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- Lineuguralion d'une roule forestidre au Camebodge
(Sale Dar), V'ne grande jile o 86 célébrée a eefle oeeasion,
Sur le tiew des réjounissunces la roule a &é dlargie considérg
blement pour permellre son défiié speclaculuire. Au fiva de
couper avec des ciseaur le ruban fermant symboliquement o
roule jusquia sun ouverture officielle. on o wmené des dié-
phants qui poussent une yrosse bitle de bois placée en truvers
de I chaussée. ANSSUBL apres on assisle au défilé des caminng
grumiers fravailland duns la réyion avancent par rangees de
guafre of clussés por Mrgies.

Phioio Allonard.
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BESUMI

Duns le précédent numére de notre Revue, nous avons exposé les conditions générales que devrail remplir une roule fores-

tiere pour donner salisfaction.

On frounera, dans ce qui pa suivre, les caracléristiques des chaussées & adopler, ainsi que des renseignements pratiques sur
les moyens permetiant de les conslruire el de les entrefenir apee le minimum de dépenses,

FOREST ROADS IN TROPICAL AREAS

SUMMARY

The preceeding edition of this periodical fius given an account of the primary requirements which should de mel (n order
that « forest rowd muy answer satisfaclorily the purpose. In the following article, ¢ deseriplion is given of the feclures which should
be adopled for sueh roads, logether with practical information eoncerning the adequate methods necessary for their construction and

maintenance ol lhe lowest possible cost,

LOS CAMINOS FORESTALEE EN LAS AREAS TROPICALES

RESUMEN

Hemos expuesto en la precedenle edicion de nuestro periodico lus condiciones generales que [ienen que ser eamplidus por los
camines forestales pure dar satisfaccion. Dumos, en el siguiente caracleristicos aconsejables para tules camninos, asi comeo informres
practicos referenle a los medios permitiendo edificarlos y mantenerlos con gastos minimos.

CARACTERISTIQUES CHIFFREES

Pour obtenir une bonne efficacité du ruissel-
lement, ¢t pour que les orniéres ne marquent pas
en profondeur, il faut une forme comportiant des
pentes, assez prononcées, Pour une chaussée de
4 m de large, une hauteur de 20 cm a 30 ¢m au
milieu cst mécessaire.

On adople un chiffre se rapprochant plus ou
moins du maximum ou du minimum, suivant
que le sol est plus ou moins dur, que 'on accepte
de rouler plus ou meins lentement, que T'on fera
plus ou moins souvent des réfections au molor-
grader, ef que la circulation des camions chargés
sera plus ou moins intense dans la périnde qui
suivra immédiatement 'achévement de la route.

Ce chifire de 20 c¢m 4 30 ¢cm de haut correspond
a 109, a 15 9% pour les pentes des deux plans de
la forme en toit, Ces chifires sont élevés, et sur
une telle chaussée la circulation est difficile au
début ; mais aprés une premiére saison des pluies,
ot aprés un certain temps de circulation, la forme
s'aplatit et le sommet descend jusqu’a une haun-
teur de 15 em & 20 ¢m.
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DE LA FORME A ADOPTER

Quoi qu’il en soit, sauf lorsque la forme sc sera
abaissée considérablement, une route ¢tablie sui-
vant ces caractéristiques, me sera jamais une
route permettant d’aller vite; mais ce n’est pas
ce que Pon cherche ici. 11 arrivera aussi, quelque-
fois, que lorsque trop de camions chargés auront
passé sur la route avant qu’elle soit bien tassée
par unc saison des pluies, la créte centrale de la
chaussée soit de plus en plus surélevée par rap-
port aux chemins de roulement ou a4 1’ « orniére »
qu’ils ont formée, Si les circonstances ne se pré-
tent pas 4 une réfection de la forme au motor-
grader, la chaussée sera difficilemenl praticable
aux voitures de tourisme basses sur leurs roues.
Dans la pratique d’ailleurs, cet inconvénient n’est
pas bien grave, car sur les routes d’exploitation
forestiére Lropicale, on ne se sert pas de voitures
basses.

Les mémes pentes de 109 a 159 devraient
étre adoptées pour la forme en dévers, Mais en
raison de la longueur du ruissellement, il ¥ a in-
térét 4 réduire ces chiffres 4 8 9,-10"%,.




LA POSITION DE LA FORME PAR RAPPORT AU TERRAIN ENVIRONNANT
FAUT-IL DES FOSSES ?

Si 'on se donne la peine d’établir une forme
telle que celles que nous venons de définir (forme
bombée, ou forme en toit, ou forme en dévers),
c’est pour que l'cau des pluies ne séjourne pas
sur la chaussée, et s'éeoule vers Vextérienr. Mais
il faut que, lorsqu’elle arrive en bordure de la
chaussée, cette ecau s'évacue. Pour cela, le meil-
leur moyen est de surélever la formie de la chaussée
par rapport au terrain cnvironnant, c’est-d-dire
que la forme doit étre en remblai.

Pour que la chaussée se trouve dans les condi-
tion optima de stabilité, il faudrait méme qu’elle
soit entiérement établie sur une plate-forme, elle-
méme en léger remblai, qui sort aussi d'une lar-
geur dépassant de plusieurs metres la largeur
utile de 1a chaussée, et bordée de deux lossés d'as-
sainissement dont le creusement fournira la terre
du remblai que constitue cette plate-forme. Clesl
d’ailleurs ainsi que l'on procéde pour les routes
d’intérét général 4 grand irafic.

Nous pouvons citer comme exemple du mi-
nimum adopté pour les routes & grand trafic, le
type de plateforme suivant, 2 laquelle nous don-
nerons le nom de Type A.

— Largeur de la forme: 8 m.

— Fossés 1 2 m de large chaecun. Profondeur:
0 m, 80.

— Largeur totale i dessoucher : 12 nt,

— Pour faire la forme de § m de large, uti-
lisation de toute la terre extraite des fossés,

Pour consiruire une chaussée de ce type, 1
faut d’abord un dessouchage de 12 m. de large,
puis l'ouverture des fossés a langledozer ou au
gros motorgrader (d’an moins 90 HP), el terminer
par la régularisation de la forme au motorgrader.

11 va sans dire qu’il n’y a que
des avantages 4 ce qu'une route
soit établie suivant de teiles ca-
ractéristiques. Mais dans la plu-
part des cas,les dépenses a envi-
sager seront hors de proportion

Roule en lerrain {rés sablonneux. Au
confraire de ce qui se passe en lerrain
confenant une ptus yrande proportion
d’urgile la chaussée plate es{ fel la
meilleure.

Exploitufion COFORIC, au Moyen
Congo.

I'hoto Allouard,

avec les services 4 attendre d'une roule forestiére,
On peut toutefois concevoir une série de types de
plateformes el de chaussées e prix dégressifs,
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dont la solidité sera, dans unc certaine mesure,
maoins assurée pour les Lypes les plus économiques,
mais en le restant cependant 4 an degré trés ac-
ceptable pour des routes foresticres.

Dans ce qui va suivre nous admetlrons que la
route n’est pas a flane de eoteau et que Fon ne
s¢ lrouve pas dans un bas-fond ni en terrain
inondable, car dans c¢¢ cas, Ja plateforime doit
étre ¢tablie en remblai suffisamment élevé pour
que le probléme de Uécoulement des caux de pluie
ne s¢ pose pas,

I’tdée 4 appliquer, pour obtenir des types de
plateformes moins colteuses que celle des routes
4 gramdd trafic, esl la suppression des fossés non
indispensables, en considérant, d’une part que
Iévacualion de 1eau de pluic, ne nécessite pas
toujours impérativement des fossés, d’autre part
que cette ¢vacuation peut souvent étre suffisam-
ment assurée grace au fait que la forme est en
remblai par rapport au terrain environnant. lien
entendu, la situalion est différente si la route est
ouverte a flanc de coleau, ou méme simplement,
si elle longe un ferrain en pente comportant un
ruissellement vers la chaussée. Dans c¢e cas, il
faudra ¢vacuer ce ruisseflement par un fossé el
des ponceaux sous la route.




A noter toutefois que lorsqu’on se irouve en
forét densce, le ruissellement superficiel, méme
sur des pentes appréeiables, esl plus reduit quien
terrain découvert, en raison de l'action retarda-
trice gque erée I'é¢tat boisé. Cest Ja un avantage
appreéciable que nous avons déja signalé plus haut,
et qui diminue Ia nécessité de construire des fossés,

Voicl quelques types de chaussées économiques :
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Chaussée type B

Chaussée type B :
- Plateforme de 8 m de large.

— Fossés de 1 m 50 de large chacun.

-— Profondeur: 0 m 60.

- - Largeur totale du dessouchage: 11 m.

— Utilisation des déblais pour "¢tablissement
d'une forme en toit de 6 m de large.

Ce type de chaussée n'est guére moins cofiteux
que le type A, el n'est & recommander que dans
des cas assez rares. Cependanl, il évite d’avoir A
effectuer un dessouchage trés solgné sur une lar-
geur de 1 m de part et d’autre de la chaussée,
soit une économie de 2 m de dessouchage en tout.

Chaussée type G :

—- Plateforme de 6 m de large.

— Dessouchage sur 6 m de large,

— Pas de fossés.

— La plateforme de la chaussée est obtenue
en prenant de la terre au bulldezer dans des
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chambres d’emprunt situées de part ct d'autre
de la chaussée, & au moins 2 m de¢ celle-ci, en
choisissant des emplacements ott cetle exlraction
cst facile.

Ce type de chaussée est certainement le plus
intéressant pour les routes forestiéres devant
supporter un certain trafic, et le type D (décrit
ci-aprés), de 4 m de large est suffisant lorsqu’il
faut serrer de plus prés les prix de revient :
Dans ces deux types de chaussées {Lypes C el D),
la largeur 4 dessoucher n’est pas considérable ;
les prises de terre au bulldozer peuvent se faire en
choisissant les emplacements oli cette extraction
n'est pas géncée par les arbres de la forét envi-
ronnante, Le bulldozer améne la terre en las sur
la chaussée, qu’il transforme grossiérement en un

33

cordon conlinu. Celui-ci est ensuite épandu et mis
en forme au motorgrader, avee les pentes voulues
vers Pextérieur. Pour ee travail, relativement
facile, un molorgrader du modéle léger est suffi-
sant.

Chaussée type D :

Méntes caractéristiques que le type C, mais en
réduisant 4 4 m ou méme 3, m 30, la largeur dela
chausséc.

thambre ou mains ) Qu MoIs oy
d‘emprunl'll: Sm :1[: 4m ‘_-'r Sm :"d'e?-nn;)r':il’

WWWWWW
205 30 tm /

Choussee fype y/y

Ce type de chaussée est tres suffisant pour la
plupart des exploitations forestidres n’employant
pas des grumiers de plus de 10 t. Si les grumiers
sonl de 10 t-20 t, il peul v avoir avantage a por-
fer & 5 metres la largeur de la chaussée.

Chaussée type E :

- Forme de 4 m de large.
— Dessouchage sur 8 m de large, débordant
fa chausscée sur 2 m de part et d’autre.
— Laterre servant a I'établissement de la plate-
forme est prise an molorgrader sur les deux cdtés
dessouchés, puis mise en forme.

Ce type de chaussée, qui présente l'avantage
de pouvoir étre réalisé, et ultérieurement entretenu,
uniquement au motorgrader, a pour inconve-
nient que, sur 8 m de dessouchage, il n'y a

que 4 m d’utilisés a ¢tablir la partie de la forme

Choussée type £

s¢ trouvant au-dessus du niveau du sol naturel.
Les bandes de 2 m situdes de part et d’autre sont
en contrebas, et il n’est pas cerlain que les eaux
de pluie n’y séjournent pas, ee qui peut étre ga-
nant, tout au moins pour se croiser,

Dans la pratique, cet inconvénient est atténné
par la porosilé du sol foreslier. Mais il n’en reste
pas moins qu’en raison du gros tfravail de dessou-
chage que nécessite I'emploi exclusif du motor-
grader pour la confection de la forme, ce type de
chaussée n'est avantageux que pour des zoncs
faiblement boisées, ou en terrain nu.




FAUT.IL EFFECTUER UN ROULAGE DE LA CHAUSSEE ?

Lorsqu’on vient d’achever la mise en forme de
ia chaussée, que ce soit au motorgrader ou a la
main, on s'est contenté de mettre en place de la
terre meuble. Pour qu'elle remplisse, au point
de vue du ruissellement et de son propre durcis-
sement le rdle que nous venons de définir, il faut
qu’elle soit tassée, et si possible corroyde.

Un certain tassement se produit de toute fagon
deés qu'il pleut, mais outre que ce lassement peut
sc¢ faire attendre longtemps, il n’est pas toujours
assez marqué pour obtenir le renforcemenl op-
timum de la crodte de résistance. Le passage
d’un rouleau est indiscutahlement d’'une grande
utilité. Pour qu’il soit le plus efficace, ce roulage
doit étre effectué aussi peu de temps que possible
aprés que la forme a été mise en place, avant que
la terre qui la constitue ait commencé a se des-
secher et a perdre le pouvoir de s’agglomérer. Le
meilleur rouleau est indiscutablement le rouleau
4 pneus. Il existe des rouleaux & pneus assez Ié-
gers, pouvant ¢tre remorqués par des tracteurs
tels que le « Latil ».

Cependant, dans la pratique, les routes fores-
tiéres ne justifient pas toujours l'ulilisation d’un
rouleau a4 pneus. Mais chacun sait que la circula-
tion des wvéhicules légers constitue un excellent
roulage, tout au moins en ce qui concerne la par-
tie de la chaussée que parcourent les iraces de leur
passage. Si I'on ne peut pas effecluer un travail
au rouleaun, il W’y a done que des avanlages A
faire passer, aussitdt aprés la construcltion de la
forme, des vchicules tels que Jeeps, camions lé-
gers de ravilaillement, cte...

Mais si Fon ne prend pas de précaulions spé-
ciales, seules les bandes de roulement seront tas-
sc¢es, 11 faut alors rccommander aux chaulfleurs
de véhicules de s’efforcer de ne pas se maintenir
constamment au milien de la chaussée, ¢t de cou-
vrir, des traces de leurs passages répélés, la plus
grande partic de sa largeur.

Ensuite, pour parachever ce travail, il ¥ a avan-
tage & continuer pendant quelques semaines a
répartir sur toute la largeur de la chaussée les
traces du passage des véhicules, en s’aidant du
procédé des rondins posés en lravers et périodi-
quement  déplaeés, que nous avens déerit plus
haul.

L’ACTION DE L'EAU
SUR UNE ROUTE EN PENTE

Lorsque le tracé d’une route, au lieu d’étre en
plat, présente une penle montante ou descen-
dante, cette pente interviendra dans l'aclion des
eaux de plutes sur la routce.

1* Dans le cas d’une chaussée a forme
plate, le¢ ruissellement se produira purement et

simplement dans le sens de la route elle-méme, et
si sur cette chausséc existent des orniéres, méme
imperceptibles, 'eau va s'écouler en les suivant
dans le sens de la pente. Sa vitesse va aller peu
A peu en s'accélérant, el aura une action érosive
qui, rapidement, creusera les orniéres de plus en
plus profondément. Cette action c¢rosive esl d’une
intensité variable suivant les types de sols el sui-
vant la pente, mais elle commence généralement
a4 apparaitre deés que la pente atteint 2 9%,. Sur
des pentes dépassant 79 elle est trés aclive, au
point de transformer cn peu de temps l'orniére
en véritable tranchée, pour peu que le sol ne soit
pas spécialement résistant,

Clest 14 le principal inconvénient des routes a

Orniéres

Action de [U'érosion sur une roule en penle aver forme
plaie. L'eau de pluie se rassemble dans les orniéres puis par-
court celles-ci en créanf une frosion inlense.
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forme plate; c’est d’ailleurs celui que nous avons
déja signalé, ct que dans les pays tropicaux cha-
cun cst habitué¢ a obscrver, en saison des pluies,
sur toules les pistes dés qu’elles présentent une
pente un peu forte. Chaque année, on répare alors
la route en bouchant 1’orni¢re-tranchée, mais 2
chaque nouvelle saison des pluies, 'orniére se
creuse a nouveai,

On cherche parfois a améliorer la situation en
bouchant lorniére avec des pierres cassées. 1l
en résulle en effet une amélioration immeédiale
el la possibilité de « passer », car les pneus des
véhicules s’accrochent mieux sur des cailloux que
sur de la terre. Mais, s’il n'a pas ¢té mélangé a
une maliere d’agrégation el cylindré au rouleau
{cc que dans la pratique Von ne fait jamais cn
pareil cas), le cordon de cailloux placé dans le
lit de Pornitre se comporte en réalité comme un
drain, canalisant la circulation de l'eau, au lieu
de la supprimer, el cette cau conlinue a appro-
fondir. L’amélioration colileuse que représente
la mise en place des cailloux est done assez illu-
soire. Elle n’a guere «(’autre effet que de permetlre

D
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———m o 3 Direction que prendrattle russsalemen

$i lo route netait pas en pente

—p Direction gue prend /e ruissdlement
Swur lo rowte’ en pente.

Action de Pirosion sur une roale en penle
a forme de loil.
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en saison des pluies, de conlinuer a « passer »,
pendant plus longtemps,mnais ee n'esl pas 1a unce
réparation stable.

En fait, la seule solution est de donner a la
route une forme bombée ou en toit, d’autant plus
accentuée que la pente de la route est plus forte,

29 Dans le cas d'une chaussée pourvue d’une
forme assurant I’écoulement de 1’eau.

Examinons en effet ce que devient, dans ce cas,
le ruissellement :

Le ruissellement qui, sur une route bombde
mais sans pente, se fait vers 'extérieur de la chaus-
s¢e dans une dircetion perpendiculaire 4 Vaxe de
Ia route, prend, dans le cas d’une route en penle,
unc direction oblique mais il continue & sc faire
vers lUextérieur. L'écoulement de T'eau continue
done & étre assuré, el sa direclion est, par rapport
a4 I'axe de Ia route, d’autant plus oblique que la
pente de la route est plus forte.

Cependanl, ¢n méme temps que le trajet d’écou- .
Iement va s’allonger de plus en plus, les ruisselcts
vonl prendre une vitesse accélérée et leur action
érosive commencera 4 se manifesler quand leurs
lits s’approfondirent, d’ott unc détérioration de
Ia chaussce. Cependant, dans la pratique, cet
inconvénient n'est géncéralement pas grave, car la
répartition des eaux pluviales en de nombreux
petits ruissclets limitera les dégats ; Cautant plus
que leur direction oblique les remd moins génants
pour Ja cireulation que s’ils s’écoulaient perpen-
diculairement a I'axe de la route. On constatera
lout au plus que la chaussée deviendra moins
roulante. D’ailleurs tant que la pente de la route
n’excédera pas 89, les ruissclets resteront peu
profonds, méme en sol relativement peu résistant.

Lorsque la route est pourvue d'unc forme en
dévers, au lien d’'une forme en toit, la longueur
des ruissclets cst doublée, et par suite aussi leur
action érosive. Dans les routes en pente, la forme
cn dévers produit done, en saison des pluies unc
chaussée comportant de nombreux petits ecassis
qui la rendront moins roulante, sans toutefois
devenir génants au point de risquer de fatiguer
gravement les camions de transport de hois.

A noter que la forme en dévers n’étant avan-
tageuse que pour des routes a flanc de coteau, ct
celles-ci se Lrouvant presque toujours en terrain
relativement solide, Faction érosive «des ruisselets
n'y sera pas trés vive, el les détériorations de la
chaussée seront limitées,

Ou iront les eaux pluviales aprés s’étre écou-
lées A l'extérieur de la chaussée, dans le cas
d’une route en pente ?

Lorsque le terrain naturel est friable, on peut
craindre que Peau de ruissellement, s’éeoulant
de chaque cdlé de la forme, n’arrive a créer deux
ruisseaux courant dans le sens de la pente, en
bordure de la chaussée. Ces ruisseauX provoque-
ront alors une érosion rapide de la forme, ce qui
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Les résultats de Uérosion sur une chaussée & forme plate © lorsque sur de fetles chaussées exislent des orniéres,
méme peu marquées, Pean s’y rassemble el les suil en deégradunt la roule
@ une vitesse qui peul étre rapide dans certuins sols (Roule de Berranine & Madagascar).

créera deux tranchées qui rendront la circulation
difficile (et surtout les croisemenis) ct seront un
risque d’¢houlements.

On peut éviter ces inconvénients en décidant,
dés gque la pente devient trop forte, et si I'¢tat
de friabilité du tlerrain cnvironnant, le justifie
d’élargir si c’est nécessaire, la chaussée d’au

moins 1 m 50 de chaque c¢6té, ¢t en conservant
hoces Clargissements des pentes de la chausscée
vers Uextéricur. Lulilité de ces lravaux est d’au-
Lanl pilus marquée que la route est plus c¢n
pente. On arrivera ainsi, pew 4 peu, & ce que se
créent d’eux-mémes de chaque cd4té de la route,
les deux fossés d’écoulement qu’il aurait fallu
construire & 'avance.

ACTION DE L'EAU SUR UNE ROUTE A FLANC DE COTEAU

Dans ce cas, I’¢évacuation de Peau & Vextéricur
de la roule ne pourra se faire que d'un coté (le
¢Oté « vallée »), puisque de Pautre coté il ¥ a la
« montagne » DDu colé « monlagne » il faudra
d’abord rassembler les eaux dans un fossé, et ces
eaux, de loin en loin, devront étre ¢vacuées cdté

« vallée », en traversant la chaussée sous de petitls
ponceaux, placés de préférence aux points de
changement de pente. Nous nous relrouvons ici,
en partie, dans le cas préeédent, car pratique-
ment, une route a flane de coleau esl presque
toujours en pente,
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Chaussée proprement dite
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forme en Foit avec foise

la chaussée est formée
de terrains en remblai,
dont le tassement Lend
A aceentuer la pente du
dévers. Mais en pra-
tique cet inconvénient
se¢ manifeste assez peu,
car la pente du dévers
est faible, et en ce qui
concerne les tassements
du remblai, il faut de
toute fagon s’attendre &
étre obligé de réfection-
ner cclui-ci aprés chaque

. Cole

1
montagne

\]
“vallde ¥ C’ofe“mon}agne ”

L’écoulement des caux ¢dté « vallée » ne sou-
levera aucune difficulté et s'effectuera réguliére-
ment. CHté « montagne », le fossé se creusera de
lui-méme, mais si V'on veut qu'il ne devicnne pas
génant, il faudra élargir la chaussée d’au moins
1 m ou 1 m 50, Cette régle
a d’ailleurs déja été énon-
cee précédemment 4 propos
de la largear & adopler
pour la chaussée. Nous en
voyons jci unc des raisons
prinecipales, s’ajoutant &
T'utilité de Vélargissement
pour faciliter les croise-
ments.

Quoi qu’il cn soit cepen-
dant, la solulion la plus
¢conomique pour une route
& flanc de cateau, est celle
de Ja forme en dévers,
puisqu’elle supprime la né-
cessité du fossé ¢Hté « mon-
tagne » ct 'élargissement
qui en résulte. On peut
craindre que le dévers en pente vers lextéricur
présente quelques dangers pour les véhicules, car
la pente pourrait les faire glisser de ce ¢dté, danger
augmenté par le fait que la partie extérieure de

saison des pluies, pen-
dant quelques années,
Ce n’est qu'en terrain trés glissant que lon
risque d’étre géné par la pente du dévers, 11 faut
alors revenir a la forme en toit.
Il n’en reste pas moins que la forme en dévers
n'assure pas la méme séeurité de circulation quune

Forme en dévers

Tes deux Lypes de forme ¢ odaptent pour
une chaussée a Hone de cotecu.

forme bombée ocu en toit, avee fossé cdté mon-
tagne. C'est cette derniére solution qui devra étre
adoptée pour toutes les roules appelées & durer,
ou & supporter un trafic important,

ENTRETIEN DE LA CHAUSSEE

Une route consiruite suivant tous les principes
que nous venons d’¢énoncer depuis le début de
cette étude, peut « tenir » fort longtemps sans en-
tretien, ou plutdt, la périedicité des entretiens
sera uniquement fonction des services que l'on
aura a demander i la route, plutét que des intem-
péries. J'ai personncllement vu des exemples de
routes forestieres ayant tenu 5 ans & une cireu-
lation de véhicules légers, sans élre enlretenues.
Elles étaient cependant en climat humide, et com-
portatent des passages en sols glaiseux,
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Cependant, il est inévitable qu’a Pusage, el
avec le temps, la chaussée arrive & se détériorer,
soit parce que la forme s’abaisse 4 la longue sous
I'action des pluies, soit parce que divers végétaux
(herbes, rejets, ete...) ont apparu sur la chaussée
créant des irrégularités dans le ruissellement, soit,
surtoul parce quc Paction prolongée de la circu-
lation des camions chargés finit par créer des or-
niéres qui vont en s’approfondissant.

Le travail d’entretien ou de réfection de la chaus-
sée eomprendra donc :




-— la suppression de la végétalion
avant envahi la chaussée

— et surtout, la réfection de la forime
pour la ramener 4 son gabarit initial,

Ces deux phases du travail peuvent
étre effecludées a4 la main. Dans ce
cas, pour que les travailleurs aient une
notion suffisamment nette de la forme
a donner a la chaussée, il sera hon de
mettre entre leurs mains un gabarit en
planches qui la reproduira exactement.

Mais pour cc genre d’ouvrage, le
travail 4 la main présente beaucoup
d’inconvénients @ pour avoir de hons
résultats il faul une main-d’ceuvre de
haute qualité qu'il est diflicile de
trouver ; de plus, la surveillance est
peu commode car le rendement par
homme n’est pas constant. Aujourd’hui,
on tend de plus en plus & effectuer
au motorgrader ce travail délicat,
Le motorgrader peut le réaliser trés
rapidement, et avec un degré de régu-
larité qu’il est difficile d’obtenir & la
main. Dans ce cas, I'on n’hésite plus a
remettre la chaussée en forme chaque
fois qu’elle en a besoln, et cela permet
d’avoir unc route constamment en hon
état.

Assez souvent, la réfeclion d’une
forme nécessitera de nouveaux apports
de terre sur la chaussée, pour remplacer
laterre quia été enlevée par les pluies.
Si on est motorisé ces nouveaux apports
de terre doivent étre faits par Jes mémes engins
que ceux ayant servi a la consiruction de la roule :
motorgrader ou bulldozer. Cela entrainera quel-
quefois I"immeobilisation d’un tracteur a chenilles
pour déplacer des cubages peu importants de terre.
Nous nous trouvons la dans un cas ol un petit
tracteur (50 HP par exemple) scrait suffisant ot
éviterait I'immobilisation d'un gres. On apercoit
également ici un avantage relatif pour la chaussée
type I¥, dans laquelle, le motorgrader suffit pour
effectuer les reprises de ferre, sans aveir besoin
d’un  bulidozer.

En outre, autant que possible, les réfections
de forme ne doivent pas étre faites & n’importe
guel moment de 'année, surtout sil’on doit main-
tenir une certaine circulation. Pendant les pluies
la ferre ramende sur la chaussée se transforme en
boue avec la circulation, ct §’il fait trop sec, elle
se transformc en poussiére. Les meilleures époques
pour effectuer le travail sont celles oQ les pluics
sont peu fréquentes ct ol la terre est suffisamment
seche pour ne pas se transformer en boue, mais
conserve cependant assez d’humidité pour rester
plastique et faire prise. Ces épogques sont le dé-

Photo Allouard.

Un fossé de gorde construil en amont d'une route pour le protéger contre les

eaux de ruissellement provenant d’un terrain en pende. Une drosion trés uetive
s’esl produife dans le Ll de ce fossé muais 870 w'avaif pus existé, lu chaussée
atrail 666 emporlée. On voif wussi & quel point (1 est alile que le fossé ne soil
pas placé frés prés de lu chuussde (Roule situde dans la Région de Navasha
an Kenia).

but de Ta saison seche et le débul de Ia saison
des pluies,

Ces peériodes de meilleure utilisation des molor-
graders sont assez courtes ; elles représentent au
maximum un mois et demi dans lannée ; cela
n exclut pas que le motorgrader puisse étre em-
ployé a d’autres moments, netamment pour faire
les formes des routes neuves, Mais ce sont, malgré
tout, les travaux d’entretien qui restent la prin-
cipale utilisation du motorgrader. Ces travaux se
siluant sur de trés courles périodes, it est difficile
d’envisager de faire partager un motorgrader par
plusieurs petits exploitants, idée qui serail cepen-
danl tentante afin d’essaver d’oblenir un plein
‘emploi de cet engin.

Pour les travaux d’entretien des routes tels que
nous venons de les définir, aussi bien pour leur cons-
truction, il suffit de motorgraders légers, d’une
puissance de 300 4 50 HP (1). Le travail le plus fa-
tigant qui leur sera demand¢é esl, en effet, celul
‘des réfeclions de forme, qui doivent normalement
étre faites 4 des époques ot la Llerre n'est pas

(1} Dans le prochain numéro de notre Pevue, noug ferons
paraitre une étude sur les différents motorgraders que 'on
trouve actuellement sur Ie marché.
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dure. Toutefois, il est bon de savoir que les mo-
torgraders légers sont également ulilisables pour
faire le méme travail Torsque les routes sont dures :
il suffit alors d’cn régler la lame pour wWenlever i
chaque passage qu'unc pelite pellicule de terre.

Des motorgraders puissants (90-100 HP) ne sont
nécessaires que si on Ieur demande, non sculement
I’entretien des chaussées et, pour leur construction,
la misc en forme des terres préparées, mais d’ouvrir
Tes fossés et de faire les gros travaux de nivellement

de la plateforme. Cest parce gqu’on a quelquefois
voulu demander un travail de ce genre aux petits
motorgraders, que Pon a (té amené a cstimer a
tort que seul le modéle puissanl était utilisable en
pays tropical. Nous estimons au contraire que,
pour les besoins des routes forestiéres, les modeles
légers sont trés suffisants, et sont particuliecrement
intéressants par leur prix, qui n’est guére plus
élevé que celul de deux camions ordinaires de
3T.

COMMENT ASSURER, EN SAISON DES PLUIES,
LA CIRCULATION SUR LES EPIS DES ROUTES SECONDAIRES ?

En forét pauvre, les extrémités des routes secon-
daires ¢t les ¢pls desservant de petits pares de Tas-
semblement de billes ne peuvent justifier de grosses
dépenses, en raison du faible tonnage de bois sur
lesquels il faut les amortir.

Méme si I’on se limite 2 la forme du type E, la
moins coliteuse de nos types de chaussées, la dé-
pense nwest pas toujours rentable, alors qu’on
arrive toujours a faire, de ces trongons de routes
seccondaires, des chaussées plates sommairement
¢lablies, qui suffisent pour la pleine saison séche.
Mais il en va différemment aux quelqgues moments
« praticables » de la saison des pluies ; les routes
principales el les débuts des routes secondaires
seront encore praticables, parce que leur forme
aura été établie asseZ 4 U'avance et que leur sol sera
bien tassé, tandis que les extrémités de ces mémes
routes secondaires ainsi que les ¢pis desservant les
pares de rassemblement, seront déja Impraticables.

Le probléme se pose donc de savoir comment,
lors des jours « praticables » de saison des pluics,
on pourra faire franchir aux bois les quelques cen-
taines de métres ou les quelques kilométres qui
- leur manquent pour atteindre la route en bon état.
Ce probléme est important. car il se rapporte 4 la
plus grande partie du front de I'cxploitation. On
cst amené a4 penser i divers genres de solutions ;
trouver un type de camion ou de tracteur & pneus
trés puissant, apte a franchir la zone difficile ;
faire tircr des remorgues a 4 roues par des tracteurs
4 chenilles puis sur la bonne route par des tracteurs
routicers, ete...

A mon avis, dans I'¢tat actuel du matériel exis-
tant normalement sur le marché, la meilleure so-
lution est d’éluder le probléme, par exemple par
un des procédés suivants :

— Réserver pour Ia saison des pluies toules les
zones situdes & 1 km de part et d’autre (et méme

a1 km,%) des routes praticables (roules principales
et deébut des routes secorulaires),

— Si ce n'est pas suffisant, réserver pour la
saison des pluies les zones du fronl de 'exploita-
tion qui se trouvent en terrain solide (terrain gra-
villonneux ou sablonneux).

—— Nc pas trop s’obstiner 4 sortir les bois en
saison des pluies en cas de difficultés majeures,
car c¢’est toujours Lrés coliteux.

S’'il faut absolument sertir ces bois (cas d’une
scierie n’avant pas les moyens de se constituer des
stocks), s’organiser pour faire &4 I'avance, ct avce
une forme convenable, les trongons extrémes des
routes secondairves, afin que la terre s'y tassc.

— Si I'on préfére employer une solution basée
sur 'emploi d’un matéricl approprié, on peut es-
sayer de Lirer parti des idées suivantes ; camion sc
halant avec son treuil A7 ; tracteur halant une
remorque avee son treuil 4 béche; emploi de re-
morques & chenilles Athey pour franchir la partie
difficile en vue de procéder ensuite & une rupture
de charge ; emploi de « Jungle-tracks » ou chenilles
amovibles pouvant se placer autour des pneus des
camions a double essicu-moteur 4 'R, et les trans-
formaunt ainsi en « half-tracks ».

EMPIERREMENT OU GRAVILLONNAGE DE LA CHAUSSEE

Quoique le domaine de la route forestidre soit

essenticllement celui ¢e la route en lerre, on peut
parfois élre amené a consicdérer coinime remnlable
d’engager des frais relativement élevés pour réa-
liser des revétements permanents, susceptibles de
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rendre certains parcours praticables en toutes
saisons aux camions chargés. Ce besoin pourra se
manifester, c¢n parlicwlier, pour des reutes prin-
cipales, ou encore, dans le cas de routes seccondaires
établies en grande partie sur des terrains solides,
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mals dont il suffit d’améliorer certains courts iron-
¢ons (remblais sur des bas-fonds, passages en mau-
vais terrain, cte..) pour les rendre praticables en
toutes saisons.

1o Revétement en pierres concassées : (’est
celui que les Frangais sont souvent tentés d’adop-
ter, parce qu’ils connaissent le macadam des routes
de la Métropole, ¢t parce que l'on est amené a
penser qu'un lit de pierres recouvrant une chaussée
boueuse en supprimera les inconvénients,

En réalité, établiv une chaussée en pierres con-
cassées, du genrc macadam (avee ou sans asphal-
tage complémentaire), doit se faire suivant des
techniques bien précises, dont les Services des
Travaux Publics possédent Pexpérience, et dont
les principaux stades sont les suivants :

La pierre doit étre concassée en ¢lémenls de
3 4 7 cm de diameétre. Elle doil étre épandue sur
la route en couches continues d’au moins 10 a
12 em d’épaisseur. La chaussée doit avoir été bien
égalisée, et si possible eylindrée 2 sec au préalable,
aprés avoir été pourvue d’une plateforme et de
fossés assurant le maximum de séeurité, ainsi que

d’une forme beaucoup moins bombée que celle des
routes en lerre. Apres 'épandage de la pierre, il
est indispensable e procéder & un cylindrage trés
soigné de la chaussée, avee des rouleaux de 5 a
13 tonnes, suivant le degré de dureté et la dimen-
sion de la pierre employée.

On doit retenir de tout cela qu'un empicrrement
de ce type est un procédé qui ne peut étre appliqué
particllement, qui d¢emande @d’importantes quan-
tités de pierres concassées, ¢l qui exige d’une fagon
absolument impérative un cylindrage trés soigné.

Le revétement en pierres concassées, ¢n raison
de son prix éleveé, est done un procédé qui ne
renire gueére dans le cadre de ce qui convient aux
routes forestiéres, On «oit aussi retenir que teul
cffort d’amélioration d’une route en terre par des
épandages sommaires de pierres concassées cst
cofiteux ¢t peu efficace, en comparaison des résul-
tats que I'on peut attendre de procédés beaucoup
micux appropriés, tels que Vépandage de gravillon,

28 Le revétement en laterite rocheuse s'cl-
fectue sensiblement dans Ies mémes conditions
que le précédent, au point de vue de sa mise en

29
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30 Le revétement en gravillon de
latérite cst de beaucoup le plus intéressant
pour les routes forestitres. 11 consiste a
extraire du gravillon de latérite (ou un
autre gravillon), d’une carriére choisie
e A proximité de la route, & I'épandre en
couches sur la chaussée préalablement
bien mise en forme. Une couche de 10 A
15 cm suffit généralement pour obtenir le
e résultat cherché,

Z Le gravillon est épandu en couches
régulieres sur la forme de la chaussée.
11 v a avantage, si onle peut, & lui faire
subir un roulage léger au reuleau a pneus,
ou éventucllement au cylindre de 3 T.
au maximum. Cependant dans la pratique,
des résultats trés suflisants sont obtenus

.__é-_f,“_( par le seul roulage des wvéhicules circu-
N | lant sur la chausséz,

11 existe assez fréquemment, en forét

(Daossier Caterpillar).

Schéma du chargemeni d'un camion au bulidozer.

place. Mais il est moins colQteux parceque lex-
traction de la latérite et son concassage sommaire
sont beaucoup plus simples que celui de la pierre
proprement dite. D’autre part, en raison de celte
moindre dureté de la roche de latérite, le travail
de cylindrage sera moins difficile et pourra étre
effectué avee un rouleau léger. En général, un
roulecau de 3 & 5 tonnes suffit largement. Un
ronleau léger est méme préférable 4 un rouleau
fourd.

Le revétement en roches de latérite concassée
doit &tre considéré, lui aussl, comme un revé-
tement cofiteux ; mais il I'est cependant nettement
moins que le revétement en pierres concassées,
C’est un revétement que I'on peut considérer comme
correspondant au probleme de la route forestiére,
tout au moins lorsqu’il s’agit e routes justifiant
une assez grosse dépense.

\ Piste de chargement de gravillons de lalérile,
& flane de cotean. Exploitadion Gauthier (Cdle d'Ivaire).

tropicale, des emplacements d’ol Pon peut
extraire du gravillon. G est lors des tra-
vaux de routes a flanc de coteau que ces
emplacements apparaissent le plus nette-
ment, mais avec un peu d’habilude il est souvent
assez facile de les déceler sur le terraiu naturel.

L’extraction du gravillon de latérite peut se
faire A la main, a la pelle, ou au panier, Mais la
méthode de beaucoup la plus intéressante consiste
4 employer le bulldozer. Le procédé le plus clas-
sique est le suivant.

On ouvre d’abord au bulldezer, dans la carriére
de gravillon, une tranchée suffisamment haute
pour qu’elle dépasse la hauteur de la cabine d'un
camion ; au-dessus de cette tranchée on établit
une sorte de pont dont le platelage comporte un
trou de 3 mx 1 m. Le bulldozer pousse la latérite
sur ce pont afin qu’elle tombe dans la henne d’un
camion situé en contrebas. 1l ne faut que quelques
heures pour établir une telle installation.

Avec des camions bennes, on arrive ainsi 2
charger & camions de 2 m? de latérite en une heure.
Ce procédé permet d'aller aussi
rapidement gue si I'on utilisait
une benne 4 vapeur, et il n'est
pas beaucoup plus long que 'em-
ploi du scraper. 11 est extréme-
ment intéressant pour les entre-
prises de moyenue importance,
chez lesquelles 'achat d’un scar-
per ne se justifierait pas.

Un autre procédé de charge-
ment des camions est indiqué
dans la Fig. ci-contre., Pour sa
préparation il demande moins de
travaux e terrassement, mais
par contre plus de charpente que
le premier; de ce fait, il semble
moins avantageux. Etant donné
ces facilités d’extraction et le

Photo Allouard.




fait qu’il 0’y a pas besoin de cylin-
drage, le revétement en gravillon se
révéle de beaucoup le plus commode
pour les routes forestitres. II dounc
des résultats tres suffisants dans la
plupart des cas.

LES CHAUSSEES ETABLIES
SUIVANT DES PROCEDES
DE FORTUNE

Dans tout ce qui précede nous avons
fourni, surI’établissement et I'entretien
des routes forestiéres, des indications
générales dont on pourra tirer des
idées applicables & la plupart des cas.
Il est bon d’ajouter que chaque fo-
restier devra compléter, en s’efforcant

J*hoto Allpuard.

Roule recouverfe de graviltons et laférile & Iy SAFA qu Cameroun. Remarquer
ie bombement frés wccenlué de celfe chaussée ef qussi le fail que malgré de forts

de tirer parti au meilleur prix pos-

sible et en fonction du but 4 atteindre,

des conditions spéciales qui caractérisent sa situa-
tion ; utiliser les matitres premitres qu'il peut
trouver facilement, profiter au micux du matériel
dont il dispose; tirer parti des compétences de
sa main d'ceuvre ; ete. ., solutions qui, en elles-
mémes ne scraient peut-étre pas trés rationnelles,
mais qui peuvent I'étre, prises dans des c¢as par-
ticuliers.

Ces solutions de « débrouillage », qui nc sont
guére a recommander dans le cas des routes per-
manentes du Service Forestier ou de routes prin-
cipales d’une exploitation, seront surlout intéres-
_santes pour les partics les plus provisoires du ré-
sean routier a établir, ¢’est-a-dire pour les routcs
secondaires, ainsi que pour des réparations 4 faire
aux routes principales ayant subi des dégats en
saison des pluics.

Indiquens ci-aprés quelques exemples de ce que
I'on peut faire dans cet esprit :

10 Les chemins de rondins ou de gaulis sont
cofiteux en main-d’ceuvre, mais ils constitnenl gé-
néralement la meilleure solution pour continuer « 4
passer » sur une zone qui vient d’étre transforméc
en hourbier.

Lorsquon établit un chemin en rondins il faut
se rappeler que:

— il y a avantage a placer les rondins en oblique,
plutdt qu’en travers. D’abord parce que ¢’est moins
coliteux, car un rondin long n'est pas plus long a
préparer qu'un court, et surtout parce que la posi-
tion oblique ¢évite les fatigues trés dures qu’impose
aux véhicules le roulement saccadé, inévitable sur
un chemin en rondins perpendiculaires a la direc-
tion de marche :

transporls de bois d’ceaore, elle reste en excellent élut

- un autre moyven d’améliorer le roulement sur
les chemins e rondins consiste a les recouvrir
d’un revélement, mis en forme et assez épais (10 a
20 ¢m) de terre, ou mieux encore, de gravillon. Ce
type de revétemenl est avantageux aussi pour les
ponts avee plalelage en rondins :

~— lorsqu’un  c¢hemin en rondins doit 2tre
utilis¢ pendant plus @un an, la destruction
des rondins par la pourriture et par les ter-
miles scra un sérieux inconvénient, surtout si
on les recouvre dun revétement. On peut ¥
remédier dans une large mesure, par l'écorgage
préalable des rondins, opération (ui, pour les ron-
dins de petit diamétre, peut doubler leur dura-
bilité.

90 Les multiples solutions diverses : Citons
parmi les innombrables possibilités qui se présen-
tent 4 chacun:

Utilisation de dosscs el de déchets de scieries,
pour franchir des passages marécageux sur des
platelages en bois ;

- Técupération des vieux [dls de carburani
pour confectionner des ponceaux ct des buses
d’écoulement ;

— dans les régions sans gravillon mais on Fou-
verture d’une route a flane de cotean ou en tran-
chée procure des déblais de roches faciles & con-
casser, on peut, en traitant le tout-venant avec
un conecasscur léger commandlé par la prise ac
force d’un engin motorisé¢ quelconque, obtlenir
sang grands frais la matiére premiére d’un revé-
tement qui aura les mémes avantages que le gra-
villon.
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LES TYPES DE VEHICULES A ADMETTRE
SUR LES ROUTES EN TERRE

i.a solidité d’ane route en terre étant principa-
lement due & celle de la crofite de héton plus ou
moins gravillonneux que constitue la surface de
la chaussée, il est essentiel que cetle crofite ne
s’effrite pas sous le passage des véhicules, Or cette
condilion esl réalisée par les wvéhicules & pneus,
dont la surface roulante s’adapte aux inévitables
irrégularités de la chaussée, avee pression uni-
forme qui ne la détériore pas.

On cst toutefois, 4 ce sujet, ainsi amené aux
obhservations suivantes ;

——~ Les véhicales 4 pneos fatigueront d’autant
moins la chaussée que sera plus faible leur pression
unitaire au centimétre carré sur le sol. 1 ¥ a donc
avantage a utiliser des pneus 4 basse pression.
C’est ’ailleurs, heurcusement, 14 une Llendance
qui se manifeste de plus en plus sur tous les véhi-
cules utilis¢s en exploitation ferestiére, pour aug-
meitter leurs possibilités de « passer » en terrain
bhoueux.

— La cireulation des véhicules non montés sur
pneumatiques cst mortelle pour la chaussée, sur-
tout si celle-ci est amollie par les pluics. Pour
mettre une chaussée hors d'élat, il sullit parfois
d'une dizaine de passages de véhicuies montés sur
roues & bandage métallique {(véhicules divers, ou
charrettes 4 beeufs, dans les payvs ol il ¥ ¢n a), ou
de tracteurs a chenilles. Si Pon considére comme
inévitable d’avoir a faire parcourir la chaussée
par de lels véhicules, il faut toujours leur ménager
une piste paralléle a 1a route, spécialement ouverte
a leur intention. Cette piste peut-étre établie asscx
sommairement, mais doit cependant &tre  suffi-

samment praticable pour ne pas tenter les conduce.
teurs de passer sur la chaussée,

— Les pneus jumelés & Iarriére, qui sonl ac-
luellement employés sur presque tous les camions,
ont 'inconvénient de ne pas se modeler exactement
sur les chaussées a forme bombée ou en Loit, Clest
le pnew intérieur qui supporte la plus grande par-
tie de Ia charge. I fatigue done plus (on peul vy
remédier en Péchangeant, de temps en temps avee
le preu extérieur). Mais surtout il entaille la chaus-
s¢e, en créanl dans sa forme un redan qui, en
s'approfondissanl, finira par géner le ruissellement
de Veau. Ces inconvénients seraient supprimés si
les camions ¢laient munis & 'arriére d’un seul gros
pneu au licu de deux plus pelits jumelés., Celte
solution west encore que rarement adoptée par les
constructeurs, mais elle tend cependant a se dé-
velopper, en méme temps que emploi du pneu
a hasse pression.

- — Lors du retour & vide des camions grumicers,
retour qui se fait inévitablement a une vilesse plus
rapide (que les voyages en charge, la remorque,
vu sa faible mmasse, saute sans arrét au passage des
inégalités de la chaussée. Elle se fatigue ainsi plus
vite & vide qu'en charge mais en méme temps elle
fatigue aussi la route par ces chocs répétés dont
Iintensité va en croissant & mesure quela chaussée
8 en se détériorant. Ces inconvénionts sont sup-
primés si, lors des retours & vide, la remorque est
chargée sur le camion, ct ils sont déja diminués si
la remorque dispose d'une fléche coulissante per-
mettant de la rapprocher du camion lorsqu’elle est
& vide, en restreignant amplitude de ses sauts.

CONCLUSION

Dans tout ce que nous venons d’exposer, lc
lecteur devra considérer qu'il ne s’agit pas de régles
«omnibus » & appliquer sans réflexion el sans avoir
hien pesé¢ les condilions particulieres auxquelles
il est soumis. Ces rigles sond palables pour beaucoup
de cas, mais elles ne sont pas patables pour tous les cus.

Il ne faul donc pas se lasser de répéter que c’est
d’abord a beaucoup d’initiative, & des études trés
soignées et 4 beaucoup de méthode dans les détails
d’exéeution, que le forestier cevra de posséder un
réseau routier adapté a scs besoins.

Cependant, ces conditions étant posées, il n’est
peut étre pas sans intérét cde résumer ici Iessentiel
des idées qui, dans la grande majorité des cas,
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conduisent & Tétablisscmenl de reutes appro-
prices :

1o 11 faut aulant que possible posséder une
carte de la région, indiquant assez en détail le re-
lief du sol. Sinon, les photos aériennes fournissent
des indications fort utiles. I.e tracé doit avoir été
éludié & I'avance, et contrdlé en saison des pluies.
Il ne doit pas comporter de pentes supérieures A
6 9% en charge, et 89, a wvide.

20 La route doit étre construile ausst longtemps
que possible a 'avance, pour donuer aux terres le
temps de se tasser. Pour les routes principales et
les débuts de routes secondaires, il faudrait compler
au moeins 1 an 4 Pavance.




3¢ La meilleure largeur de chaussée
est de 4 métres pour les véhicules cou-
ranls, ct de 5 métres pour les trains-
grumiers de 10 T. 4 20 T. Celtte largeur
doit étre augmentée pour les passages d
flanc de coteau et pour les remblais. Des
abattages de 10 & 20 maeétres de part el
d’autre de la route sont relativement peu
coliteux, ¢t activent beaucoup le séchage
de la chaussée en saison des pluies.

40 Le  dessouchage doit  étre impee-
cable pour des routes qui doivent élre
utilis¢ces pendant plusieurs anntes. 1
peut quelguefois élre sommuaire pour des
petits trongons de routes secondaires.

50 8i la route doit étre utilisée toute
I’année, il est essentiel de remblayer tous
les bas-fords jusqu’au-dessus du nivean
des plus hautes ecaux.

G0 L’exécution d’une forme assurant en
permanence Uéconlement des eaux est la
principale condition pour oblenir une chaus-
sée durable. Cette forme peut étre, en
toit, en dévers ou bhombée. Pour lexé-
culion cerrccte de cetle forme et pour
P’entretien de la chaussée, il est recom-
mandé @ toute exploitation de posséder un
grader, soit automotcur, soil remorqué
(pour les petites exploitalions).

7¢ Sur une route en terre, on doit
prendre comme régle ’arréler la cir-
culation des camions chargés, deés que,
par suile des pluies, la chaussée a perdu
sa résistance. L'expérience monlre que,
méme dans les régions pluvicusces. la mise
en application de celte régle laisse de

Dle haut en bas:

Passage d'une zone boueuse par un platelage
en bois formé de chules de scierie. Exploilalion
COFORIC wu Moygen Uongo.

I’hotlo Allouard.

Utilisnfion d’dléments  pécupdrés 1 confeelion
d’un ponceaut avee de vienx fiils & mazoul.

Photo Allouard.

Pussage d'une zone bouteuse par une chaus-
sée sur rondins recouverls d’uit repélement de ferrc
sablonnease, Exploilation €0 BO M A au Moygen
Cango,

Photo Alloward,




nombreux jours « praticables s, pendant lesguels
les camions pcuvent étre utilisés avee un bon
rendement et avee le minimum de fatigue.

o Si lon wveut absolument circuler pendant
toute la saison des plaics, il faut installer un revé-
tement sur la chaussée, Le plus intéressant de ces
revétements, quant 4 son prix, est celui obtenu
par épandage de gravillon. surtout si I'on s’est
organis¢ pour l'extraire au bulldozer.

9° Le probléme de Ja circulation, en saison des
pluies. sur les extrémités des routes secondaires,

La mise en application de ces régles ne sou-
leve pas de problémes, ni d’études technlques,
ni de matériels qui sortent des possibilités de
ce que peut faire le foreslier moyen. Elle entrai-
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resie ardu. Dans la pratique on essavera de le solu-
tionner en ¢ludant la difficulté, c’est-a-dire en
réservant pour la saison des pluies :

— l¢ débardage des zones situdes de part et
d’autre des routes principales, ou desscrvies par
des tétes de routes secondaires dont la chaussée
est déja solide.

— l'exploitation des zones aux terrains les plus
praticables en salson des pluies: terrains hauts,
a sol gravillonneux ou 4 sol sablonneux.

nera rarement des dépenses supplémentaires con-
sidérables, ou bicn celles-ci sont si vite amorties
qu’il ne s’agit que d’un effort de trésorerie assez
faible,




