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FOREST ROADS IN TROPICAL AREAS

SUMDMARY

It is most imporiant that roads in good condition should be availudle to the lrucks of every forest exploilaiion. However,
building and mainlenance of such roads should not be foo costly. I'n arder to answer the purpose « jorest road should be buill aceor-

ding to the following principles :
— no grudient above G 9,
-~ hollow ground should be filled up,

-— {he road should be complefed af least one year before s opening :
— camber or slope should be such as to fucilitule water run-off,

- - loaded trucks should not run on wet roads,

— @ road cannot be buill or maintuined adequalely without & molorgruder.

UN CAMINO FORESTAL EN LA ZONA TROPICAL

RESUMEN

Es de mayor importanciu por cada rxplolunte forestal de poder hacer circulur sus eamiones sobre cuminos bien enfrelenidos,
con fal que la construceion y el manifenimiento de estos caminos no quedan demasiodo coslosos.
Para responder « lales condiciones un camino forestul tiene que ser consiruide en conformidad con o siguiente :

— ninguna desnivelucion superando 6 9,
—— derraplenar las hondonadas,

- el eamine tiene que ser construido por lo menos un hio de untemeano,
-— lu inelinacion de tal ccunino tiene que ser suficiente pura que pucde efectuarse el drencaje de las aguas,
— Los camiones cargados deben pararse enande los camines son mojados,
Etmolorgrader es indispensable para establecer la forma del camine, como pare enfrelenerlo.

Quand on veut désigner les voics e communiea-
tion ouvertes pour le passage des camions ou des
divers véhicules routiers, on eniploie fréquemment
le mot de «piste» lorsqu’il s'agit de voics provi-
soires, étroites ou sommairement établies, en réser-
vant le mot de « routes » 4 celles dont Pétablisse-

ment a ¢té plus soigneé, et qui présentent un carac-
tére tout au moins semi-définilif.

Dans ce qui va suivre, nous emploierons toute-
fois, pour des raisons de commodité, le mot « route »,
qu’il s’agisse d’une piste ou d’une route véri-
table.

IMPORTANCE DU PROBLEME

La construction des routes est une des prinei-
pales tdches de I'exploitant forestier Lropical.
C’est aussi une partic importante de Vaetivité de
tous ceux qui, & un titre quelconque, ont a tra-
vailler dans les régions foresticres tropicales, et no-
tamment de Pactivité des Services des Eaux et
Foréts, qui onl a effectuer dans les foréts des tra-
vaux de mise en valeur, «e proteclion. d’enrichisse-
ment ou de reconstitution des zones boisées.

19 Le cas des exploitations forestiéres

Pour les exploitants,ia nécessité delimiter a 1 km.
les distances de débardage (car au dela, les (rac-
teurs de débardage ne sont plus rentables), et le
faible cubage a I'hectare des essences normalement
commercialisables, obligenL, pour I"évacuation des
grumes, a construire, par meétre cube sorti, un kilo-
métrage de routes fort élevé, dont le cofit repré-
sente une part importante des prix de revient.

D’assez nombreuses exploitations tiennenl une
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complabilité suffisanunent détaillée pour élre en
mesure d’apprécier exactement importance des
frais de routes. Par exemple, pour deux exploita-
tions ayvant un transport routier de 15 km., voici
une indication de U'imporlance relative des trajs de
routes dans le montanl du prix de revient des
grumes exportables au porl d’cmbarquement (frais
généraux compris) :

-— Ce chiffre était de 18 95, dans la premiére
exploitation, sortant 10 m* a "ha, cn terrain peu
accidenté et climal moyvennement pluvieux,

- LEtla proportion était de 17,9 %, dans la seeonde
exploitation, sortant 30 & 40 m® par ha, en terrain
moyennement accidenté, glaiseux, et climat trés
pluvieux.

Encore faut-il tenir compte de ce que la distance
de transport routicr e 15 km. est relativemenl
faible, et se Lrouve souvent dépassée assez large-
ment. En réalité, 'incidence des Lravaux de routes
sur le prix du beis est quelquefois beaucoup plus
marquée que dans ces deux exemples, ear, sulvant
que ces routes seront en plus ou moins hon état, le




prix  du transport routier proprement
dit pourra étre trés différent.

Cette incidence se manifestera par de
grandes différences dans Ia cadence de
rotation des camions ou tracteurs rou-
tiers, dans leur consommation en carbu-
rant et leurs dépenses en réparations, dans
la périodicité de leur rerouvellement,
Elle se manifeslera aussi, dans les pré-
visions de sorlic des bois par des irrégu-
larités aux conséquences commerciales
parfois fort graves.

Les deux exploitations citées ci-dessus
en exemple étaient équipées de routes en
bon état. Mais dans (’autres cas, ol les
routes seraient difficilement praticables,
la part du transport routier, dans le
prix de revient total du bois, serait beau-
coup plus forte.

A ce point de vue, P'étude de prix la
plus intéressante est celle qui porte sur le
prix total du transport routier, dans lequel
on incorpore ce que cofitent les roules. Ce
montant était, respectiverment, de 32 Y
et de 41,8 %, pour chacune des deux ex-
ploitations citées.

Depuis une vingtaine d’années, I'em-

Photo Allouard.

ploi du eamion s’est beaucoup développé
dans les exploitations forestiéres tropi-
cales. 1l s’est inlensifi¢ depuis la fin de la

'n pont sur un: roule foresliére, fe pont de Kompong Reang au Catit-
badge, d'une longuear de 110 méfres formé de 2 hauleurs de piles
de 10 métres, préou pmir supporter le possage des trafns gruamiers

guerre, lorsqu’ont été mis sur le march¢é

les camions tous-terrains des surplus. Le

bas prix de ce matériel, sa rusticité, et son apti-
tude a franchir des parcours difficiles, ont fail
que, dans certains pays forestiers, on ne s’est peut-
étre pas tovjours suffisamment préoccupd d¢’amé-
liorer les chauss¢es sur lesquelles ils circulaient.
On était satisfait de voir que les camions « pas-
saient », et l'on considérait conune normal d'avoir
4 les changer au bout d’un an et demi ou méme
un an. Ce n'était pas Lrés grave, puisque l'on
en retrouvait facilement & des prix trés avan-
tageux. Mais nous en sommes arrivés, maintenant,
a I'époque oll ce matériel des surplus doit étre
remis en &tat & des prix de fabrication neuve,
ou remplacé par des véhicules neufs de temps
de paix. Dans les deux cas, ¢’est unc augmen-
tation de prix, qui pousse A étudier de plus prés
leurs condilions d’emploi,

Parallelement, le développement de Ja circulation
automobile en pays tropical. et Jes sommes trés éle-
vées qu’a colité Ja construction de certains trongons
de routes pour trés grand trafic récemment réalisés
en Afrique, ont poussé & ¢étudier des types de chans-
sées économiques, On a été, en particalier, amené a
« repenser » une mise au point, grace au matéricl
moderne, des anciens types de pistes faites & la
main, souvent trés imparfaites, mais qui rendaient
cependant de sérieux services. En Exploitation
Forestitére, certaines exploitations ont peu & peu

de 10 tonnes.

mis au point des Lyvpes de routes correspondant i
leurs besoins, et ont ainsi réalisé de grands progres,
progres qui ont été séricusement facilités par la
vulgarisation de I'emploi des motorgraders.

Nous sommes a une épogue ol les prix de revient
doivent élre réduits au maximum. Or, dans beau-
coup d’expleitations, le prix du iransport routier
(roules comprises) est actuellemenl celui sur lequel
les amdliorations les plus marquées peuvenl étbre
obtenues en peu de temps. et sans investissements
supplémentaires considérables,

Le probléme du camion est avant fout un probléme
de route. Il est tovjours utile de posséder un camion
capable de franchir les mauvais passages, mais il est
encore plus important d’avoir des rovtes en bon état,
et ce n'est pas nécessairement trés codteux.

90 Le cas des Services Forestiers

Tsexistence de roules ou pistes est un des fac-
teurs de bon rendement du personnel de ces Ser-
vices. Toute leur activité sur le terrain néeessite,
en cffet, des contrdles fréquents et des transports
faciles. Aujourd’hui, on ne congeit plus gunere un
travail en forét de quelque importance sans routes
d’acees,
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Nous avions méme pris comume régle, au Cam-
bodge, de délimiter toutes nos Réserves Forestidres
par unc route périmétrale. Ces roules pouvaient
aussi quelquefois rendre des services comme voies
d’aceés ou comme voies d’exploilation. Mais leur
principale utilité étail de laciliter la surveillance,
d’éviter tout malentendu sur les limites de la Re-

LES CONDITIONS

Sous quel climat ?

Les régions de grande forél, qui sonl celles ol se
posent principalement les problémes de roules fo-
resticres, sont presque toujours caractérisces par
un climat comportanl une saison séche et une sai-
som des pluies, ef quelquefois deux. La durée totale
des pluies cst généralement longue @ 6 mois au
moins. Dans certaines zones, comme le Nord du
Gabon ou la région de Douala au Cameroun, le
nombre de mois comportanl moeins «e 5 jours de
pluic est méme réduit 4 3 par an.

Dans quels sols ?

On trouve des foréts sur toutes les calégories de
sois naturels. It les zones & traverser comporteront
sauvent des bas-fonds trés boueux, comme partout
cn pays tropical.

Mats en dehors de ees bas-fonds, et forsqu’on est
en forét dense, le ruissellement superficicl, nette-
ment plus réduit que dans les zones déboisées, cons-
litue un factear favorable qui, pour des routes a
faible cireulation, diminue parlois. lorsquron est en
terrain plat, la néeessité de construire des fassés de
chacque edlé de 1a route.

Véhicules 4 admettre

Les principaux transports forestiers sonl ceux du
bois d’eeuvre, qui se font avee emplei du train
grumier elassique : un tracteur routier tirant une
remordque & un essieu(ou a deux essieux jumelés).
Le bois de feu, ainsi que certains bois d’ceuvre, sont
transportés par camions porteurs, tiranl éventuel-
lement ante remorque & 4 roves. A ces transports du
bois Jui-méme il faul ajouter tous les transports
divers (personnel, carburant, matériaux, cte...) gé-
néralement fails sur camions Iégers, qui sont néces-
saires & tout chantlicr (’exploitation ou de travaux
forestiers, ainsi que, bien entendu, tous les véhi-
cules de Taison : jeeps, Dodge 4 x 4, pick-up, ca-
mionnettes légeéres, ele...

Les Lraing grumiers actuellement les plus con-
rants sont ceux qui portent 3 a 10 t. de grunes.
I’emploi du train grumier de 15-20 t. tend cepen-
dant & se développer et semble étre la solution de
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serve, tout en rendant service aux populalions envi-
ronhantes,

Lorsque les routes qui leur sont nécessaires
n'existent pas, les Services Forestiers sont amencs
a4 les conslruire cux-mémes. s sont done, comme
les exploitants, intéressés an probléme de la route
forestiére.

A SATISFAIRE

PPavenir. Cerlaines exploitations (notamment la
« Société des Bois du Cameroun » A Eseka), encore
trés rares pour le mement, emploient le Lrain de
J0-40 ¢,

Tonnage a4 transporter

Le principal eas dont nous aurons 2 nous oceuper
ict est celui d'une exploitation e bois d’cuvre
ayant a construire unc route pour amener ses bois,
$oit jusqu'a une voie d'eau. & un chemin de fer, a
une route @'inlérét général, soil jusqu'a une scierice,

Actuellement, i1 ¥ a asscz peu ’exploitations
sortanl annuellement plus de 200000 L. de bois par
la méme roule, le cas le plus courant étant le Lrans-
port de moins de 10.000 t. Nous nous intéresserons
done, ici, principalement, aux transports de moins
de 20,004 t. par an. I suffira d'une extrapolation
pour passer a des tonnages plus forts,

Intensité de la circulation

Si nous prenons en considération le fait que les
transporls de gros tonnages annuels n’utiliseront
probablement pas de camions trés 1égers, mais
plutdt des ensembles asscz lourds, on peut considé-
rer que 20,000 {. par an correspondenl, au maxi-
20,000

e
mettant, au pire, que les roules ne puissent étre
utilis¢es que 150 jours par an (arrét éventuel pen-
dant les pluies), cela fait 13 voyages aller-retour
par jour, soit 26 passages. Pratiquement, il faul
considérer qu'en moyenne, méme en v comprenant
les Ltransports divers, on wWaura guére plus de
40 passages par jour, le cas le plus courant étant
celui de 20 & 30 passages.

mum, a -- 20000 passages par an, En ad-

Conditions de régularité

Nous verrons plus loin qu'une des conditions de
P'utilisation & bon comple des routes terre, est 'y
restreindre considérablement la circulation des ca-
mions en saison des pluies. Une telle obligation
peut &tre génanle, car elle impose d’arréter la sortie
des bois pendanl d'assez longues périodes. Prati-
quement, ce n'est pas bien grave pour les exploi-
tations travaillant pour Vexportation, on pour




'hoto Prouvier.

—- ¢ plus petit s un G M, C, des surplus, porlend
7 tonnes & la ie des Bois du Mayjombe.

celles aboutissant 4 une vole eau praticable seu-
lement en saison des pluies ; dans ce cas en eflet,
¢’esl sculement & celte épogue que Uon sort les bois
exploités en saison séche.

C'est plus génant lorsqu’il s'agil d’approvision-
ner directement une industric du boeis situce dans
le pays, industrie qui doit fonctionner toute Van-
née. Cependant, dans de telles siluations, on peul
arriver a alténuer les inconvénients, en constituant
des stocks, et en réservant pour la saison des pluies
Iexploitation des zones de terrain dur comporlant
des circuits oft la circulation est plus facilement
praticable.

11 est nécessaire, loutefois, que les roules cons-
truites soient utilisables en toutes saisons par les
véhieules de liaison (jeeps, 4 x 4. ou camionnettes
légéres).

Vitesse des véhicules

Pour les routes d’exploitation, ce sont les ca-
mions-grumiers qui détermineront les régles de cir-

Pour Pensemble des dewx pholus.

Lesdeur exiremes des lroins qriumiers
aciuellement  employés dans Pexploilo-
tion forestitre fropicale,

fe plus gros (& guuehe) un
Kemoorth avee remuorgute & dotible essieu
portani 10 tonnes & fu Sté des Buis du
Coneraton,

Pholo Allouard,

culation A adopler. Dans les condilions de travail
ol Von se trouve presque parteat, il n'y a que des
avantages i ce que les camions naillenl pas trop
vite; la vitesse de 53 km. 4 Uheure, parait étre
un maximum. [ suflit done que les caractéristiques
des routes permettent pour les camions une vitesse
comprise entre 40 ot 35 ku. & Vhewre. mals, quielles
comportent malgré toul le minimum de tournants.
pentes, ou autres causes de ralentissements, qui soit
compatible avee fes exigences obligaloires du tracé.

FEn fait, plulél que d’obtenir une chaussée per-
mettant d’aller vite, on s'attachera & ce que celle-ci
se maintienne & peu de frais dans un fat évitant
la fatigue du matériel.

Caractére de permanence des routes
4 construire

Les routes construites par les Services des Eaux
et TForéts ont géndralement un caractére delinilif,
car elles font partie de équipement permanent des
foréls qu'elles desservent routes périmeétrales,
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Aspect schémulique d’'un réseau de routes d’exploilation Jorestitre, avec indi-
cation du  {frafic tolal & supporler par chaque ironcon de route. Les roules
secondaires viennent g’embrancher sur deux roules principales sous forme d'épis
de O 4 5 km, distant de 2 km Uun de Pauire, Sur le dessin chaque roufe cst
d’une largear proportionnelle au itrafic qu'elle aura & supporfer.

d'équipement ¢l d’aménagement (éfi-
nitif d’un massif forestier, ¢tabli en ac-
cord avec les services forestiers ou avee
I"administration locale. Ges conditions
néeessitent toulefois pour Pexploitant.
ou bien 'assurance de rester suffisam-
ment longtemps pour amoertir les dépen-
scs  supplémentaires gu’entrainera la
construction d’une route définitive. ou
bien des erédits spéciaux de Uadminis-
tration couvrant ces dépenses. Les
routes ainsi construites sont de beau-
coup les plus inléressantes au point de
vue de la véritable mise en valeur des
Toréts, a condition de faire partie 'un
pland’aménagement perenne de leur pro-
duction. Malheurensement, de tels plans
ne sont encore réalisés que rarement
en forét tropicale, ¢t dans certains
pays sculement (1),

Dans la pratique. une expleitatlion
est généralement amenée a construire :

1° Dis ROUTES PRINCIPALES qui sont
des axes de circulation desservant toute
une zone de forét, et qui auront a sup-
porter un trafic de camions pendant piu-
sieurs années. Ces routes justifieront des
cfforts pour les rendre dans une certaine
mesure utilisables en saison des pluies.

29 DES  ROUTHS SECONDATRES qui

axes intérieurs ou routes de desserte des coupes,
Le caractére définilif de ces routes ne signifie
d’ailleurs pas obligatoircment qu’elles doivent étre
d’un type colteux, par exemple qu’elles comportent
une chaussée empierrée. Le caractére définitif de
la route se manifestera plutdét dans Iutilité d’ap-
porter plus de soin au tracé, de donner avx remblais
et aux fossés des dimensions plus larges, de cons-
truire des ponts en charpente durable, de soigner
la forme de la chaussée, ctc...

Sil'on se place au seul point de vue de la renta-
bilité de leur entreprise, les exploitants, par contre,
n‘ont & construire leurs routes qu’en fonction des
services qu'elles peuvent leur rendre pour sortir
leurs bois. 11 suffit donc ¢ue les caractéristiques de
ces routes permettent, aux moindres frais, d’assu-
rer cette tAche jusqu’a ce que Iexploitation soit
terminde.

Il est trés important d’insister sur la nécessité,
pour les routes d’exploitation, de proportionner le
prix de ces routes au tonnage total qu’elles auront
transporter. Il est nécessaire que les camions cir-
culent le plus possible sur des routes en bon état,
mais il serait absolument hors de propos de se
croire obligé de construire une belle chaussée pour
ailer chercher quelques arbres 4 1 km., lorsqu’'une
chaussée sommaire suffit pour « passer »,

Les conditions peuvent étre différentes lorsque
les routes d’exploitation s’inscrivenl dans le plan
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sont des ¢pis de quelques kilomeétres au maximum,
s¢ raccordant aux rouofes principales, et avanl
sculement pour but de sortir les bois situés i dis-
{ance de débardage de part ot d’aulre de leur trace.
De teiles routes ne sont utilisées que pendant quel-
(ues mois, rarement plus de six,

SiTon admet le chiffre de T km. comme distance
maxima le débardage, ces routes desservironl 1 km.
de part el d’autre de leur tracé, ce qui. théorique-
ment correspond a 200 ha par km. de longueur, Si,
pour prendre un exemple, on admet que 'on tre de
la forét 10 m*® par ha, on peut done, pour fixer les
idées, estimer que le prix de chaque kilomeétre de
ces routes sera & amortir sur 2,000 m® de bois.

It esl assez illusoire de chercher a se représenter
le trafic que devra supporter une route principale,
car les données soni trés variables suivant les con-
ditions spéciales & chaque exploitation. Pour donner
une idée e ce qui peut se passer dans un cas con-
cret, examinons, pour unc exploitation de 20.000 m?®
par an, le cas d’une route utilisée pendant 12 ans,
et comportant de part et d’autre de son tracé, des
routes secondaires de 3 km. de leng. La construc-
tion de chaque kilométre de cette route principale
sera 4 amortir sur 24.000 m*, et elle aura suppor-
ter, en 12 ans, un trafic total gui s’échelonnera de

(1) Dans I"'Union Frangaise, il existe des fordts aiusi

aménagées, notamment en Indochine, et principalement
au Cambodge.



A

PPhoto Allouard.

{"ne route d'intérét géndral uu Cumeroun : la roude & Esela & Yaoundd, Noler que malgré lu cireulation relalivement

infense, la chaussée primitivement ovperte a7

24,000 m* 4 240,000 m3, & mesure que I'on avancera
du km. 1 au km. 10.

Dans les foréls aménagées, avee coupes annuelles
{ce qui suppose la préexistence d’un réseau routier),
il n’est généralement pas nécessaire que 'exploitant
conslruise des routes principales, Elles auront ¢été
faites par le Scervice Forestier.

Mais les foréts aménagées ¢tant encore trés rares
en pays tropical, 'exploitant doit presque toujours
assurer lui-méme tout U'équipement routier de sa
forét. Pour amortir ces frais d’équipement il lui faut
plusieurs années,

Dans la pratique, on peut considérer que les
routes auxquelles nous donnons le nomn de routes
principales, sont a utiliser pendant au moins 5 ans,
durée qui peut quelquefois alier jusqu’a 30 ans,

Longueur des trongons de routes
A construire

La longueur des trajets a parcourir sur route
principale par les camions grumiers varie de 0 2
50 km. Au dela de 50 km., les transporis de bois

m de large se réduit écune largear ulile de moins de 4 m.

courants ne sonl rentables que sur des routes i
revélement solides, ct prévues pour les transporls
lourds, routes qui sortenl des possibilités de Vex-
ploitanl moyen. 8iI'on lient compte de ce que, saul
pour certaines routes d’aceds, il n’est pas néeessaire
de construire, en une seule fois, tout le réseau rou-
tier desservant un massif a4 exploiter en plusieurs
années, on est amendéd 4 constater que la longueur
des routes nouvelles 4 construire chaque année
pour un exploitant est relativement faible par eom-
paraison avec le volume de travaux que représente
par exemple, un chantier de construction de route
des Travaux Publics.

Si Von prend Vexemple indiqué précédemment,
d'une exploitation de 20,000 m? par an. tirant
10 m* a4 Pha ¢t Lravaillant sur un seul bioc de forét,
il faudrait théoriquement, construire chaque année
10 ku. de routes secondaires, et 1.5 km. de routes
principales. Dans Ta pralique, bien entendu. ce cas
théorique ne se trouve jamais : les routes ne suivent
presque jamais un quadrillage régulier : il [aut
tenir compte des nécessités du terrain, du besoin
en routes Caccés ou cn routes de raccordements
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divers, ct des exigences de la demande du marche
des bois gui obligent quelquefois & exploiter en
méme temps des zones isolées, mais ol se trouvent
des taches des essences se vendant bien.

Nous pouvons considérer comme représentant
assez bien un cas moyen permettant de fixer les
idées, celui d’une exploitation de 20.000 m?® par an,
construisant chaque année 4 kni. de routes princi-
pales, 15 km. de routes secondaires, ¢t 3 km. de
routes diverses, 'entreticn portant sur 15 km. de
routes principales et 10 km. de routes diverses,

Conditions économiques
régissant les routes forestiéres

Quoiqu’elles soient difficiies a ¢lablir en raison de
I’état boisé du terrain, du climat tropical, et de la
nécessité d’assurer un trafic lourd, les routes fores-
titres doivent essenticllement étre peu coiliteuses
en frais d’établissement et d’entretien.

Lorsque ces routes n’ont pour but que de satis-
faire aux besoins des Services Forestiers, 1a néces-
sit¢ de maintenir ces frais 4 un niveau peu élevé
apparait dans les calculs de rentabilité des résultats
des travaux de mise en valeur effectués, ¢t chacun
sait que le rendemenl de ces travaux étanl Ltoujours
4 Tongue échéance, il faul que les frais 4 engager
soient aussi faibles que possible. Pratiquement, la
nécessité de se contenter de routes peu cofiiteuses
apparait surtout dans le fait que les erédits dispo-
nibles sont généralement peu élevés.

Lorsqu’il s’agit de routes d’exploitation & eons-
truire par 'exploitant lui-méme, 1a nécessité d'ob-
tenir cette construction au prix le plus bas apparail
plus netiement encore, car ce prix s’incorpore di-
rectement a celui du bois sorti. 11 est difficile de
donner a ce sujet des chiffres maxima a4 ne pas dé-
passer, car les conditions sont trés variables d’une
cxploitation A l'autre. Mais on peut estimer que
dans les conditions économiques ol se trouvent
actuellement les entreprises Lropicales travaillant
pour Uexportation de leurs bois, et pour une forét
dont on tire 10 m*® 4 ’ha --- chiffre assez courant —
et pour des distances de transport routier de 10 a
30 km., il faut s’efforcer de rester aussi largement
que possible au-dessous de 1.5300.000 fr. mélropoli-
tains par kilomeétre pour les routes prinecipales, ct
400.000 pour les routes secondaires. Bien entendu,
les possibilités sont plus larges si I'on peut Llirer
plus de 10 m® a 1'ha,

Le bul & alteindre n'vsl pas de construire un
autodrome, mais ’¢tablir, ay meilieur compt », une
chaussée permettant a 'exploilalion e faire cirey-
ler ses camions 4 la cadence el aux époques corres-
pondant aux demandes de grumes. 11 faut aussi
que 'on puisse maintenir cette chaussée en suffi
sammenl hon ¢tal pour que les camions puissent
constamment étre utilisés dans de bonunes condi-
tions et ne nécessitent pas des frais de réparation
trop ¢levés.

Les moyens dont dispose l'exploitant forestier
pour la construction et 'entretien des routes

I.a plupart des expleitants forestiers tropicaux
d'une certaine inportance ont Uavantage de possé-
der, sur place, pour la sortie de leurs bois, des trac-
teurs a chenilles d’au moins 80 I1P avec bulldozer
et trenil, des scies & chaines, des camions, ele... Cet
ensemble de matériel les met dans de bonnes con-
ditions pour I'exécution de leurs lravaux de routes.
D ce fait, 'exploitant forestier s¢ trouve micux
placé, pouar ses propres travaux que les grandes
entreprises de travaux publics que Von fait venir
pour la construction d’une route d’intérét générat,

Cependant, Pexploitant foresticr ne peut étre con-
sidéré comme un spécialiste des travaux des routes,
ct importance des travaux a entreprendre ne jus-
tifie pas, malgré Lout., qu’il ¥ consacre une part
essentielle de son aclivité au élriment de Pexploi-
lation proprement dite. Il ne faut pas compter
(qu’il pourra assumer, comme le ferail un technicien
des Lravaux publics, des ¢ludes telles que les caleuls
détaiilés de cubalures e Lterrassements, 'étude an
laborateire des terres & mdélanger pour obtenir le
revétement e Ta chaussée, et la réalisalion c¢xacte
de ees mélanges. Ce sont 1A des Lravaux intéressants,
mais qui, dans beaucoup de cas. sortent des possi-
bilités d’une exploitation moyenne,

L’exploitant forestier qui ulilise son propre
réseau routier dispose toutefois J’un avanlage
appréeiable sur les services publics @ ses routes ne
sont utilisées que parses propres véhicules, et il v est
le maitre de la civreulation. 1 peut done constam-
ment conditionner l'étal de ses chaussées de la
manitre la plus rentable en fonction du trafic
qu'elles auront d supporter, ¢t inversement, Cel
avantage esl important lorsque Uon connait les
difficultés gue souléverait, sur les routes publiques,
la mise en application de ces idées.

LES TECHNIQUES DE CONSTRUCTION DES ROUTES FORESTIERES

Il ne peut étre question d’énoncer ici une suite
de régles rigides 4 appliquer par Lous les forestiers.
Les solutions les meilleures sont & déterminer pour
chaque cas, en fonction de la richesse de la forét,
du climat, de la nature des sols, du relief, des néces-
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sités du commerce des bois, du matériel dont on dis-
pose, etc... La construclion des routes, comme les
autres opdrations de Uexploilalion forestieére, est
avant tout une question de jugement et d’adapta-
tion aux circonstances. Ce sont d’ailleurs ces condi-




Lions de Lravail jamais monotones, qui fent toul
Fintérél du mdétier de forestier.

Dans ¢e qui va suivre, nous nous bornerons & dé-
crire, et ¢ventuellement & commenter, des méthodes
de travail qui ont déja ¢té employdes, des résultats
qui ont ¢té obtenus, ¢t & fournir certaines informa-
tions utiles. Cet ensemble d'indications pourra
rendre service aux cxploitants, aux services fores-
tiers, et aussi dans une cerlaine mesure a tous ceux,
quels qu’ils soienl, qui ont a construire ou 4 re-
mettre en état des routes en pays ftropical hu-
mide.

Précisons toutefois que nos indications ne sont
vatables que pour Jes conditions gque nous venons
d'énoncer ci-dessus, ¢l qu’il ne s’agil ici que de
chaussées aux prétentions assez modestes, mais qui
corregspondent aux besoins forestiers courants.,

Pour des routes d’intérét général, a grand trafic,

portanl sur de grands itinéraires & circulation ra-
pide, et justifiant Pintervention d’entreprises spé-
cialisées ou des services des travaux publies, nous
renveyons aux Etudes qui ont ét¢ publiées par le
Burcav Central d’Etudes pour les Equipementis
d’Outre-Mer, 90 Boulevard Latour-Maubourg, &
laris.

Ces études seront d’ailleurs ¢galement d’une con-
sultation utile pour les trés grosses exploitations
forestidres ou pour des groupements d’exploitations
moyennes, $’il s’en crée un jour, chez lesquels le ton-
nage & sortiv et les distances a parcourir justifient
la construction de routes i grand trafic.

Ajoutons tout de suite que dans ce qui va suivre,
il ne sera pas queslion de chaussées empierrées
(genre macadam) ou asphaltées, mais seulement de
roules ¢n terre, avee ¢ventuellement revétement
de gravillon sar certaines sections.

TRACE DE LA ROUTE

{Vesl en premier lien d’aprés son Lracé que i'on
déterminera les services que Vow pourra atlendre
de la route a conslruire. C’est un travail qui doit
étre effectué avec beaucoup de soin et suffisamment
longiemps & l'avance.

Un bon tracé suppose Loujours que 'on ait pro-
¢édé au préalable 4 une reconnaissance suffisam-
ment détaillée de la forét a desservir. §'il s’agit
d’une route principale, clle doit s’encadrer dans lc
schéma général 'un réseau roulier, ¢tabli en fone-
tion du programme d’exploitation, pour ensemble
du massif forestier ou du groupe de permis que s’cst
assurée enlreprise.

Letrace d'une route principale est surtoul fonction
de Vitinéraire qu’elle doit parcourir dans ses grandes
lignes, et des conditions géographiques (relief, bas-
fonds, cte...) Par contre, pour une route secon-
daire, c’est souvent la position des taches intéres-
santes d’essences exploitables qui devra interve-
nir le plus pour déterminer le tracé.

Pour ¢tablir un tracé il est indispensable de bien
connaltre le terrain : relief, cours d’eaun, bas-fonds,
tvpes de sols, ete... Ces renseignements sont en
grande partic fournis par la carte réguliére (géné-
ralement au 1/100.000) de 1’'Institut Géographique
National, lorsqu’elle existe. Cette carte suffira sou-
vent pour obtenir une premiére approximation du
réseau routier, facile a4 préciser ensuite par un
travail sur le terrain.

Malheurcusement, dans la plupart des grandes
zones de forét dense, cetle carte n’existe pas encore
(il en sera sans doute différemment dans quelques
années), et le forestier est presque toujours obligé
d’apprendre par lni-méme 2 connailre son lerrain.

A ce point de vue, il faul souligner ici, une fois
de plus, les services (ue peuvent rendre les pholos
adériennes.

L’utilisation des photographies aériennes
dans les exploitations forestiéres tropicales

Dans les régions forestitres tropicales, nous n'en
sommes pas encore a ’épogue oll, comme dans les
grandes foréts de résincux des pays tempérés, 'em-
ploi de Pavion pour la prespection méthodique des
foréts a supprimé la presque totalité des travaux
effectués précédemment 4 terre,

Cependant, d&s maintenant, en pays tropical,
'avion peul réduire sensiblement ces derniers et
surtout, fournir trés rapidement des informations
d’ordre géndral sur une zone donnée dont on envi-
sage Uexploilation,

In prospecteur bien entrainé & observer par
avion le type de foréts & reconnaftre, est suscep-
tible d’arriver, en quelques heures de vol seulement,
A des conclusions qui lui auraient demandé des se-
maines de travail sur le terrain méme. L’exécution
par photos aériennes, d’une couverture générale de
la zone a étudier, chague fois qu’il est possible de
I"obtenir a4 un prix raisonnahle, constitue une base
trés utile pour I’'établissement du programme d’ex-
ploitation de cette zone et pour le tracé des routes.

Toutefois, il ne faut pas compter que des photos
aérienues puissent, 4 clles seules, donner des préei-
stons sur la composition des peuplements. Mais
prises aux échelles les plus courantes (entre 1/20.000
et 1/50.000), elles pourront fournir certains rensei-
gnements de nature i faciliter I'exploitation fores-
tiére, en permettant en particulier :

19 d'estimer la proportion de la surface totale qui
n'est pas effectivement boisée (savanes ou ddéfriche-
ments récenls) et celle qui est couverte de forét
jeune non exploitable ; cette derniére appréciation
est d'autant plus facile que 1'échelle des photos est
plus grande.
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20 d'oblenir fe plan des parties boisées et 'y
reporter les principales caractéristiques du terrain :
cours d’eau, routes, villages, layvons de délimita-
tion, ete...

30 siles photos ont éLé prises avee recouvrement
{ce qui est presque toujours le cas si elles 'ont été
par des spécialistes) leur eobservation au stéréos-
cope indique le relief du sol avec une netteté sur-
prenante. On peut ainsi, non seulement fixer par
avance les itinéraires des routes 4 construire, mais
aprés un apprentissage de quelgues semaines, dessi-
ner les tracés et en connaitre les pentes.

Directives pour Pexécution des tracés

Les tracés sont, avant tout, fonclion des condi-
tions spéciales & chaque cas, Cependant, les idées
suivantes peuvenl utilement servir de guide :

10 PENTES

L.a pluparil des camions sont, aujourd’hiui, pour-
vus de vitesses suffisammment démultipliées pour
étre en mesure de franchir en charge, lorsque le ter-
rain est sec, des rampes atteignant jusqu’a 10 a
12 ¢/, tout au moins sur de faibles longueurs, Cepen-
dant, de telles rampes, outre qu’elles fatiguent
malgré tout le matériel el qu’elles peuvent &tre unce
source de difficullés en saison des pluies, ont, pour
les routes en terre, I'inconvénient de provaquer,
des qu’il pleut, un ruissellement accéléré qui dété-
riore trés rapidement la chaussée. Tous ceux qui
ont circalé sur les pistes tropicales connaissent
I’aspect classique, en saison des pluies, de 1a double
orniére d’autant plus profondément ravinée que la
pente cst plus forte.

Nous verrons plus loin que ces inconvénients
peuvent étre sérieusement réduils si la chaussée est
convenablement bombée,

Cependant, nous estimons qu’il favt prendre
comme régle de ne pas dépasser 69, pour les ram-
pes en charge, el 8 U, pour les descentes & vide,
¢tant entendu gue de légéres variations peuvent
étre acceptées suivant la nature du terrain ; on peut
accepter des pentes plus fortes dans les terrains
caillouteux, car ils sont généralement assez résis-
tants & I'érosion,

I1 n’est pas dans le cadre de la présenle élude
d’exposer comment Uon s’y prend pour implanter,
en terrain accidenté, un tracé d’une pente donnée.
Signalons toutefois, parce que cerlains exploitants
ne le connaissent pas assez, que l'instrument idéal
pour ce travail est le clisymeétre Goulier, outil
extrémement simple dont on peut apprendre le
maniement & n'importe quel chef d’équipe autoch-
tone, pourvu qu’il soit un peu intelligent et sache
lire les chiffres.

20 VIRAGES

Les roules forestiéres étant généralement consti-
tudes par des frongons de route ne participant pas
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a la cireulation générale, et les véhicules 4 admettre
n'étant pas des véhicules rapides, I'utilité des vi-
rages 4 grand rayon ne s'impose pas, tout au moins
si I'on se¢ limite strictement aux besoins de la mise
en valeur forestiére. 11 y a, malgré tout. avantage
torsqu'il n'en résulte avcune augmentation de prix
(par exemple lorsqu’on est en terrain peu accidenté),
a tracer des virages a rayons aussi grands que pos-
sible, et & ne pas descendre au-dessous de 230 m. de
rayon en terrain plal et si possible de 25 m. en
terrain accidenté,

Toutefois, lorsqu’on doil envisager que la roule
puisse un jour faire partic d’un réseau d’utilité
publique, la préoccupation des virages & rayon
aussi grand que possible prend plus d'importance,
mais entrainera des Lravaux plus cotliteux, La me-
sure dans laquelle le forestier doit ¥ consacrer des
dépenses plus ¢levées dépend de Uintérét qu'il
prend A la mise en valeur générale du pays, et 3
‘aide qu’il recevra éventuellement a cet cffet,

%0 EPOQULE DES TRACES

Clest toujours & la fin de la saison des pluies que
I'on doil procéder i ces études, 11 faul tout auw moins
controler, a cette époque, ce qui a ¢té implanté en
saison séche, C’est cn effel, senlement a la fin de la
saison des pluies que 'on peut vraiment savoir i
(quoi s'en tenir sur les bas-fonds, les cours d’eau, el
les marécages, dont le franchissement est 'élément
le plus cotiteux des frais de construction des routes.

40 OU FAUT-IL PASSER 7

[.¢ but est de choisir un itinéraire permettant
d’assurer le passage dans les meilleures conditions
¢t aux moeindres frais. Les solutions sont spéciates
a chague cas, et il n’est guére possible de donner 2
ce sujel des indications générales. Cependant, on
pourra s¢ guider d’apres les indications suivantes :

a) En ferrain peu accidenté ; sous réserve que ce
soit compatible avec la nécessité de desservir au
mieux les taches de peuplements les plus riches.
"objectil & atteindre est d’éviter les bas-fonds et les
franchissements de cours d’eau. C’est en suivant
autant que possible les lignes de partage des eaux
que 'on arrivera & ce résultat. En terrain peu acei-
denté, une telle ligne de conduite ne posera pas
d’autres problémes, car les tracés ainsi obtenus
auront rarement des pentes génanles,

b) En ferrain aceidenté : Les parcelles d’exploi-
lation doivent alors étre découpées par vallées,
plutdt que par figures géométriques faites d’avance
sur le plan, Pour les routes principales, les passages
'une vallée & une autre seront coliteux, et devront
étre peu nombreux. 1] y aura donce intérél a ce que
les routes suivent, autant que possible, les lignes
de direction générale du relief, en longeant soit les
fonds de vallée, soit les lignes de crétes, 2 moins
que 'on soit amenc¢ a combiner les deux méthodes,

Si ee terrain esf moyennement aecidenté, le passage
sur les lignes de erétes reste souvent le plus avan-




tageux malgré Pobligation de « monter 4 leur esca-
lade » pour une route partant d'un point bas. Aux
environs des lignes de crdtes, le relief a plus de
chances d’éire « arrondi » la pente du terrain sera
en général assez faible les travaux de terrasse-
ments des routes A flanc de coteau seront relative-
ment réduites. Un autre avantage important tient
4 ce que, au voisinage des lignes de crétes, on aura
plus de chances de s¢ trouver sur un terrain nen
argileux, mais plutdt caillouteux, done favorable
a 1'établissement de chaussées facilement prati-
cables,

Par contre, une route sccondaire passant par les
fignes dc crétes obligera 4 débarder les grumes en
remontant, ce qui sera souvent coliteux et difficile.
On pourra, dans une certaine mesure, remédier a
cet inconvénient par des chemins de bretelle allant
jusqu’au fond des vallées. Mais, méme en choisis-
sanl les sites les plus favorables, ces trongons seront
coiiteux. Cet inconvénient a moins d'importance
pour les routes principales.

Si ce lerrain est Jorternend accidenté, it y aura géné-
ralement avantage a suivre tes fonds de vallées, en
s'efforcant toutefois de ne pas se placer tout a fait
au pied des pentes pour éviter les bas-fonds. Suivre
le fonds d'une vallée principale offre avantage de
permettre le débardage dans le sens de la descente,
et d’éviter les terrassements a flane de coteau.
Mais cctte solution a Uinconvénient d’obliger &
franchir tous les cours d’cau qui descendent de la
montagne pour se jeter dans la riviere qui coule
dans le fonds de la vallée principale, et par suite
d’obliger 4 eonstruire les ponts et remblais néees-
saires, cc qui est coliteux.

5¢ RECHERCHE DES SOLS FAVORABLES

I1 est & peine besoin d’insister sur Ies possibilités
trés différentes que la route offrira pour la circula-
tion en saison des pluies, suivanl que le sol sera de
tel ou tel type. Par exemple, un sol sablonneux ou
gravillonneux, ou formé de roches qui s’effritent,
sera beaucoup plus avantageux qu'un sel trop
glaiscux. Dans 'étude du tracé, on doit donce se
préoccuper, non seulement de tenir compte du re-
lief, de desservir les taches d’arbres exploitables,
d’éviter des bas-fonds, mais aussi de passer dans des
zones 4 sol favorable, L'étude du tracé doit com-
porter une reconnaissance des sols.

On devra aussi s’efforcer. surtout sur les roules
principales, de réaliser des {racés passanl 4 proxi-
mité de points on i sera possible d'installer ulté-
rieurement des carriéres de gravillon faciles 4 ex-
ploiter au bhulldozer, suivanl une technigue que

Ce que devient en trés peu de femps une route ouverle dans
un terrain vu la forét a é6é récemment abaltue @ i la cireudo-
lion w'est pas suffisamment inlense pour enrayer la erois-
sance de la végétulion, celle-ci enpahil rapidement It chaussée,

’hoto Aubrévikle,

nous préciserons plus loin. Ces carriéres  per-
nettront des épandages de gravillon qui rendront
praticables en toutes saisons les sections de Ia
route qui en justificront la dépense.

On s’cfforcera également d’organiser le réseau
des routes secondaires, de facon i pouvoir autant
(jue possible reporter les transporls en saison des
pluies par route sccondaire, sur des itinéraires situcs
enticrement cn bons sols, ou Loul au moins dont les
passages en mauvais sols soient suffisamment
courts pour justifier un Iéger gravillonnage.

CONSTRUCTION PROPREMENT DITE
DE LA ROUTE

Largeur de la chaussée

Celui qui eircule sur une roule sera Loujours dési-
reux de rouler sur une chausscée large. Mais il faut
aussi tenir compte de ce que le prix d’une chaussée
est 'autant plus ¢levé qu’elle sera plus large. En
Lerrain plal, le prix est proportionnel & la jargeur,
Mais a flanc de coteau, le cube des lerrassements
augmente comme le carré de la largeur, considéra-
tion qui est. d'ailleurs 4 mettre en balance avece le
fait que la chaussée i flane de coteau a souvent un
sol meilleur el que les frais de dessouchage sont
moins ¢éleves qu'en plat puisque le travail est en




partie réalisé en méme temps que le terrassement.

It s’agit done, pour le forestier, de déterminer la
targeur en fonetion de objet de 1a route et du tyvpe
de circulation & admettre.

I.es avantages d’une roule large sont les sui-
vanls : )

— CGirculation plus aisée, el nolamment possibi-
lité de se croiser sans difficultés ;

— Une chaussée large séche plus rapidenient,
apres les pluies, qu’une chaussée ¢étroite ot e cou-
vert des arbres empéche le soleil d’agir ;

— Comme nous le verrons plus loin, sur une
chaussée large il est plus facile d’effectuer les tra-
vaux d'entretien et de mise en forme au motor-
grader.

Ces avantages sont & mettre en balance avec les
inconvénients ci-aprés :

- Frais de construction plus élevés, sensible-
ment propoertionnels 4 la largeur de la chaussée
lorsque 'on est en terrain plat et au carré de celle-c
sl 'on est a flane de colean ;

— Frais d’entretien plus élevés, cux aussi, car,
sur une roule en terre, la végétation repousse rapi-
dement sur toute la partic non ulilisée en perma-
nance par les véhicules. Pratiquement, seul le mi-
licu de la chaussée est utilis¢. Sauf dans le cas d’une
forte circulation, le reste s’enherbe trés rapidement
ct se couvre de broussailles. Or, nous verrons plus
loin que ta résistance d’une route en terre du type
¢conomique est avant tout basée sur Vhomogéndité
et sur la régularilé du ruissellement. Cela exige
done I'absence de végétation sur toute fa largeur de
la chaussée,

Pour des raisons économiques, on est ainsi amend
4 donner 4 la chaussée la plus petite largeur qui soit
compatible avee les nécessités de 1a circulation, Lout
en assurant une viahilité conforme aux besoins,
Faire plus large n’est pas désirable. D'aillevrs plu-
tét qu'une chaussée large mais mal surfacée et pour-
vue de remblais ou de ponts insuffisants, il vaut toy-
jours beaucoup mieux wune chaussée relativement
étroite mais impeccable.

SiT'on fait le bilan des avanlages et des inconvié-
nients décrits ci-dessus, on s’apergeit que, dans la
pratique, Ta sujétion des croisements ne doit pas
étre un élément déterminant de la largeur de la
route : en terrain plat, U'expérience montre que,
méme lorsque la route passe en forét, deux camions
arrivent facilement & se croiscr. Méme sur une
chaussée réduile a 3 m. H0 de large, deux G. M. (.
peuvent se croiser, celul qui est 4 vide s’effacant en
pénétrant sur le ¢6té, choisissant une place entre
deux arbres.

Ce genre de solution n’esl aceeptable que tant
que la route n’a pas a supporter de circulation
suffisamment intense pour que le trafic ne soit pas
géné par les arréts que nécessilent ces croisements,
Mais il faut bien dire que le trafic ot la vitesse sur
les rontes forestitres sont rarement suffisants pour
que celle géne soit grave.
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Il n’en est pas ainsi lorsqu’on se lrouve i flanc de
cotean, ou en remblai, ou en déblai. Il faut donc
dans ces cas, prévoir on hien, pour la chaussée une
largeur tolale permettant les croisements, ou hien
des garages sullisamment rapprochés pour per-
mettre les croisements sans complications majeures.
Pour les routes a flane de coteaun. une honne solu-
tion consiste a constituer les garages par I'élargissc-
ment des tournants convexes, car ee sont les zones
d’ot T'on a la meilleure visibilité vers les parties
concaves,

Pratiquement, on peut adopier les régles sui-
vantes

-— Pour une circulalion de grumiers portant
10 t. aun maximum, dont la largeur hors tout est de
2 m. 4}, la chaussée de 3 m. 30 de large est suffi-
sante en terrain plat. Tes remblais doivent étre de
5 m. 50 au minimum, les tranchées de 3 m. 50 (avee
garages si clles sont longues), el les parties a flance
de coteau doivent avoir 4 metres avee un bas-colé
de 1 métre coté remblai, et éventuellement (si Uon
attople une chaussée de forine bombée, car ce n’est
pas nécessaire avec une chaussée a4 forme en dé-
vers), de 0 m, 50 ¢OL¢é montagne (soit 5 m. 50 de
large en tout). Les garages pour croisements doivent
avoir unc largeur de 2 métres en plus,

-— Pour une circulation de grumiers portant
10-20 t., ou de camions plus Iégers avee sellettes de
3 m. 50, il faut compter un élargissemenl de 1 métre
sur chacun des chiffres ci-dessus.

— Pour des grumiers de 20-40 t., ¢largissement
supplémentaire de 2 métres sur le type précédent.

Pour acliver le séchage, aprés les pluies, d'une
route a circulation intense, il v a avantage a effee-
tuer I'abattage de la forét sur 10 4 20 meétres de part
¢t d’autre de la chaussée. L’inconvénient est que la
lumiére qu’apporle cette trouée élargie facilite en
méme femps la repousse de la végétation sur la
chaussée. Mais si la circulation est suffisante, cette
repousse est réduite, et Uintensité des transports
justific, s’il le faut, les travaux d’entretien néces-
saires. Les travaux d’entreticn que nécessitent ces
déboisements latéraux ne sont pas considérables.
Un passage tous les ans, ou mémec tous les deux ans,
cst suffisant.

Ouverture de la route

La premiére opération de la construction de la
route est Uenlévement de la végétation qui se
trouve sur 'emprise de la future chaussée. Le degré
de nettoyage i réaliser ainsi est variable suivant te
tvpe de route 4 ouvrir.

I ROUTES PRINCIPALES, OU ROUTES
FORESTIERES PERMANENTES

Dans ce cas, le volume des transports o assurer,
ou la permanence de la route, justifient que celle-ci
soit faite avee soin, et que 'on enlreprenne pour sa



construction des travaux soigneés.
qui diminueront par la suite les en-
tretiens nécessaires.,

Dans de telles conditions, il est né-
cessaire d’assurer un enlévement com-
plet de toute la végétation et un
dessouchage impeccable. Si en cffet.
on se contente d’abattre les arbres
et d’araser la souche un peu au-
dessous du niveau du sol naturel.
il arrive souvent que, par la suile.
avec le tassement el Pusure des
terres que provoeque le roulement,
les souches finissent pat ressortiv dn
sol et par devenir un danger pour
les pneus.

11 arrive aussi que les souches
enterrées d’essences non  durables
finissenl par pourrir, créani ainsi
daans le sol des cavités qui s’cffon-
drent, provoquant en surlace ces
nids de poules qui se rempliront
d’eau, done rendront ta chaussée
fragile.

(’est pour cette derniére raison qu’il est dési-
rable, Jorsqu’on effcctue le dessouchage. d’enlever
les sonches complétement, et de ne pas laisser dans
la terre de faisceaux de racines appelées 4 pourrir
A bref délai.

Le dessouchage complet présente cependant un
inconvénient ; en enlevant la souche on laisse dans
le so) un trou que 'on rebouche avee de la terre
frajche. Cette terre se tasse peu & peu, et produit,
ensuite, dans la chaussée des dénivellements qui
obligent sa remise en forme aprésla premiére saison
des pluies.

20 ROUTES SECONDAIRES

Les inconvénients du dessouchage (principale-
ment son prix élevé, mais aussi le tassement des
terres de remplissage), font qu’il n’est pas toujours
justifié de le pratiquer intégralement sur les routes
secondaires, car :

— ces routes étant destinées a étre utilisées pen-
dant peu de lemps, les inconvénients dus A ta poor-
riture des souches et des racines n’interviennent
plus ici.

— les routes secondaires ¢tant généralement ou-
vertes peu de temps i 'avance, elles seront préei-
sément utilisées pendant la période on les Lasse-
ments dans les trous de dessouchage seronl les plus
actifs. Sur les routes secondaives on peut done,
quelquefois, se dispenser de supprimer compléte-
ment. les souches, en s¢ conlentant de les entever
sommairement, ou méme de les araser au-dessous
du niveau du sol naturel (3 10 em. de profondeur,
par exemple). Dans quelle mesure peut-on se con-
tenter de solutions de ce genre, et dans quelle me-

Frtirpation d’une grosse

Phiotes lintreprise Bazel.

sure doit-on araser les souches plus ounoins pro-
fondément ? Cest fonction du trafic que devra
supporter la route a ouvrir. Le Lravail powrra étre
moins soigné au bout de la route qu’d son débul,
moins soigné si 'on passe en saison seehe pluldt
qu’en saison des pluies, mais tout dépendra surtout
du cube de bois 2 sortir par hectare exploité, de
part et d'autre de celte route.

Exécution du dessouchage

Quelle que soit la méthode cmpleyée, il ne faut
jamais abattre un arbre avant de le dessoucher. kn
effet, le trone sert de bras de levier pour [aire has-
culer plus aisément la souche, alors quesi on le
supprime, c'est une véritable extraction que Fon
doit faire.

1v PROCEDES MECANIQUES

a) Au gros tracleur @ chenitles : Lemodéle e plus
couramment utilisé en cxploitation foresti¢re est
e 80-100 HP. Son emploi elassique pour le dessou-
chage est le Lravail au bulldozer. Pour I'enlevement
(e la broussaille et de la petite végétation, Ie bull-
dozer avance d’une facon continue dans le sol. Par
pression directe sur le trone avece le bulldozer leve,
il peut aussi dessoucher ct enlever directement Jes
arbres d’un diamétre ne dépassant pas 3004 40 e
au dela, il faut «’abord une préparation aa hull-
dozer pour décaper la terre et les racines autour du
pied, puis, soit une pression au bulldozer, soil, pour
lIes gros arbres, une traction au treuil. Une seie a
chaine esl ensuite utile pour trongonner & lerre
les arbres Tes plus gros, et faciliter leur enltve-
ment.
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souche au bulldozer st une route en construetion au Cumerottii.




by Au trocleur Fger
Si un gros tracteur permet
d’aller vite pour enlever les
broussailles et les pelits
arbres, on peut concevoir
que pour dessoucher les
gros arbres, un fracteur
moinspuissant mais pourvu
d’un  treuil suffisamment
démultipli¢ (ou éventucl-
ement J’un  treuil ordi-
naire complété par un
mouflage), n'aurait pas un
rendement final beaucoup
moindre. En effet, le fait
que Parbre sera dessouché
en une ou en ¢ing minules
ne changera guére le rendement, car ce sont les
opérations aceessoires qui prenncnt le plus de temps.
Pour cette opération, on peut employer, soit un
petit tracteur a chenilles D2 ou D4, soit un tracteur
a roucs quelconque muni d’un treuil forestier, Latil,
Vierzon, Eco, Renault, ete., ele... Un treuil de H
., avec un mouflage 4 4 brins, fournira une force
de traction de 20 t,

Une solution plus élégante est eelle du treuil
« Evans », treuil trés démultipii¢, pourvue d’acces-
soires spécialement étudiés pour le dessouchage, se
montant sur de petits tracteurs de 15 a 25 TP, et
pouvant fournir une force de traction de 100 tonnes
qui arrache pratiquement tous les arbres,

Quoigu’il en soit, 'emploi des petits tracteurs
pour le dessouchage est i retenir. car bien souvent,
sur de grosses exploitations il ¢viterait I'immobili-
sation d’'un gros tracteur, et sur de pelites exploi-
tations, combiné avec le travail 4 la main et avec
]’emploi du fracteur a d’autres travaux a sa mesure,
i serait un facteur de productivité.

20 PROGEDES SEMI-MECANIQUES

Il s’agit de 'emploi de treuils 4 main suffisam-

ment démultipliés, dont le type le plus connu est le

Phioto Alleward,

Le treuil *“ Monkey ”

T RAsiT
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Caterpitiar D7 travaillunt «au bulldozer & Uélurgissement d'une route forestiore
& flane de coleau. Compagnie des Hois du Muagoumbe.

treuil Monkey. Ce petil engin (ou d’autres ’un
principe analogue), trés rustique, est d'une grande
efficacité, ¢l son utilisation gagnerait i ¢lre éve-
toppé.

30 PROCEDES MANUELS

Le Lravail & 1a main rveste intéressant lorsque Pon
peul se procurer les effectifs de travailleurs néces-
saires. Un des oulils les plus commodes pour e
Iravail de dessouchage et d’ouverture des roules,
est la houe-hache, qui permet grice & son poids,
d’obtenir un meilleur rendement Jd’une  main-
d’ceuvre non spécialisée,

Certains exploitants forestiers préféerenl eepen-
dant munir leurs travailleurs d’une gamme d’outils
spécialisés, dont chacun est employé au mieux des
besoins : hache, pjoche, houe {ou peile).

Travaux de terrassements

Ces travaux sont ceux qui aboutissent 4 la cons-
truction des parties de route en remblai ou en tran-
chée, ou 4 flane de coteau.

Les remblais ¢t les parties 4 flanc de coleau sont
caractérisés par des apports de terre qui sont sujets
& des tassements. Done, gi l'on circule dés leur
achévement, il faut s’attendre 4 n’utiliser qu’une
chaussée assez instable, qui ne pourra pas resler en
bon ¢tat tant qu’elle ne sera pas stabilisce,

Pratiquement, dans la plupart des terrains, il favt
toujours que les parties en remblal et si possible
celles @ flanc de cotfeau, soient faites av moins une
saison des pluies & I'avance, La mise cn application
d’une telle régle entrainera la nécessité d'une tré-
soreric plus abondante. mais en fin de compte, il
s’agira d’une opération rentable.

L’inconvénient du foisonnement des terres peut
étre supprimé en exécutant un corroyage des rein-
blais, couche par couche, au « rouleau picd-de-
mouton » Toutefois, dans les cas normaux. 1’utili-
sation de cet engin ne correspond pas au probléme
des routes forestiéres, car clle suppose, pour le re-
morquer, de nombreuses heures ¢e tracteurs & che-
nilles, d’oll des dépenses non rentables, vu les ton-
nages i transporter et leur valeur,




Dans les exploitations forestieres,
les travaux de terrassement, lorsqu’ils
ne sont pas faits a la main, sont nor-
malement cffectués avec le tracteur a
chenilles et ses engins accessoires.

Toute exploitation forestiére doit
passéder des bulldozers sur au moins
la moitié de ses tracteurs i chenilles.
La question peut sc poser de savoir si
un scraper est utile. On sail. en effet,
que les mouvements de Lerre an bull-
dozer ne sont rentables que pour des
distances de moins de 50 mdétres. Au
dela, il ¥ a avantage a travailler au
scraper, ou & utiliser le hulldozer cn
deux opérations. Nous pensons (que
dans la majorité des cas (sauf cas de
remblais spéciaux, de grandes tran-
chées, ete...), une cxploitation fores-
tiere produisant un maximum e
20.000 t. de grumes n'a pas intérét a
posséder un scraper. Dans les quel-
ques rares occasions ot des lerrasse-
ments nécessitent des transports de
terre sur plus de 50 m., on pourra soit
décomposer 'opération en deux, soil
transporter en camion.

L’examen des méthodes a suivre pour
Pexécution mécanique des Lravaux de
terrassement sortirait du cadre de la
présente étude. Indiquons que ces
questions sont traitées d’une fagon ex-
cellente dans louvrage de Gabay
« Les engins mécaniques de chantier »
(Editeur F. Rouge et Cie 4 Lausanne,
Suisse) et dans les notices Caterpillar ou dans Jes
guides sur emploi des tracteurs et de leurs engins
accessoires.

Nivellement et mise en forme de la chaussée

Le but a atteindre est de réaliser, aux moindres
frais compatibles avec les besoins & satisfaire, une
route dont la chaussée soit pourvue d’unbon nivel-
lement longitudinal et d’une forme réguliére, qui
puissent assurer aux véhicules un bon roulement,
et il faut qu'elle soit établie et utilisée de fagon &
réduire au minimum les frais d’entretien ou de
remise en état.

Commnte la préoccupation d’obtenir une chaussée
durable aura pour conséquence de donner & celle-ci
des caractéristiques bien déterminées, nous sommes
amenés A étudier, en premier lieu a quelles condi-
tions cette durabilité peut étre obtenue.

Conditions de la résistance
d’une route en terre

Sauf dans les sols trés sablonneux, la chaussée
d’une route en terre est dure tant quelle est séche.

Photo Allouard,

Reuate de 3 m 50 de lurge & forme bombée aussilsl apris Pachéoement

de celte-ci. La hautenr de lo forme est 28 cm.
Roule de Sala Dur & Sophéas.

Mais dés qu’elle est mouillée, clle devient heaucoup
moins résistante, et elle I'est encore moins pour les
parties qui se trouvent dans les flaques d’eau, lors-
qu’il s’en produit.

Pour gqu’unc route se maintiennc en bon état, il
s"agit donc de prendre des dispositions pour que :

.. Peau n'y séjournc jamais, afin que la chaussée
ne reste monillée que le minimum de femps .

il ne s’y forme pas de fluques d’eau ou d’or-
nitres sans écoulement, car ce soni la les parties les
plus faibles d’une chaussée ef leur séchage est foujours
long.

— les véhicules n'usent pas lu chaussée d’une facon
exagérée lorsque celle-ci, étand mouillée, « perdi sa
durelé.

La nécessité d’observer ces régles sera d’autant
plus impérative que Ic sol de la chaussée aura cté
moins tongtemps durci par le corroyage dd anx pas-
sages répétés des véhicules 4 pneus, c'est-a-dire,
pratiquement, que la route est plus neuve.

COMMENT REALISER CES CONDITIONS?
19 TP ABORD, EN ASSURANT JL'ECOULEMENT IM-
MEDIAT DES$ EAUX DE PLUIE.
Il suffit pour cela de donner & la surface de 1a

c)q

Py




chaussée une pentle provoquant Pécoulement de
Peau vers 'extérieur de la route, Ce résultat peul
étre obtenu en donnant 3 la chaussée soit une forme
bombée, soit une forme en dévers, La deuxiéme
solulion n’est avantageuse que pour unc route A
flanc de coteau.

2v EN ARRETANT LA CIBCULATION DES CAMIONS
CHARGES, DES QUE LA CHAUSSEE EST MOUILLER.

Sinon, celle-ci s’usera trés rapidement, et d'au-
tant plus rapidement qu’clle sera moins tassée par
la circulation, ¢'est-d-dire qu’elle sera de eréation
plus récente, Or, sur une bonne partie de leur lon-
gueur, les routes d’exploilation sont presque tou-
jours des routes récenles.

COMMENT  S’ACCOMMODER DES  INCON-
VENIENTS DUS A CETTE RESTRICTION
DE CITRCULATION ?

La régle énoncée ci-dessus revient a éviter de
Lransporter les hois en saison des pluies.,

Ne pouvoir rouler qu’en saison séehe peut sem-
bier une sujétion incompatible avee les nécessités
des transports d’une exploitation forestitre. Ce-
pendant :

— T1 est souvent plus rentable de se contenter
de sortir Ies bois en saison séche malgré les compli-
cations qui peuvent résulter de cetteiimitation ay
point de vue de la régularité des livraisons, gue de
s’obstiner & vouloir « passer » ¢n saison des pluies.
avee des camions travaillant & un faible rendement
et avec des dépenses élevées de carburant, de répa-
rations du matériel, de réfection de routes, ete...

—- Lorsqu’il s’agit d’une route publique (par
exemple une route adminisirative ouune toute du
Service Forestier), il faut arréter d’unefacon per-
manente la circulation des poids lourds pendant
Loute la saison des pluies ; mais lorsqu’il s’agit d’une
route construite par Vexploitant pour ses seuls
besoins, celni-¢i ¥ est maftre de la cireulation : I
peut décider de faire passer & nouveau ses camions
dos que les pluies ont cessé depuis suffisamment
Jongtemps pour permetire ala chaussée de sécher,
Il est seul juge de Popportunité de ces reprises de
circulation, en fonction de I'abondance des derniéres
pluies, de 1'état de solidité de la chaussée, de 'ur-
gence de ses transports, ete... C'est 13 un sérieux
avantage, qui permet d’atténuer dans nne certaine
mesure la coupure de I'année ou périodes trop
strictes de fonctionnement transport, puis de
repos des camions,

— L’arrét de la circulation en saison des pluies,
ou encorc plus, les irrégularités qui caractérisent
les transports trés intermitients que Von peut ad-
mettre 4 cetle époque, préscutent des inconveé-
nients séricux, car, ou bien les camions el leyr per-
sonnel restent longtemps inoceupés, ou bien ils sont
utilisés 4 des dates imprévues, rendant difficile
lorganisation du travail. Toutefois, ces inconve-
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nients ne sont pas sans contrepartie : on peut profi-
Ler de la saison des pluies et des jours d’arrét de la
circulation pour réviser les camions et metire leurs
conducteurs & des taches peu fatigantes qui com-
penseront les efforts accerus demandés pendant la
saison séche.

- - Dans la plupart des cas, méme en saison des
pluics, on peut assurer la circulation des véhicules
iégers, surtout si leur essieu AR est monté sur
pneus simples et non sur paeus jumelés (nous veir-
rons plus loin, qu’en saison des pluies, les pneus
jumeiés détériorent rapidement les chaussées bom-
hées). -

Dans la pratique, Pexpérience montre que sur
unce explojtation dentl Ies chaussées ont été bhien
établies et sont déja bien lassées, les jours « prati-
cables » peuvent étre assez nombreux, méme en
région pluvieuse. Citons par exemple, au Gabon
dans la région de N’Djolé, T'exploitation de la
S. H. O-Bois, dans laguelle on cstime pouvoir dis_
poser de 180 jours praticables par an. Au Gabon
¢galement, dans la région de Lambaréné (pluies
2.253 mm. par an, réparties sur 137 jours), & I'ex-
ploitation de la 5. E. G.. on estime disposer de
150 a 200 jours par an,

Sur ces exploitations, comme sur beaucoup
d’aulres, on s’esl apercu que les méthodes exposées
ci-dessus ctaient payantes, et que, durant les jours
sans pluies, 'accroissement du rendement des trans-
ports effectués sur des routes eonstamment main-
tenues en bon éiat, compensait largement les jour-
nées d’arrét, De forles économics ont été réalisées
parce que le matériel s’use beaucoup moins rapide-
nmient, paree que la consommation en carburant et
pnecumatiques est  diminuée, et parce que les
voyages des camions se font réguliérement et beau-
coup plus rapidement. En outre, les camions
peuvent étre amortis en 3 ans au lien de 'étre en
L an ou 18 mois, comme ¢'est le cas sur les exploila-
tions ne disposant pas de bonnes routes,

COMMENT REALISER LA CHAUSSEE D'UNE
ROUTE EN TERRE, POUR QU’ELLE PRIE-
SENTE LE MAXTMUM DE RESISTANCE ?

Si, pour étudier les possibilités de constituer avee
de la terre un mélange résistant, ’on examine la
composition de sols sur lesquels se feront des routes
forestiéres, on peut dire, d’une fagon somrnaire,
que la plupart d’entre eux, en dehors des éléments
rocheux qu’ils contiennent éventuellement, sont
formés d’une certaine proportion 'd’éléments ar-
gileux et d’éléments d’aspect sablonneux ou de corps
ayant les mémes caractéristiques que ces éléments,
du point de vue qui nous occupe ici.

L’expérience monire qu'en mélangeant, en pro-
portions voulues les éléments argileux et les éle-
ments sablonneux, on peut arriver a4 oblenir une
« terre améliorée » qui, si elle est utilisée pour cons-
tituer une chaussée, fait prise et durcit rapidement




1évolution de la forme d'une roule bombée sous
Uinfluence des intempéries el de lu  circulalion.
Chaussées de 3 m 50 de large, ayand une forme initivle
de 28 em de haul.

Route de Damber & Spal Kambet (Cumbodge).
(lhaussée quelgues semaines aprés son achévement
réulisé en fin de suison séche.

La forme conserve encore su houfenr primitive mais
le roulage des péhicules Iégers a provequé an irés iéger
fussement et un premier evrrogage de le chaussée. En
méme lemps les premidres pluies ont conwmencé &
déluver Tn chaussée el & entrainer les parties d’aryile
qui ne senl pas solidement incorporées duns le béton
de sol en formalion. On apercoit en regardant atfen-
livement la pholo, cefle argile qui s’est déposée sur les
cités de lu roule ainsi que les pelifs ruisselels lransper-
saux gui Ponl enlrainde.

Rowle de Sala Dar @ Sophéas (Cumbadge j. Aspect
d'une chaussée @ forme bombée é la [in de la premiére
safson des plaies ; la forme §'est un peu abaissée, une
grande partie de Uurgile superficielle excédenlufre o
élé entrainée sur les eoiés de lu route.

Le lerrain cependant asses argileur sur lequel est
dteablie eelle roule comprenun{ un pea de gravillons,
P'érosion pluviale o pew & pea isolé chaque grain de
gravillon, car en ratson de da strueture du sol les plus
pelits éléments sablonnetx onf élé entrainés sur Ies
edtés de lu route en méme temps que Pargile, Laclion
des intempéries tend done ici & faire que la chaussée
aille en s*amétioranl d’elle-méme,

Roule de Sala Dar & Sepheas. Une chuaussée a
forme bombée aprés denx ans «intempéries el de eir-
eulation réglementée (lous péhicules en suison séche
ef en saison des pluies, péhieules légers seulement ).

L forme s'esl pen & peu abaissée mais elle subsisle
suffisnmment pour assurer Pécoulement de Pean de
pluie. En méme lemps, la lerre lurgement corroipée
par le passage des véhicules @& poulres, est devenue
un pérituble bélon trés dur en saison séche el encore
relativement solide en saison des pluies.

La chaussée pourra rester encore plusieurs anndes
sans enlretien & condifion que lu discipline de o cir-
cirlatfon continue & élre observée. A noler que Ton
pourrail autoriser le pussage des grumiers churgés
wu cours des heures séches de la saison des pluiies. I}
wen a pas élé ainsi sur lu roule ci-dessus parce gu'il
Flail difficile de réaliser une felle réglementalion sur
une peie ouverle ¢ la circunladion pubtique. Muais il
aurait pu en éfre différemment pour tune roule cons-
irnite  par un exploitunt forestier pour ses seuls be-
soins cor iy serafl le mailre de la rireulation,




aprés sa mise en place, dés qu'il fail sec, si elle a
été correctement humidifiée puls bien corrovée, et
ensuite bien roulée (au rouleau a pneus).

Pour arriver a réaliser de tels métanges, i) faul
procéder A des examens délaillés du sol naturel de
la chaussée, ¢t de celui des zones voisines puis s'i
¥ a lieu, aller chercher de la terre dans une zone
pour 'amener sur la chaussée dans une autre. Les
lravaux de ce genre sont maintenant définis dans
des techniques précises qui ont ¢té mises au point
aux Etats-Unis et appliquées dans les pays de
I"Union Frangaise. On trouvera des informations a
ce sujet, dans les publications du Bureau Central
d’Etudes pour les Equipements d’QOutre-Mer (sec-
tion, Routesy 90, Boulevard Latour-Maubourg,
Paris.

Les examens, analyses et essais de sols doivent
étre effectués au ILaboratoire (essais « Proctor »);
les transports de terre se font au bulldozer, auys-
seraper, ou au camion, suivant les distances; 'épan-
dage de ces terres se fait au motorgrader (avece
ML sans arrosage suivant la saison), et ie compac-
Lage au roulcau-pied-de-mouton puis au roulcan
pneus. Quoique de telles « routes en terre amélio-
rée » soient beaucoup plus économiques que celles
4 revétement de macadain (asphaité ou non), les
moyens et les ¢tudes préalables qu’elles exigent
sorteat généralement des possibilités des exploita-
tions forestiéres, et les prix de revient de ces routes
sont encore lrop élevés, en égard au volume de
transports qu’clles doivent assurer.

Nous pensons que, pour les routes forestiéres, on
doit pouvoir dans la pluparl des cas, obtenir des
résultats suffisants en se contentant de diriger
d’une fagon appropriée I'évolution des deux faits
qui sont normalement les causes d'usure de la
chaussée ;

~— le roulage régulier et ¢lastique que constitue
le passage répété des véhicules montés sur pneuma-
tiques.

—- les caractéres spéciaux du elimat tropical :
saison séche marquée, et saison des pluics i préci-
pitations abondantes et violentes provoquan! un
ruissellement et une érosion intense.

Le but & atteindre est d’essaver de tirer parti de
ces faits afin d’en obtenir, non pas unc détériora-
tion de la chaussée mais, au contraire, un renfor-
cement de celle-ci, tout au moins dans la mesure dn
possible. L'expérience montre que 'on ¥ arrive en
donnant a la chaussée une forme appropriée.

Nous étudierons ci-aprés les différentes formes
que I'on peut envisager,

LA CHAUSSEE PLATE.

En général, lorsqu’on ne se préoceupe pas de
donner & ]a chaussée une forme ayant des caracté-
ristiques spéciales, on se contente de niveler le sol
et de réaliser ce qui pourrait étre umne chaussée i
forme plate. Ce nivellement pur et simple est
d’ailleurs Ia solution la plus facile, c’est celle qui,
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Fi1G. 1. - Ce que devient une chaussée plale aprés un
certain temps de circulafion des camions : une double orniére
dans luquelle viennent s’acemuler les eaux de pluies.

N. B. Pour mieux marquer le phénoméne, le dessin u
srolontairement exagéré les proportions de la réalité couranle,

lorsque la route est neuve, donne le plus de salis-
factions aux conducteurs des véhicules.

Mais dés gue la circulation a pris une certaine
ampleur sur de telles chaussées, celles-ci se dé-
forment rapidement ; il se erée sur les bandes de
roulement une double orniére, surtout si les véhi-
cules ont ¢té des camions chargés. ¢t pourvus de
roges jumelées (Fig. 1},

Lorsque Ies pluies arrivent sur une roule plate,
'eau v séjourne el le sol ne séche pas rapidement.
D'autre part, «’il 8’y trouve une orniére, les eaux de
pluies &’y rassemblent el la double orniére, dés
qu’elle existe, ira en s’approfondissant trés rapide-
ment, sous le passage des véhicules, méme si ce sonlt
des véhicules légers.

Iln’en reste pas moins que la chaussée plate reste
intéressante, par son moindre prix de construction.
pour les roules sccondaires si elles doivent étre uti-
lisées en saison séche,

I.A CHAUSSEE BOMBER.

En réalité, plutét qu’un bombement véritable 2
forme relativement plate au milieu, bordée par deux
arrondis de chaque ¢6té, il vaut micux une forme
ayant la section d’un toit (Fig. 2), ¢’est-a-dire cons-
Lituée par deux versants plans inclinés, se rejoi-
gnant en une aréte au milicu de la chaussée. La
partic centrale d'une véritable forme bombée telle
que nous venons de la définir se comporte en effet,
au point de vue de I'écoulement de 'eau arrivant
dans les orniéres, comune unc chaussée plate, et
présente en partic des inconvénients comparables a
ceux d’une telle chaussée. Ces inconvénients sont

Forme en Foif

T, 2, Forme en toit quec Uaspect quw’elle prend dans la
pratigue car les roues des camions ne passent pas loujours
& la méme place, atfénuant ainsi la netleté de Porniére
théorique. C’est ld un avantage qui réguiarise dans une cer-
taine mesure les inconvénients que pourraif présenter !'éro-
sion sur une orniére au profil frop margué,

/




Forme bombée

cseesntrnibre "théorique”
e o Forme primilive do lo choussée

e Ornriére Féele”

Fia. L

Forme bombée el forme ent loil avee Paspect qelles pren-
nent aprés lo circulation d’'un grand noembre de ceunjons
ehargés,

heaucoup moins margues pour Jes routes & forme en
toit, comme nous le verrons plus loin. Enoulre, la
forme en toit est plus facile a réaliser que la forme
arrondie, surtout si 'on se sert d’un motorgrader.
Cependant, dans le cas d'une route ne devant &tre
parcouru¢ que par un petii nombre de camions
lourdement chargés, comme le sont ceux des exploi-
tants, mais surtout par des véhicules légers ou des
voitures de tourisme, la forme véritablement hom-
hée reste intéressante, car elle permettra de meil-
leures vitesses & ces véhieules.

Nous avons indiqué plus haut les avantages
d’une chaussée dont le sol comporte des pentes:
I'eau de pluie n’y séjournant pas, cette chaussée se
trouve dans les meilleures conditions pour sécher
rapidement aprés une pluie el reprendre sa capacité
de résistance. Aprés le roulement des camions. les
roues de ceux-ci laisseront une trace qui tendrait
A devenir une orniére, Mais la penle du sol vers Je
coté fail que cette ornicre se présente comme une
encoche ne génant pas I’écoulement des eaux vers
Iextéricur (Fig. 3), plutét que comme une orniére
profonde olt les eaux s’accumuleront et stagneront.

Pratiquement, comme les véhicules ne passcronl

Fig. . — Ce que devien! une forme en dépvers uprés un
certain lemps de cireulation de camions == les fraces des roues
sont jortement morgudes mais Découlement des caux confinte
& éire assuré. Cel écoulement esl indiqué par les fléches.

N. B. Pour rendre la [igure plus elaire nous avons volon-

tuirement fortement[exugeré la penle de_dévers et parla pro-
fondeur de Uorniére.

i

=,

Yt

pas tous exactement & la méme place, fa trace des
roues ne suivra pas tonjours exactementles « or-
niéres » indiquées a la Fig. 3, de temps en temps les
roues s'écarteront de part et d’autre, et I’ ornierc »
de la Fig. 3 deviendra celle de la Fig. 4, en forme
d’accent circonflexe, aux contours beaucoup plus
‘talés,

[.LA CHAUSSER EN DEVIERS,

Pour arriver au résullat cherché, qui est d’assu-
rer I’écoulement del’eau, on peut aussi se conlenter
d’une forme en un seul plan, auquel ondonne la
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CHEMINS DE ROULEMENT
NORMAUX PEf VEHICULES

CHEMINS DEROCULEMENT
DEPORTES JUR LA BAUCHE

Comment umener les chauffeurs des véhicules légers a dé-
placer vers la droife ou vers I gauche leur uxe de circulafion
pour que les fraces de leur rowlement puissend produire un
corroypuge duns foute la surfuce de la chuussée I suffil de
placer sur un ¢oté de o chanssée fous fes 50 mélres enpiron
des rondins mis en fravers qui obligerond les chauffeurs @
rouler sur Puulre ed6lé.

pente voulue. Cest la forme cn dévers (Fig. ).
Elle est commode Jorsque Ia route passe & flane de
coteau, car elle évite d’avoir a ouvrir un fossé cdté
montagne.

I.a forme en dévers, comme la forme en toit, per-
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Roule de Sala Dar @ Sophéas.

Ene roule bombée de 3 m 3 de large el 28 em de boinbement indtial, uprés un un de cirenldion de eqmions
gramiers churges, ayunt transporté 8000 lonnes de bois, Grice au bombement, Irés accenludé. le pussage
des camions '« pas provoqié Iu création de vérifubles ornieres muis sedement de Iraces frés murquées qui
n'ond pas empéché Uéconlement permanent des eaur de plinies.

nmet a 'eau des « orniéres » de sévacuer d'elle-
mdéme.

IACTION DU BOULEMENT DES PN

TMATIQUS,

Les wéhicules. en circulant sur la chaussée en
terre, laisseront une trace a emplacement du pas-
sage de leurs roues. Cette trace peut, suivant la
dureté du sol, étre imperceptible, ou marquer un
creux appréciable qui peut étre considéré comme
unc usure. Ce creux peut aller jusqu’a prendre as-
pect d’une ornidre, aprés des passages répélés, En
réalité, Ta formation des orniéres apparait comme
un tassement dun sol sous le passage répélé deg
pneumatiques, plutét que comme une usure par
frottement.
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Ce genre de Lassement peut étre considéréd comme
la meilleure maniére ’oblenir un corrovage, donc
un durcissement de la chaussée, par unc aection
comparable 4 celle d’un rouleau a pnews, La circu-
lation a ainsi tendance, sur la plupart des sols, A
transformer la partic utile de la chaussée, celle olt
passenl les pneus des veéhicules, ¢n une sorte de
monolithe de lerre battue, qui devient dur et homo-
géne. [Vidéal serail de pouvoirréaliser le corrovage
sur toute la largeur de la chaussée. On pourrait v
arriver, et cela a quelquefois été réalisé, endépla-
¢ant les chemins de roulemenl des véhicules, de
part et d’autre de la ligne cenlrale. Ge résultat peut
étre obtenu pratiquement cn placant sur la roufe,
tous Jes 50 meétres, des rondins en travers qui cana-
lisent les chauffeurs (Voir eroquis p. 33),




Photo Alleuard.

La méme route aprés quatre mois de circulation supplémentaires de camions churgés en saison des plities,
période duns laquelle on s'est Hmité, bien entenda, wur heures sans pluie,

tirdice o Ienlévement par Vérosion d'une yrande partie de Pargile du sol, aucun bourbier w’est appara et lu
circalation « confinué & se faire sans aucune difficullé.

[7AcTION EROSIVLE DU RUISSELLEMENT,

Nous avons vu que si la chausséc comporte des
pentes vers Iextéricur, les eaux de pluies s’¢coule-
ront sur ces pentes ¢t ne stagneront pas.Mais élant
donné Pintensité des pludes tropicales, et silapente
est appréciable, ce ruissellement provogquera une
¢rasion du {errain qu’il parcourera.

Dans la pratique, on constate que Jes éléments
argileux sont, en partie entrainées en profondeur,
et en plus grande partie entrainées par le ruisselle-
ment. En méme temps que les parties argileuses.
mais 4 un moindre degré, sont entrainés ¢galemenl
les plus petits des ¢léments sablonneux. Les par-
ties plus lourdes (cailloux, gros grains de sable)
restent en place et se trouvent ainsi dégagées du sol
par 'action du nivellement. L’action combinée de
Ia pente et du ruissellement a done pour effet d’iso-
ler les éléments les plus gros, et en queldque sorte,

de préparer sur place les matériaux utiles & un ren-
forcement de la chaussée. Le renforcementl sera
réalisé grace au roulement des véhicules, quiincor-
porera solidement au revétement ces élémentls les
plus gros, pour constituer la crofite de résistance de
ja partic utile de la chaussée,

I.’expérience montre ainsi. qu’avec des terres de
compositions assez diverses, depuis des terres a
forte teneur en sable, jusqu’a des terres trés argi.
leuses, la crofite superficielle arrive aux mémes
caraclérisliques stables, au point de vue du roule-
ment, et que sauf dans dcs cas assez rares, on peut
ainsi arriver i obtenir un revélement d’une résis-
tance suffisante.

Toute la technigue se horne done a faire que les
deux principes utilisés : ruissellement et roulage
des pnenmatiques, aient une action régulicre;
qu’ils aient pour résultat la formation et Pamdélio-
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Photo

Allouard.

poussiére, que la circulation aggravera tris
rapidement.

2o Lme forme 'unce hauteur suffisante
pour provoquer un bon ruisscllement, mais
assez hasse pour que I'érosion ne provoque
pas trop de ravinements transversaux,

3¢ L’absence totale d’obstacles tels que
touffe, d’herbes, ou caillonx gros et isolés,
susceptibles de modifier la régularité du
ruissellement sur la surface de la chaussce,

Cette action du ruissellement, pour é&tre
efficaces doit élre réguliére. Or, lorsque sur
unt sol en pentte, les filels d’eau de ruisselle-
ment s’allongent, Uecau v prend de la vitesse,
Pérosion s’atcive, et les lits des ruisselels
commencenl a se creuser, On aura cdonc
ainsi, sur la chaussée des marques e
ruisselets transversaux qui la rendront moins
roulante et nuirent & son homogénéité ¢t a
sa stabilité.

C’est a ce point de vue que la forme en

Tgve

ais

dévers est moins bonne que la forme en
toit, puisque, pour une méme largeur de

chausscée, clle double la longueur du ruissel-

lement.

CAs D'UN TEERRATN TRiiS SABLONNEUX.
Lorsque, dans i¢ sol de la chaussée, la

L’érosion des equx de pluies sur une route & forme bombée en lerrain Igi-
remenl gravillonneur. La pholo monire Uélal d'une chaussée & lu fin de sa
premiére saison des pluies.

A droile, pour montrer Uaspect dqu lerrain nuturel on «a décapé I surface de
{u chaussée sur une profondeur d'environ 20 centindires, A gauche, la surfuce
de la chaussée lelle gu'elle se présente.

On poil & draite que le terrain nafurel ne comprend qu'une tris faible propor-

tion de gravillons, mals & gauche on constule que Pérosion due « la forme
bombée a enlevé peu & peu U'argile el les pelits édléments sablonneux, enrichissant

proportion d’argile est trop faible, la terre
ne peul plus faire prise, Uérosion n'agit plus
eflicacement, et ce qui cest dit ci-dessus
nest plus valable. 11 y a au contraire intérél
& adoptler une forme plate et méme concave,
pour essayver de collecter Pargile des bor-

ainsi la surface de la chaussée en gravillons,
foule de Sale Dar a4 Sephdéas.

ration progressive d’une chaussée hien roulante
et suflisamment drainde.

D’oa, pour avoir une chaussée impeccable (si
¢’est jugd désirable), la néecessité diobtenir :

1o Un nivellementl longitudinal parfait, et une
forme trés réguliere, sans lesquelles se produiront
nids de poule, puis flaques d’eau ou trous de
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dures, cl il ¥ a intérét a laisser subsister la
végétation herbacce lorsqu’il v en a.
Dans ia pratique, si 'on s’apercoit que ce
terrain sablonneux devienl génant pour la
circulalion, la meilleure solution est, peur une route
principale, de [a revétir de gravillon de Tatérite ou
d'une terre plus argileuse, aveclaguelle on fera un mé-
lange. Pour une route secondaire, a bonne solution
est quelquefois de déplacer son parcours (¢’est facile
Jorsque la route passe ensavanes ce qui e¢st un cas
trés fréquent pour les routes trés, sablonneuses),




