener de telles expérienpes se porta sur 

un tronçon de 10,8 km de longueur traversant une région tantôt 

horizontale, tantôt faiblement ondulée et repo,sant sur un sol 

qui avait paru peu variable. Le revêtement ét4it cependant là 

aussi très fissuré. 



Notre but à ce moment était d'étudier l'influence respec-

tive des facteurs suivants vis-à-vis le phénomène de la remon-

tée des fissures dans une nouvelle couche de roulement: 

l'épaisseur de la couche; 

la teneur en amiante du mélange; 

la présence à la base de la couche d'une membrane de renfort 

très forte en traction. 

Notre programme fut cependant quelque peu perturbé par des 

problèmes qui survinrent lors de la réalisation sur le chantier 

et qui découlaient d'un bitume qui avait malencontreusement été 

contaminé par d'autres hydrocarbures à l'usine au cours de di- 

verses opérations. Ce dernier était notamment beaucoup trop mou 

en regard des normes du ministère, beaucoup plus en tout cas que 

celui de 150-200 de pénétration qui avait été prévu originaire-

ment. Ceci occasionna du ressuage en plusieurs endroits et né-

cessita finalement la pose d'une couche supplémentaire, faite 

cette fois à partir d'un bitume 150-200, partout où le bitume 

avait été employé (voir tableau 1). 

Il convient toutefois de signaler que l'emploi d'un bitume 

mou, à mois d'être 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 être que bénéfique au point de vue fis- 

suration. Pourtant, toutes les planches expérimentales sans ex- 
, 

ception se fissurèrent dès le premier hiver,-le nombre de fissu-

res par kilomètre variant de 35 pour la planche #5 à 98 pour la 

planche #3. 

Ces résultats furent évidemment considérée trop pauvres pour 

que l'un ou l'autre des procédés concernés puiSse être utilisé 
A 

• 

dans les zones les plus briSéés de la route. - Çompte tenu en outre 
.• 	t , 

des difficultés éprouvées lors • de la pose du 'revêtement, et des 

coûts entraînés, soit par l'addition d'amiante, soit par l'emploi 

• 
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Tableau  1- Description 	et 	comportement des planches d'essais réalisées en 1973 
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de la membrane, il ne semblait même plus avantageux de faire usa-

ge d'autre chose que d'un béton bitumineux ordinaire à quelque 

endroit que ce fût 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 très délabrés, la solution la plus simple, de 

l'avis de certains, résidait dans une reconstruction complète. 

Nous étions toutefois plutôt d'avis qu'en autant que la géomé-

trie de la route le permettait, il était plus avantageux de 

construire au-dessus de la route existance, et ceci, pour plu-

sieurs raisons: 

- On pouvait ainsi à meilleur compte obtenir une chaussée moins 

gélive. 

- On réduisait les quantités de matériaux granulaires requises, 

ce qui ;  en retour, se traduisait par une 'réduction des coûts 

et une réduction des dommages causés à 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 qui pouvaient nécessiter 

soit une couche de granulaire plus épaisse au-dessus de la 

vieille chaussée, soit même l'emploi d'un isolant thermique 

dans des secteurs restreints, particulièreMent cahoteux en 

hiver. Un tel isolant fut d'ailleurs utilisé dans cinq zo-

nes d'une longueur globale de 500 mètres et donna dans cha-

que cas d'excellents résultats. 

On notera que l'utilisation de l'ancienne chaussée comme 

planche d'essai, notamment pour ce qui est du !Dmportement en 

hiver, constitue sans doute un avantage plus illportant dans les 

endroits où les propriétés du .sol et la profonqeur de la nappe 

phréatique varient rapidement. Il va sans dire que de 'telles 

• 



variations sont plus susceptibles de se produire dans les ré-

gions montagneuses comme celle que traverse justement la route 

175. 

Nous avons finalement opté pour deux procédés principaux 

que nous croyions tous deux assez bien adaptés aux tronons les 

plus détériorés (fig. 2): 

Le premier, dit procédé A, consistait à scarifier et enle-

ver le revêtement existant, à scarifier ensuite la couche 

granulaire sur une épaisseur minimum de 15 cm pour l'homo-

généiser et la débarrasser de certaines pierres qu'elle pou-

vait contenir. On devait ensuite redensifier cette couche 

granulaire, lui ajouter 15 cm de gravier concassé et finale-

ment 10 cm de béton bitumineux. 

Le second, dit procédé B, consistait à 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-

trêmement fissuré mais exempt de soulèvements différentiels pro-

noncés en hiver, nous avons fait l'essai d'un .recouvrement épais 

composé de 7,5 cm de mélange ouvert suivi de 5 cm de béton bitu-

mineux conventionnel en surface (procédé C). Le mélange ouvert 

affichait la granulométrie indiquée ci-dessous: 

Passant les tamis - 50 	mm : 100% 

37 	mm 	75-90% 

19 	mm 	50-70% 

- 4,75 mm : 8-20% 

150 pM 	0-5% 

Etant donné toutefois que l'emploi d'un tel mélange consti-

tuait une première au Québec, il suscitait certaines craintes sur 

le chantier, notamment chez l'entrepreneur. I. semblerait donc 
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PROCEDE "B"  

20cm 

13cm b.b Inchangé 
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15 cm 

PROCEDE " " 

Fie. — Illustration schématique des procédés A,B&C de réfection. 
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Scarification 
3 cm b.b. 

et enlèvement 

ravier 

sale 
Inchangé 

15 cm 	 Scarification 

1 

Etape N2 2 

Redensification 



que l'on ait eu tendance à utiliser une granulométrie se situante 

sur le côté fin des exigences et à fermer le mélange peut-être un 

peu plus qu'il eût été 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 être à propos de ré-

fléchir un peu sur certains phénomènes 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 revêtement bitumi-

neux se contracte, son coefficient de retrait thermique étant 

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'apparaissent 

les fissures de retrait. Elles sont normalement perpendiculaires 

à la contrainte maximum, laquelle s'exerce forcément dans une di-

rection parallèle à' la route (fig. 3). Avec lé temps, le revête-

ment s'oxyde, durcit et devient plus fragile àux basses tempéra-

tures. Ceci, ajouté à la fatigue qu'il subit forcément sous les 

passages répétés des véhicules, fait qu'en vieillissant, il de-

vient de plus en plus prompt à la fissuration. Lorsque la dis-

tance entre deux fissures consécutives devient moindre que la 

largeur de la route, la contrainte maximum tend à changer de di-

rection pour devenir perpendiculaire à l'axe de la route. On 

constate alors l'apparition de fissures longitudinales pour don-

ner finalement lieu en maints 'endroits 'à un réseau en forme de 

quadrilatères. C'est là un genre de fissuratio
H
n qui était assez 

commun sur la route 175 avantsa réfection. 

2) L'action du sel 

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



route? Ce dernier fond d'abord la neige qui s'y trouve, don-

nant lieu à une solution saline qui demeure liquide à des tem-

pératures relativement basses. Dans les terrains en pente, cet-

te solution s'écoule en surface dans une direction parallèle à 

l'axe de la route et rencontre les fissures transversales dans 

lesquelles elle pénètre à des profondeurs variables, occasion-

nant du même 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 congèlera ces masses saturées, qui se dilateront alors pour 

occasionner une protubérance au droit des fissures. 

Il est bien sûr que beaucoup d'autres phénomènes accompagnent 

la formation de telles protubérances. On peut supposer par ex-

emple: 

Un certain pompage se produisant aux fissures de façon si-

milaire à ce qui se produit chez les pavages rigides aux 

joints des dalles. Ainsi, sous le passage des poids lourds, 

l'eau aurait tendance à remonter vers la surface par les fis-

sures et s'y congeler. Ce phénomène serait sans doute plus 

plausible au début de l'hiver lorsque le gel est encore peu 

profond et que l'eau inonde les fissures. 

Les changements de volume résultant des variations de tempé-

ratures des blocs gelés, pourraient parfoi occasionner des 

contraintes horizontales contre Ié matéria saturé qui se 

trouve à proximité des fissures. Cette compression, aidée 

du cisaillement se produisant entre les blocs sous le passa-

ge des charges lourdes pourrait être suffi$ante pour expul-

ser vers le haut le matériau saturé et instable  qui s'y trou- 

ve. 

• 
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Fig. 4 - Coupe longitudinale schématique illustrant comment l'in-

filtration d'eau salée dans les fissures transversales 

peut être cause d'hétérogénéité et de mouvements verti-

caux différentiels. 

• 	- Le gradiant thermique vertical d'un revêtement bitumineux est 

susceptible de conduire comme dans le cas d.es pavages rigides 

à un bombement du revêtement, détachant ainsi ce dernier de 

sa base par endroit (16) let favorisant à ce niveau la forma-

tion de lentilles de glace. Les déflexions relativement for-

tes que nous avons parfois mesurées avec la poutre Benkelman 

sur des routes gelées témoignent à notre avis de ce phénomène. 

- Plusieurs experts admettent enfin l'existance d'écoulements 

d'eau dans le sens longitudinal d'une route là où le profil 

en long présente une pente importante (13) Lorsque cette 

eau, à l'occasion d'un dégel passager, rencontre un obsta-

cle constitué par un sol moins perméable ,(éontamination au 

voisinage de certaines fissures) ou encore par une zone ge-

lée (secteurs ombragés en fin d'hiver), Peau s'y accumule 

d'abord puis, provoque un soulèvement lors d'une baisse ul- 

9 



térieure de la température. C'est ainsi que nous expliquons 

l'origine de quelques soulèvements différentiels assez pro-

noncés que nous avons observés en hiver dans certaines côtes 

au sud du parc. Ni par leurs formes étalées, ni par leur 

distribution géométrique, ces soulèvements ne semblaient au 

départ reliés au. 	du revêtement. Nous crames donc 

d'abord qu'ils résultaient d'une quelconque hétérogénéité du 

sol de support. Ce fut toutefois une surprise de constater 

qu'ils étaient déjà à toute fin utile disparus lorsque le dé-

gel eut pénétré à peine une profondeur de 45 à 50 cm et bien 

avant que ce dernier n'ait atteint le niveau du sol de sup-

port. 

Tous ces phénomènes que je viens de décrire et qui seraient re-

liés tantôt au pompage, tantôt aux variations thermiques, tantôt 

à une percolation lente de l'eau dans les couches constitutives 

de la chaussée sont évidemment des hypothèses. Indépendamment 

de l'importance que l'on voudra bien leur apporter, un fait res-

sort clairement des observations faites au cours de ces derniè- 

res années sur diverses routes du Québec: la dégradation de l'uni 

en hiver sur une route fortement fissurée dépend en majeure partie 

des infiltrations qui se font par les fissures du revêtement, du 

moins si l'infrastructure a été préparée de façon tant soit peu 

soignée. Il s'agit là d'un fait que nous avons pu vérifier en 

maintes occasions et parfois de façon encore'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 suffisanteipour que l'uni au cours 

de l'hiver suivant se maintienne à un niveau fort acceptable. 

Notons que les fissures, encore minces, n'étaient apparues de 

façon notable que sur fa fin 'de l'hiver. Au cpurs du deuxième 
et du troisième hivers cependant, c'est-à-dire à partir du mo- 

ment où les fissures s'accrurent touten devenrt plus larges et • 
plus perméables, l'indice Mayb augmente rapideiient pour dépasser 

même la valeur maximale normalement admise pou une route de cet-

te catégorie, soit 70. 

• 



3) 	Rôle de la membrane 

La membrane employée dans les planches 3 et 4 paraissait très 

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

élevées. Des carottes prélevées dans les fissures, quatre ans 

après la pose du revêtement, ont démontré que: ' 

- la membrane ne s'était pas déchirée sous les fissures plu-

tôt mineures du revêtement, du moins sous celles ayant moins 

de cinq mètres 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 à cette règle soit celle où 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, provoquant un décollement de la couche de roulement sus- 

jacente. L'écartement de la fissure du vieux revêtement 

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 centimètres et qui permit à la 

membrane de résister au mouvement. 

En nous basant sur cette constatation, il nous semble logique 

de conclure que pour résister aux contraintes de traction et 

conserver son étanchéité, une membrane'devrait, dans la mesu-

re du possible, n'être . pas fixée trop Solidement à sa base, 

du moins au voisinage des fissures. Evidemment, il faudrait 

étudier au préalable avec soin l'épaisSel,ir minimum requise du 

recouvrement en béton bitumineux de même que la nature et les 

propriétés de la membrane. Le module d'elongement de cette 

dernière revêt à notre •avis une 'importance bien supérieure à 

ce que l'on a généralement pu croire jusqu'à maintenant... Il - 

faut cependant retenir que les géotextiles ont sans doute été • 

utilisés dans•lp passé beaucoup plus fréOuemment comme anti- 
• 

contaminants que comme imperméabilisants; Dans le premier 

cas, la résistance à la: rupture de même qu'un allongement. con- , 

• 



sidérable avant de rupturer constituent des avantages impor-

tants. Dans le second cas, la résistance élevée à la ruptu-

re demeure importante mais cette fois le module d'allonge-

ment doit également être élevé. Autrement, la membrane n'au-

rait que peu d'effet pour retenir ensemble les parois d'une 

fissure qui n'est encore qu'à l'état embryonnaire et qui de 

ce fait n'occasionne qu'une déformation assez faible du géo-

textile. 

0 
4) Recouvrements multicouches 

C'est maintenant une coutume assez bien établie dans plusieurs 

organismes de voirie d'avoir recours à une couche intermédiaire 

très pierreuse et à texture très ouverte pour prévenir la remon-

tée des fissures dans une couche de surface. Une telle couche, 

par suite de sa forte teneur en vides et de sa faible résistan-

ce au cisaillement et à la traction, constitue sans doute une 

sorte de tampon entre le vieux revêtement fissuré et la couche 

de surface (12). 

C'est probablement un rôle 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 à résistance très faible, conte-

nant un bitume contaminé et que l'on dut recduvrir d'une couche 

supplémentaire de béton bitumineux (bitume 150-200) dans les sec-

tions indiquées au tableau 1.. Partout en effet, où cette couche 

intermédiaire à bitume mou-a été employée, les fissures dans la 

couche de surface sont demeurées beaucoup moins nombreuses. 

Ceci suggère donc qu'une façon de réduire la rmontée des fissu-

res serait de faire précéder la pose de toute nouvelle cou che 

d'usure par un recouvrement des fissurs du viqux revêtement à 

l'aide d'un matériau très souple qui ne céder4t pas sous l'ef-

fet des faibles mouvements des couchesinférieres. Nous pensons 

ici à certains bitumes ou mastics bitumineux -conservant leurs pro- ,. 
priétés plastiques même à de très basses températures. Dans cer-

tains cas, ces matériaux pourraient également -tre utilisés sous 

• 

• 

• 

• 



Tableau 2-Comportements comparés des procédés A, B ou C et de celui de la planche 4 

....5 Résultats obtenus selon le procédé utilisé 
Relevé 0 

o 	effectué 
g 	 A (1974) 	B (1974) 	C (1974) 	Planche 4 (1973) 

> 
0 

c Age de 2 ans 	33 	 14 	 49 
P. 

Age de 4ans 	38 	 16 	 24 	 54 .... 

Eté 1975 	 18 	 19 

ler hiver 	 22 	 29 

a 	A 1 an (été) 	17 	 19 

3è hiver 	 35 	 34••... 

6è hiver 	 46 	 38 

Tronçons étudiés 

Long. globale (km.) 

(si 
Age de 6ans 	77 	 27 	 36 	 55 
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une membrane imperméable dans le but de permettre à cette derniè- 

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

jacente. 

CONCLUSION 

Résumons pour terminer les principales conclusions qui dé-

coulent des faits ou observations que nous venons d'énumérer: 

Le procédé A a été employé presqu'uniquement sur des tron-

çons en pente accentuée 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, donnèrent presque toujours lieu 

à des comportements plus pauvres que les autres. Il nous ap-

paraît 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 façon générale au procédé B et à notre avis, 

n'offre pas une garantie de succès comparable à ce dernier. 

Une couche de gravier de 20 cm d'épaisseur :  au-dessus du vieux 

revêtement (Procédé B) a à toute fin utile arrêté la remon-

tée des fissures et a donné lieu à une chaussée se comportant 

de façon semblable à une -chaussée neuve. 

Le recouvrement épais en béton bitumineux (Procédé C) a été 

très bon. Il a même résisté à la fissurat4pn aussi bien que 

le procédé B. Il donne cependant lieu enhiver à certaines 

dénivellations aux fissures malgré'le fait que celles-ci aient 

été obturées environ trois ans après la pose du revêtement. 
P 
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Malgré les hypothèses formulées plus haut pour expliquer l'ef-

fet bénéfique qu'a pu avoir le bitume mou ou contaminé utili-

sé en divers secteurs de la section expérimentale, malgré 

également la situation de tels secteurs en terrain parfois 

sableux ou granulaire, le très bon comportement affiché en-

core après 7 ans •par certains d'entre eux et notamment par 

les planches 4 et 5 a quelque chose d'étonnant. On remarque 

notamment que les fissures dans ces deux planches sont envi-

ron sept fois moins nombreuses que celles qui affectaient 

l'ancien revêtement. 

L'emploi d'amiante. dans le mélange n'a, de façon 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 l'uni dans le temps qu'au point de vue remontée des 

fissures. 

Nous demeurons malgré tout confiants de voir les membranes 

jouer un jour un rôle beaucoup plus important en construction 

routière. Avant de pouvoir en tirer un profit maximum, il 

faudra toutefois apprendre à choisir judicieusement parmi les 

très nombreuses qui existent sur le marché celles qui convien- 

nent le mieux à une situation donnée ou à un but recherché. 
1 

Il faudra aussi apprendre à s'en, servir d'une façon judicieu-

se. Peut-être serons-nous ainsi amenés dans certains cas à 

mettre davantage l'accent sur l'imperméabilité qu'elles doi-

vent procurer à la chaussée plutôt que sur'la non-apparition 

des fissures à la surface d'un nouveau revêtement. 
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