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INTRODUCTION

~ Les gestionnaires et autres spleialistes du ministére des
Transports sont sans doute plus que quiconque au courant de L'impon-

tance que jouent Les transports dans une s0ciété telle que Le Québec  '

et de L'influence considérable que ceux-cd exercent sur Le mode de
vie des citoyens. 1 ne se surprendront done pas @ £'idée que Les

- politiques touchant £'entretien et La construction des routes de-
vraient ethe &laborées avec un doucd et un désin constants de satis-
faire Les attentes et Les besoins Les plus fondamentaux de La popu-
Ration.  Ces politiques doivent donc reposer sur des bases solides,
népondre A des ritines bien déginis et Laissern peu de place a L'arn-
bitraire. Cech parailt d'autant plus important qu'en ce domaine comme
dans plusieuwrns autres services publics, Les desins de La population
excedent considenablement Les ressources disponibles.

A notre avis, toute politique d'entretien qui e veut ra-
tionnelle doit d'abord pouvoirn compter sur deux types d'information:

- Une description détaillée du néseau permetiant de
determiner Les phionites qui 4'imposent au poink
de vue entretien; v ' . '

- fa connaissance des méthodes de rnéfection qui doi-
vent 4"appliquer aux thoncons que L'on se propose -
de nénover afin de pouvoir assigner un codt @ cha-
que profeft. '

» Au ministine des Transports, La premidre sonte d'informa-
tion se netrouve au Livre de £'Inventaire Routier, Lequel est nemis

4 jour annuellement et contient, par Longuewr géndralement coﬁpniée

-', entre 1 et 12 mille (sous-section), une description de tout Le néseau
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numgrote de La province de Québec. Cette descriiption est faite au
moyen des paramdires qui, Lons de L'essai rnoutier AASHTO MQné aux
Etats-Unis au debut des anndes 60, avaient 4% juges Les plus neprd-
sentatifs de La qualité des divens trongons Ctudiés, c'est-a-dire: .
L'uni (qualité de roulement), fa portance, fe taux de fissuration et
de napiéeage et Le drainage. 14 contient également Le niveau de
qualite (A, B, C, D ou E} de chaque sous-section, Lequel est calcuﬂe
a partin de La portance et de £'uni de La chaussée.

IL y a déja plusieuns années, au moment ol un tel systéme

prenait forme au service des Soks, i est devenu @vident & un moment

donne qu'un autre domaine paralléle, celui de fa mecan&que des chaus-
A8es, man&éeAta&t quelques Lacunes: '

- On avait constaté par exemple qu'il ne suffisait pﬁué'de 6ac&£&—‘
Tern Le choix des prionites aux gestionnaines, il fallait aussi
nepondre a Leuwrs demandes de plus en plus nombreuses concernant
Les modes de &e/ectLan qui deva&ent s'appliquer & divers tnonganb

- On cowAiaiaLt aussL que plusieusrs expénienceA menges en diverses
parties de £a province n'Etaient pas suggisamment suivies et d&6— 
guses de facon & pouvoin etre ensuite phoﬁitabzeé a £'ensemble

~ des négions et des districts. | |

- Les solutions enfin qui 4'offralent aux ingénieuns chargés de L'en-
thetien des chaussées, en dehons des néparations puwrement Locales,
couvraient un Suentail #hes Rimité, et en somme font traditionnel

& savodn:  approfondissement des §0ssEs, pose d'une couche d'uwsure
ou reconstrwction. Une telle Limitation de choix paraissait ana-
chnoni&ug en neghad des nouvelles techniques qui commencaient a
poindrie un peu partout, notamment @ La suite de £'essal routien

AASHTO mené aux Etats-Unis et qui, soit dit au paAAage avalt col-
¢ quelque 27 m&ZZ&oné de dollars. '
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Un groupe de travail, celui de La Mécanique des Chaussées,
fut done mis sun pied en 1972. Sa tdche devait consisten & détermi-
ner Le mode de refection qui deviait etrne appliqué @ tout thongon pour
Lequel une ¢tude seratit dééinée par Les Regions ou Les Distrhicts.

Dans Les chne/s qu,c sulvent, nous pa/z,ﬁe/wm de certaines
methodeA de trhavail mises au point par ce ghoupe de travail. Pour des
naisons diverses mais switout dans un but de plus grande concision,
nous dévnoné cependant omettre a toute fin ut&ﬁe ce&ta&né aspects Am-
ponianzb de nos travaux comme pan exempﬁe ‘

- 'Leé'neﬁeuéé de portance Benkelfman dont L'exéeution et K’inteﬁpné—

- tation ne different en nien des méthodes utilisées depuiblnombﬁe
‘d’annéeé‘pah diverns onganismes tant canadiens qu' amérnicains. On
trouvera done ailleuwns* Les nenseignements pertinents & ce sujet.

- Signalons foutefois au passage que Le service des Sols fera au
couns des prochaines semaines L'acquisition d'un Dynaflect, se do-
tant ainsi d'un appareil plus modeine, plus rapide et offrant
beaucoup plus de possibilités que Le Benkelfman. - '

- Les nelevés de glissance menés & £'aide de L'appareil scrnim. Jus-

 qu'd maintenant, ceux-ci ont servi tantdt @ inventorien Le réseau,
tantdt a faire L'étude de secteurns plutdt nestreints qui sont af-
gectis de divernses anomalies. Ces sectewns sont parn exemple:

Ceux dont L£'aspect Lisse ou riche en bitume Laisse croine d
une glissance élevée; ’ '

ceux qui ont et Le site de dérapages nombreux ou insolites;

¥ Pavement Desing and Evaluation Committee: "A Guide to the Structu-
nal Design of Flexible and Rigid Pavements in Canada”, Canadian
Good Roads Association, 1965. ‘

"Asphatt Overkays and Pavement Rehab&l&iﬂt&on", The AAphaZi
Institute, MS-17, 1969.
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ceux 0@ Le niveau d'aceidents par femps de pﬁu&é.eét plus cle-~
vée qu'a £'accoutumee par rapport & celul prévalant par temps
sec; ' | '

ceux qui ont ¢te Le site d'expériences visant d accroitre Le
niveau d'adherence de La surgace de roulement (Aa&nunage des

 pavages de béton).

Une bonne partie de nos relevés a done éte juzqa'd mainte-

nant effectuce dans des secteurns a problimes et n'est parn conséquent

pas représentative de L£'ensemble du néseau. Nous avons tout de méme

néussi & reproduine une image - sans doute assez imprioise pouwr Le

moment - des conditions qui prévalent dans cet ensemble. 18 faudra |
au cowrs des prochains mois précisen cette image afin de pouvoirn éva-
Luen Les nesultats obtenus dans chaque secteur en regarnd de La moyen-
ne provineiale. 12 paudra aussi savoir eventuellement comment pondé-
nen certains rsultats pourn temin compte de fa saison od 45 furent
obtenus (coefficient de grottement plus éleve Le printemps), de La

temperature du revétement, de L'etat humide ou sec de La chaussie

avant Le passage de £'appareil, efc..

On voit donc que La notion de glissance fouche un domaine

’ pZuA complexe qu'on ne L awrait cw au premiern abord. On dodit évi-

demment en tenin compte avant d'anétern ses choix en entretien, mais |
en meme fLemps AL nous faut admetire qu'elle recele encore Lrop d'in-

 connus pourn influencer de fagon bien concrite Le mode de fabrication

des couches de roulement. Avant d'amiver & cette étape en effet,

i faudrna certainement connaltrhe mieux qu'actuellement Les correc-
tifs possibles et pratiques au problime des chaussées glissantes. 18
faudra connaitre aussi La dunée de ces correctifs et L'influence de
diverns panahéineé, notamment de La nature péthoghaphique de L'agregat.

12 ne 6dut pas oublier non plus que La glissance est Loin
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d'etne e seul facteur & influer swr Le niveau de 5écuﬂité des nou-
 tes. 1L n'existe pas par exemple de seuil du coefficient de frotte--
“ment au-deld duquel une noute:deviendnait pargaitement sCcuritaire.
Clest d'aillewrs une .des rnaisons pourn Laquelle plusieuwrns experts se
sont opposes jusqu'd maintenant a L'introduction d'une nowme devant
s'appliquen a La glissance uniquement. ' -

- METHODE DE TRAVATL

Revenons maintenant @ £'objet de notre propos Qui consiste
a déenine bridvement La méthode de travail mise de £'avant par La
section Mecanique des Chaussées pourn déterminer Le mode de réfection
qui doit &'appliquern d un trongon donné ou pour Evaluern dans Le temps
un mode de réfection auquel £'on a pu avoir hecours.

1 - Usage des données de £'Inventaire

C'est maintenant un fait admis de tous que Les données de
L' Tnventaire, en permettant une detemination plus rationnelle des
PPAORALES au point de vue entretien, constituent un indthument phe-
cieux pouwr Le geéiionna&&e.changé d'élaboren des programmes annuels
d'entretien. Suwt un plan un peu plus technique, ces données pemet-
tent aussi de situern Les causes majeurnes des défaillances notles et
d'evaluer de fagon au moins approximative et gﬂobaﬁe Le type et Le
codt de La réparation anticipée. . '

Une determination précise du mode de réfection qui convient
a chaque trongon requerra toutefois en géncral des releves supplémen-
taines. La nécessité de teks relevés 4'appuie sur £es motifs Sui-
vants:. ' ‘
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- Les données contenues dans L'Tnventaire datent souvent de quelques
années de sonte qu'une certaine mise d joun peut 5'averen néces- .
saine;

- Res changements de qualité de La noute ne se produisent pas néces-
sainement aux Limites des sous-sections d'inventaine de sonte que,
Localement tout au moins, des essais plus nombreux peuvent Etre
hequis pouwr pricisen & Lka fois L'endroit od Les changements Ae .
produisent et £'intensité de ces changements Le Long du parcours;

- Les données de £ Tnventaire ne tiemnent pas compte du comportement
des nroutes en hiver. 1L est cependant tnés important de déorine
ce comportement avant de pouvoir déterminer Les divernses Etapes
d'une négection. 1L n'est pas hare en effet qu'une route affiche
en et une portance et une qualite de rowlement thés acceptables
mais 504t nEanmoins afgectée en hiver de soullvements thés pronon-

e85 qui hequilrent des remddes. -

7 - Efudes complimentaires

v La question qui se pose donc maintenant est La suivante:
Comment evaluen La varniation saisonniére du comportement deA'houteAV
12 faut népondre A cela qu'il existe deux 5agonb complémentaires et
nelativement simples de Le 6a&&e

On peut d'abonrd avoi& recowrs A des nelevés visuels menés

en hiver et en €tZ. Mame effectuds de fagon t1s rapide, en automo-
bile, ces nelevés permettent de décelen Les principales défaillances
de La nroute, de detemniner A4 ces défaillances .ne se manifestent -
- qu'en hivern ou 84 efles ont au contraire un caracténre plus permanent,
d'identifien Les factewrs qui causent ces défaillances, ete.. S'agit-
ik pon exemple de mouvements de grande ampLitude communément appelés
 "eahots"?  Si oui, sont-ils nelifs aux zones de tramsition ou & des
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sectewrs mak drainés? Les effets du gel varient-ils sekon Les atti-
tudes de La noute en flanc de pente, en hemblai ou en debfai? S'agit-
A d'ondulations relativement faibles mais nes nombreuses? Ces on-
dulations sont-elles abruptes et neliCes aux §issures? De quels ty-
pes de fissures s'agit-il, ete.. ‘ | '

Tous ces facteurns - et d'autnes aussi - doivent dtre pris
en compte Lons du choix du mode de réfection 4 adopten.

" La seconde facon de meswrer La vma/t{on saisonniene de La
qualite du rouwlement consiste d comparern Les nésultats produits pan
Le noukemdtre en hiver avee ceux produits dans un méme secteur en
ete. On wtilise pour ce gaire un rnoulemétre Mays, Lequel donne Ra
quatite de rouwlement en continu de La facon indiquée a La figure 1. '

3 - Signification des n@sultats produits par e Mays

Comme on pewt Le constater & La figure 1, Les nésultats
produits par Le roulemétrne Mays 4'inscrivent sur une bande de papier
de six pouces de Largeurn. Celle-ci est munie de deux bordures troudes
dans Lesquelles viennent 8'engrener des petites roues motrices den-
tées servant a4 faire avancer Le papier @ mesure que Le relLevé se de-
noule. On remarque d'abord au niveau B Les points de néfénence no-
185 parn L' opérateun Lons du nelevé. Powr Les besoins de La présente
discussion, nous avons en outhe reprisent? & La base de La figure,

- Le progil en Long de La chaussée. De toute uidence ce dernier ne

- fait ftoutefois pas parntie des nésultats produits par Le roulemétre,
Lesquels &'inscrivent plutdt, comme nous Le verrons pLus bas, aux
niveaux C et D. | ‘

Disons d'abord que sans L'interventicn de L£'opérateur, £'ins-

trument thaceradit au niveau B une Ligne parfaitement droite. Toute-
fois, Ronsque L'opérateur passe en face d'un point de nepere qu'il -
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FIG. 1- GRAPHIQUE PRODUIT PAR LE ROULEMETRE MAYS

PERFORATIONS
BBGGQB0993008003660866886@0&00@89600@00000006899900@9966898@0609&60éeua

T 1 [T

= _:—'_.'r—'u__ry’\—-"‘-l‘._ Dl STANCEA:.N‘;:?;
E .°d°metre)::.".f G

A
A‘.

i
i
i

g

;olnts d expansnon

~(h),~

|
l
o
|

AT i G
Mwwmmwmmw‘\%m«m ‘PROFIL
! (échelle 2)

6 Pquces :

L7232

f -—;/pz' et B

,{ . POINTS’

'.._'DE REPERE

OIS UTp PSS S U

gi;mﬁ4<sg;-

Ll

i
. 'f|
e
!
b

i
1
R 1
1
!
]

PR

< 1569 umm" <o. AUSHN, TEXAS 26701 CAY NO. 100G RECORDELR CHART 100 #1. ACH PHINHD IN VS A R 1727 RATHHAST CO. AUSTIRL Y0RAS 247510 [<3 A

l@3000OG@OOGO6000@@00OOGQOOOGGOO@QOO@QO00009000000000000@090QQGGQQOGOVO

point milliaire ' _ point milliaira . point milllalre
re———— remblal > 234'| remblal | terraln non dérangé it @D D] et |~ 186 '~ ot remblal ~—dl et torrain non dérangd ——m-




9/

“veut noten, AL presse un bouton et instantan@ment, Le tnait'ée‘dépza— 
ce Laténatement, d'environ 1/16 pouce. 1L suffit alors d'Eerire au-
dessus de ce point La réfenence desirde.

~ Encone un peu plus haut sun La figure (niveau C), on hemar-
que un graphique tr2s indgulien qui neprisente Les oscillations
 €prouvées par L'automobile en circulant sun Le nevétement dont on
vewt mesurner La qualite de roulement. - Le graphique en question in-
dique notamment que Lons du nekevé [effectué dans ce cas @ 55 milles
a £'heure): -

- 1L 8'est produit des cahotements assez notables en "e" et d’au- -
tnes plus gaibles en "h", aux extrémités d'un viaduc; '

- fa noute a paru en excellente -condition enthe § et g, A0it une
Longuewr d'envinon 1 mille ainsi que nous Le vewrons plus bas.

1L paralt opportun de remarquer ich que La qualité de fou-

Lement ne varie cependant pas uniquement avec L'ampleur des oscilla-
tions de L'automobile, mais aussi avec Le nombre d'oscillations.
C'est d'aillewrs ce qui a ineité Les concepteuwns du Mays & rapporten
La qualité de roulement aux variations de La distance qui, dans une

automobile en mouvement sépare L'essieu anilre de fa carosserie.
| Plus cette distance varie napidement (haut en bas et bas en haut),
plus vite ka fewille de papier est entrainfe. C'est ainsi qu'd fa
partie supiriewre de fa figure (niveau D), L'appareil trace automati-
quement une indentation a4 chaque vingtidme de mille. S4i L'indenta-
tion est Longue, c'est que Le papier en cet endroit Etait enthainé
napidement et que Le véhicule Etait sounis A des oscillations, s0u-
bresauts 5u_choc4 p&ononcé&. Si au conthaire elle est courte, c'est
que La qualité de noulement y était bonne. » ' |

Ce graphique est done celui qui-décnét Le mieux fa qualité
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_de noulement. En générak, on mesurera Le déplacement du papiern d -
‘chaque dixidme de mille et X’_'_o_n multipliera par 10 pour hamener

un mille. Les unites seront done des pouces (de papien) par mille
(de noute). B ' ’ ’ '

La gigure 7 ilLustre La nelation qui existe enthe La va-
Leun Mays et Re facteur de comportement ("Present Serviceability In-
dex" aux Etats-Unis ou ”R/Ld,éyig Congort Index" au Canada anglais).
Ce facteur est basé sur La négulaiité du profil en Long, sur L'omnie-

- nage et sun Les niveaux de rapifeage ef de fissuration. Plus éLeve

est cet indice, meifleur est Le conport de E'dMOmowate. |

Minimum acceptable pour
routes @ grand trafic.

Minimum acceptable pour
_____________________ routes régionales ou locales.

Facteur de cbmportcmcnt

- - - - - - .- -

Pouces de papier/miile (Mays)

0 4 8 12 16 20 30 40 50 60 70 80

Fig. 2 - Facteur de comportement vs roulement Mays .
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Des etudes ont deja demontré (1) que Lonsque Le facteur de

compontement tombe en bas d'un certain seuil, 504t 2.5 pour une xou-

a grand tragic et 2.0 pour une route @ thafic plus Local et moink
intense, La route mérite une néfection. En tenant compte de ces
considernations, il est facile de déternminer que La valeur Mays mini-
mum nequise est de 27 pour une route @ ghrand trafic et de 36 pour
une route neg¢ona£e ou Locake. Si B'on ajoute @ cela Le 5a4i que
Les niguewrs de notre climat ont une influence considénable sun La
qualite de noulement en hiver, il semblfe Logique d'accepter comme
minima Les valewrs indiquées au tableau 1. CellLes-ci, ne sont touwte-
po4is pas des exigences en elles-m@mes mais bien plutdt des guides
puisque d'autres facteuwrs doivent également Ethe considenés tels par
exemple: La portance, La fissuration, Les colts anticipés, Le tha-
fic, ete.. :

Retenons done pour Le moment Les avantages majeu&é qui dé-
coulent de £’2mp£04 du roulemétre Mays:

a) 18 donne La qualite de noaﬂemani en continu, ce qui Le rend apte
' a décelen exactement L'endroit od un secteur mauvaié commence et
“celud o AL se ternmine. ’

b) 1& permet par une comparaison des relevés conduits en hiver et
en €t swr un méme thongon, de pricisen Le deghé de gélivité de
ce thongon. ' '

c) 1L permet aussi par des relevés A intervalles plus ou moinsd §ixes
de precisern Le taux de dégradation des trongons analysés et par
La de detenminen A4 Les designs qu'on aua&t Wtilisés étaient ade-
quaiz

(1): P"AASHTO Tnterim Guide fon Design of Pavement Structures”, Ame-
nican Assoc. of State Highway and Transp. Officials, 1974.
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1L permet une ghande fapidité d'exéeution, étant communément
UBLRIAE & une vitesse de £'ondre de 50 milfes 4 £'hewre. 1L
s'agit £a, d'un ghos avaniage, par suite de La courte période
vraiment propice a La conduite de tels relevés p&&nc&paﬂement
en hiven.

Son cout un peu inférnieur @ deux mille doZZanA paralt peu
elevé en negaﬂd de son haut niveau de hendement.

Les dééuﬂiaté obtenus avec Le roulemdtre Mays, suitout A4

on Les allie A des comptages de fissures, permettent done d'évaluer
et de comparer de gacon Ayéiémdixqae plusiewns designs ou plusieuwrns
modes de rnéfection auxquels L'on a pu avoir recours dans une méme
negion. Un exemple nous est fownd au tableau 11, Lequel contient

- Res nesultats d'une étude menée sun La noute 175 dans Le pare des

- Launentides et négére aux quathe modes déenits au tableau 111. -Ces
nesultats permetient de tiren Les conclusions suivantes:

Les procédes A et B 4'équivalent du point de vue roulement tant
en hiver qu'en ¢té. La Légére augmentation de A au cours des der-
niens hivers est attrnibuable & des souldvements differnentiels dans
des secteuns relativement courts (cbtes) parn suite de mauvaises

 conditions de drainage. De plus, La faible différence notfe entre

Les conditions d'hiver et d'éti indique que d'une facon générale,
Le facteur gel a €tZ prnis en compte de facon correcte dans chague

cas. Les trongons népanés selon B ont cependant mieux 1ESistE &

Lo fissuration jusqu'd maintenant;

Le phocdde C avait paru un peu plus gelif au cours des deux pre-
miens hivers environ et avait switout manifeste une faible nesis-
tance 4 La fissurnation. 1L a cependant peu evolul depuis, de son-
Le que son comporntement actuel est sensiblement Le méme que ceful
du procede A; - | |

N
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- au dernien nang, on retrouve Le procldé D (simple couche d'usure)
dont La déterionation en hiver a Eté thes hapide au debut (indice
Mays de 54 dos Le 3% hiver) et dont La &QALAIQHCQ Za.ﬁiaéuna—
ion est egalement thls {aible.

[ Tableau 1 - Valewrs Mays maximales proposes pour 2" hiver eé\\'
' R'ete sun des noutes de divernses catégories.

Routes - Ete Hiver*
Autonoute S 25 |3
Routes provinciales 27 45
Routes négionales 30 o _ 55 .
‘Rouxe/s Locakes 35 | 70

* Valeur mesurée au moment od ZQA soullvements produits par Le

gel sont a Leuns maximums, s0it entre Le Ien gevnien et Le
15 mans environ.

\ § _ y
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( Tableau 11 - Comporntement, aux points de vue roulement et
’ ‘ : - fissunation, de plusiewrs thongons de La route
175 népanes xelon quathe procédés (A, B, C, D]

digfenents.
S S S .' S | 3
o 313 | s | 3 ) 3 w | 3
= = 2 = B e s | 3
) o) LN :S ;‘5 .
> O3 ) 3 S — ) — ) - N
) :S " \g S o™~ v oy . < Wy
S 9o S 3 S 3 S 3 S 3
o~ o < -3 < 3] = S - S -
= W) < - . :
(SN .: ™~ = o~ = < s
| SR |~ |2 | |2 |~ |8
e
15 17 -- 21 -
A | 1974 |
12 | 1 --
5 6 | 17 | - | 16 -
§ | B | 1974 , |
£ .
~ 13 10
g - 18 17| 22 — | s
< c | 1973 | |
S ' 9 9 8
28 44 54 |- | 45
D | 1973 | ' B
15 15 14
QJ .
' %ﬁ A 1974 ‘ 53 _ 90 : -
- B B | 1974 22 R 27 -
' g 1 ¢ | 1973 o s | — §9
= D | 1973 275 o | -- | 364
. R
\ i3 /
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4 Tabﬁeau 111 - DeAcﬂ&pt&on des pnocedeA mentionnés " ‘\\
' au tableau IT.
A PnocédévA: - Searigication ef enllvement du vieux revétement;

- - Scarnification de fa couche granulaire sous-jacente
- pout £'homogénéisen sur une Epaissewr minimale de
84x pouces ef La debarrassen de Ea p/Le/.:ence pozsub&
- de quelques grosses piernres;
- 'Reden5454aatLon en place de La couche ainsi scarifide;
- Pose de s4ix pouces de nouveau ghavier;
. - Pose d'un nouveau revétement bitumineux de 4 pouces.

Procédé B: - - - Simple recouviement de £'anciemne chaussée avec § pd.
de gravien et §inalement 4 po. de béton bitumineux.

Procgde C: - Planche expérimentale de 2/3 mille comstruite dans un
secteun affichant un type et un niveau de fissuwration
semblables aux secteurns recouverts selon Les procZdés -

A et B mais en générnal moins affecté de Aouﬂeuemenié
- differentiels que ces deux derniens. ,

- Comstruction qui consiste enune toile de nenfornt thés
gornte recouverte en premiern Lieu d'un béton bitumineux
nengermant un Liant extrémement mouw. (horns norme) ef,
‘en second Lieu, d'une couche d'usure traditionnelle de
13 po . Lle Liant tnés mou utilisé dans La coache An-
perniewre confere Cuidemment a cette dernidre plus de
souplesse, voire méme une plus grande pZaAthLte SWi-
tout aux basses temperatunes .

‘Procéde D: - Simple couche d'uéuaé posZe sur un thongon de 1.8 mil-
Le de Longueur et présentant A peu prds Les mémes carac-
tenistiques que celui od a EtC essayé fLe procdde C.

L
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 CONCLUSTON

"_Puiéqu'iﬂ est relativement facile d'evaluer et de comparen
Les comportements dans Le temps de plusieurns trhongons, il est normal
d'entrevoin qu'au couns des années futures de telles Etudes de com-
portement trouvent, plus souvent que ce ne fut Le cas dans Le passe,
Leun application aussi bien dans Le dimensionnement des renforcements
que dans celui des chaussées neuves. C'est pourquod nows sommes d'a-
uis qu'eventuellement, Le dimensionnement structural de toute réfec-
tion majeure (autre qu'une simple couche d'usure) ne devriait &tre
choisi qu'a La suite d'une recommandation en ce sens du service des -
SoLs. Nous croyons aussi qu'd L'occasion de tels thavaux, on ne de- .
vialt pas craindre d'avoir recouns @ des nouveaux procedés sur des
planches d'essais qui souvent n'auraient pas d excéder 500 ou 1000
pieds de Longuewr. 18 est Gvident que de telles explriences pour-
nalent tnes souvent thouver Leur application non sewlement dans La
néfection des anciennes chau/szseu» mais Egakement dans fa construc-
ion de nouvelles.

Face & ka penwiie de matérniaux granulaines qui sevit en di-
venses rigions du Quabec on constate de plus en plus en effet La né-
cessite d'avoin recouns & de nouveaux deé&gnA ou & wtiliser de gacon
plus &eguﬁ&e&e_deA_paocedeé auxquels on avait eu recours que de fagon
tes sporadique jusqu'd maintenant. Parmi ces innova,t_éom' passées ou
5u,tu/iez» nous pensons notamment aux Auivantes: | o

1) Certains thongons comstruits sun des argiles dont La couche Supé-
| ndewte avait ete stabilisge  ka chaux. |

2) Centains trhongons od L'on avait gait appel au s0l-bitume tantdt

comme gondation sun une route principale, tantét comme partie in-
tégrante des pavages & codt modique (routes secondaires).

L /17
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Ce&ta&né trongons od £'on a fait usage de Ach&éie au niveau

“de La sous- fondation.

Nous crogons enfin que de nouvelfes avenues devraient Ethe ex-
plonZes 4 La suite d'ludes pertinentes en Laboratoire:

- Bonification, par L'addition de chaux ou d'autres consti-

tuants, de graviern normalement thop argileux pouwr ethe em-
pLoye comme fondation; '

- protection contre Le gel dans Les chaussées en 5'appuyant
| davantage sur un bon drainage et sur une pnépdnation Ampec~
cable de La plate-forme et des zones de transition plutizt
‘que suwr des Epaisseuns considérables de sous- 60ndat&on et de
gondation ingerieure;

- recourns & une couche drainante, s perméable et 128 pien-
reuse & proximite de La suwiface du revetement avee fuyaux
pergonés Longitudinaux permettant d'évacuer hapidement Les
eaux qui A'in§iltrent de La surface verns Le conps de La chaws-
s¢e. - Une telle conception a notamment €& préconisée avec
beaucoup de conviction par £'expert américain H.R. Cedergren®
a La suite de ses Longs travaux mends entre 1970 et 1973 sun
plusieuns routes et aenopo&iz aménicains ; -

- stabilisation des sables dans des postes d'enrobage a chaud
en wtilisant du bitume solide (ciment asphaltique) au Lieu de
- bitumes Liquides (emulsions), et emploi du produit stabilisé
comme fondation inférieure ei,bupénie&ne.r Cecd powrtrait con-
dwire dans certains cas A4 des Ceonomies importantes en plus de
desserrnerr £a demande pour Les materniaux granulaires de fonda-

H.R. Cedergren: "Drainage of HLJhWay and Aingield Pavements”, John
Wiley & Sons, 285 p., 1974.
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tion. Ce procede est couwramment utilis€ dans plusieurs
ctats aménicains, sun des routes de toutes catégornies, y
compris Les "Interstates";

AL y a enfin Le necyclage des pauagez dont R'évolution au
plan fechnique devaa cvidemment etre suivie de pres. Selon
Les nenseignements Les plus rcents obtenus a ce sujet, il
semble que Les colits unitamires anticipss ne soient pas t&oﬁ_
faciles a evaluern avec précision et que de plus ces mémes
colts diminuent considérablement avec L'accroissement des
dimensions des projets. 1L y a done Lieu de 4'attendre @ ce
qu' AL 4'écoule quezqueé'annéeb avant que Le procédé n'attei-

~ gne de facon négulidre Les projets d'importance minewre. Pour
cette naison, A y awrait probablLement avantage & imaginenr

des methodes moins codteuses et qui, pour plusieurs années
encore, demewrenont peuz-@tne Les seules accessibles surn Les

- projets de faibles dimensions.  ELLes powviaient notamment
s'avernen avantageuses dans Les négions pauvres en matériaux
granmlaires. Paumi ces mithodes potentielles on peut mention-
nest: ‘

al  la Acaﬂ&ﬁiéaiion et Le concassage (grosseun maximun de
1 pb. environ) du revétement existant powr Le né-utilisen
ensuite comme fondation Aupénieu&e. Des essais sructueux
en ce domaine ont €t exéeutés ces dernilhes annges en On-
tario. 1L ne serait pas du tout swiprenant en outre qu'un
£el matériau s0it de qualite supériewre a La px;e)vw. concas-
s2e et qu'il rende donc possible une réduction de L'épais-
seurn de La chaussée, notamment au niveau du revétement bi-

T tumineux.

b) La scarification et Le conc@éage du'_ revetement fel qu'il
a et mentionn€ plus haut mais posé surn La route & £'aide
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d'une usine automotrnice (moto-paver) en ayant soin
d'ajouter au produit du concws/.sage' un faible pou/zceh-—
tage (probablement 13 @ 23) d'un diluant du bitume
(Rénosdne, huwiles usces, etec.) additionne ou non de -
- bitume Liquide (cut back). Cet ajout ne viserait
qu'd raviven L'ancien bitume et & assurer une meilleu~
ne cohlsion des panticules entre elles aprds compacta-
- ge sun La noute.

Centaines des idées avancdes plus haut en swriprendront
peut-ethe quelques-uns. La plupart des mocedu\memannu ne sont
cependant pas viaiment nouveaux de sonte que Les eugence/.» pertinen-
“tes @ chacun sont bien connues. Ce que nous avons voulu démontren
c'est qu' il neste nelativement peu @ pMcou/wL pouwr que Lesdits pro-
cedes puwissent &tre admis comme methodes courantes de comstruction
noutidre. Ced nouvelles méthodes constitueraient autant de sofutions

aux nombreux pnobiieme/s qui se po».sen/t Lers de La /zeac&zsa,twn de che)u.s -

projels noutiens.

Parallelement a £' uz,z‘/wduc/twn de ces nouveaux p/wcede/s
nows Aomme/.» d'avis que Le ministére devhait donénavant apporter une -
atlention plus soutenue aux colts pertinents a chaque solution prévi-
s4ble, de facon d ce que Ee chou ﬁmw@ se 5a/5»se a Lumiere d'une etu—
de Cconomique sérnieuse.

- Piernrne DeMontigny, 4ing. M. Sc. _
Chef de La Division des Structures
~ de Chaussées
Senvice des Sols.

- Juillet 1976,
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