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Gabon. — Construction d’un pont. Il semble que la distance entre le pont et la premiére courbe
ne permelte pas une visibilité suffisante lorsqu'un grumier aborde Pouvrage.
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THE LAY-OUT OF LUMBERING ROADS

The author calls buack fo mind the original features of logging roads and makes if clear that lay-out studies presuppose
a preliminary study. No luy-out may be proposed without u systemaiic and progressively defailed study of the ground by a compe-
{ent person. The melhod deseribed for laying oul @ road enlails five successive steps : .

~— General scruting of documents,

— Selting up of varieus provisional lay-out,

— Special ground scouting,

-— Selection of definitive lay-out, -

— Reproduciion upon the ground of the selected lay-oul.

EL TRAZADO DE LAS CARRETERAS DE EXPLOTACION FORESTAL

. El aulor recuerda lgs caracleristicas particulares de las carreteras de explofacién foresial y precisa que todo esiudio de
frarado supone una investigacidn previa. Ningin lrazado puede ser propuesto sin que se efectfic un estudic melddico y progres-
sivemente defallado del terreno por una persona capacitada. El método expuests supone cinco fases sucesives del estudio 'de trazado :
— Examen de conjunto de los documentas, -
—-- Esteblecimiento de los {razados provisionales, :
— Exploraciones particulares, i
— Eleceidn del trazado definitivo,
— Replanfeo del frazado elegido sobre el lerreno.

Revue Bois ef Foréts des Tropiques, n® 63, Janvier-Révrier 1959




En zone de grande forét tropicale Ia construction
des rontes d’évacuation constitue I'une des tiches
les plus impoertantes ‘que les exploitants doivent
mener A bien pour tragsporter les bois aux points de
vente ou d'utilisation. Les méthodes et procédés
employés pour la constructmn des routes publiques
ne sauraient étre 11t11§ses tels quels sans les adap-
ter. Contrairement aux routes publiques, les routes
d’exploitation forestidre subissent un trafic spé-
cialisé, lourd, mais peu intense et Lermporaire. Toute
étude de tracé ne peut metire en ceuvre gue des
moyens limités at souvent dans un délai trés court.
Nous nous efforcerons, aprés avoir rappelé ici les
caraciéristiques des routes forestiéres, d'exposer
une méthode de tracé répondant & ces conditions
particulidres.

Toute chaussée est définie par le tracé de son
axe en plan et en profil en long et par ses profils en
travers : cos’ caractéristiques sont le plus souvent
le résultat d'un compromis entre les congitions
imposées par Ia mature et 'importance du trafic
envisageé. | ‘

Le traficforestier en dehors de quelques voitures
de liaison et de tourisme comprend essentiellament
des véhicules de transport de grumes longs et
lourds. Un grumier de 150 ch. modéle courant avec
semi-remorque forestitre peiit constituer un en-
semble d’une longueur de 15 méires entre essieux
extrémes et d’un encombrement hors tout de
. 20 melres dg long environ. Un poids total roulant
en charge deé 30 tonnes correspond & des types de
véhicules devenus fréquents dans les exploitations
forestitres. Ces véhicules doivent pouvolr s’inscrire

. largeur de la route ;

dans les courbes et gravir les déclivités en conser-
vant une vitesse normale.

Le nombre des passages en un point donné de Ia
route prineipale desservant un chantier n’atteint
gutre quelques dizaines, moins de 20, véhicules par
jour sauf cas. exceptionnels ; Ia circulation reste
donc toujours telle que les mouvements des véhi-
cules sont indépendants les uns des autres ; aucun
probléme de débit de circulation n’est & envisager,
Nous n'aurons pas 4 examiner incidence de la
il suffira an moment méme de
la construction de réserver quelques é&largisse-~
ments pour permetire les croisements avec priorité
donnée au véhicule grumier en charge,-De méme Ia
forme du'praofil en travers dépend surtout des con-
ditions de drainage et a pour but de diminuer P'in-
fluence destructrice de I’eau (ruissellement et imbi-
bition, remontées capillaires).

Pour ces raisons, notre examen sera limité au
tracé en plan et an profil en long.

Nous étudierons successivement :

—- Justification d'une étude de tracé. Prmmpe
4 suivre,

— Réle das routes forestidres,

— Composition d’un réseaurounfier ¢’expleitation.

Puis les cing phases que comportent les études
de tracé soit :

— Fxamen d&’ensemble des documents,

—- Etablissement du ou des tracés provisoires,

— Reconnaissances particulidres sur le terrain,

— Détermination du tracé définitif,

— Implantation et piquetage du tracé définitif.

1o L'ETUDE DE TRACE. JUSTIFICATION

On entend souvent dire ¢ue la-construction des -

routes cotite déja trop cher pour ¢u’on puisse se
permettre de passer uh temps par ailleurs pré-
cieux 4 en étudier le tracé, I1 suffit d’évaluer le
cofit de ceite étude et de comparer cette dépense
aux dépenses de: conqtructlon pour s’apercevoir que
le. montant .des: économies. 4 atlendre de cotte
étude griace 4 une diminution de longueur totale &
construire et 4 une réduction des mouvements de
terre, est tel que toute cépense d’'étnde corres-
pond & un excellent placement.,

Pour préciser cette observation, nous Supposerons

que le surcrott de travail d’étude équivaut a par-
courir 4 4,6 fois le trongon de roube étudié. La
cadence est de 3 4 6 km couverts par jour avec un
groupe composé du chef de chantier, d'un contre-
maitre boussolier et d’une équipe d’'une dizaine de
maneuvres. Cetle équipe cofiter environ 7000 &
8000 fr par jour ouvrable, ce qui correspond
approximativement A une dépense de 8§ & 10.000 fr
C. F. A, au kilométre. Une bonne route forestiére
ne semble pas, suivant les conditionis locales trés
variables d’aillcurs, coiiter plus de 250.000 2
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500.000 fr. le .km. Une étude préalable de tracé,
conduite selon les principes ci-aprés, correspon-
drait-& une dépensc de Vordre de 2 4 39 du prix.
de revient total. Nobons qu’on admet souvent aux
Etats-Unis, pour des routes forestiéres, un colt des
études de 5 % du prix de revient total.

Au regard de cette dépense qui correspond, par
kilomeétre de route 4 environ deux & Lrois heures de
travail dé tracteur du type « 1. 7», que repré-
sentent les williers de métres cubes ‘de terrasse-
ments que 'on peut, économiser ? Sans compter,
les autres avantages indirects mais tangibles que
procure une route bien tracde, les pentes sont adap-
tées aux véhicules, les virages n’obligent plus a

" ralentir exagérément, les camions-grumiers peuvent

étre utilisés 4 pleine charge, & vilesse normale et
sans faligue excessive. Faute d'une étude préalable,
le risque peut-il &tre pris d’abountir A un‘obstacle
imprévu difficile & franchir ? Lorsqu’an forestier,
pour contourner un versant abrupt ou pour tra--
verser une zone marécageuse étendue, se voit
contraint d’exécuter des travaux longs et coiifeux,
il ne-peut plus éluder. I'intérét d’une étude de tracé




préalable & Youverture des travaux. Ces travaux
sont suffisamment cofiteux en économie forestiére
pour que le réseau de routes projeté soit tel gu’il
desserve Ia totalité de la zone & exploiter tout en
ayant un développement minimum. .

Principe. — Une étude de tracé a pour but
d’obtenir entre les différents points & relier la route
la plus économique, compte tenu du trafic qu’clle
est destinde 4 assurer, des difficultés du terrain
qu’elle doit traverser et des dépenses de construc-
tion que peut envisager le constructeur,

Selon une pratique assez courante, on croit gu'nn
tracé se détermine unigquement lors d’une recon-
naissance sur le terrain. Nous pensons que celte
fagon de procéder constitue une erreur, bien qu’3
premiére vue elle- paraisse la plus simple et la
plus rapide. G’est bien sur le terrain que incidence
des différentes données locales : nature du sol, obs-
tacle & éviter, peut et doit &tre appréciée. Cepen-
dant celui qui se déplace A pied en forét met
quelquefols assez longtemps pour obtenir une vue
d’ensemble des servitudes auxquelles doit satis-
faire la route (peuplements & desservir, points de
passage obligé tels que : cols, ponts, eic..., zones
4 éviter telles que : marais, rochers, falaises). Cest
seulement au calme et A Paise, devant une carfe ou
un croquis général, que les diéments de décision
peuvent &tre pesés dans Teur ensemble. C'est au
campement que Pon peut examiner tout & loisir
Tes éléments successifs recueillis au eowrs des
reconnaissances gui détermineront .
le choix du tracé. En forét, on ne
saurait avoir une bonne vue d’en-
semble qui permette d’apprécier I'im-
portance relative des difficultés a
surmonter tout au long des sections
successives du tracé.

Un principe fondamental préside
donc A toute étude r los grandes
lignes d'un iracé se déterminent 3
I'avance par une méthode d’approxi-
mations successives sur des cartes,
plans ou croguis d’échelle croissante
établis a la suite de reconnaissances
effectuées A pied sur lc terrain. )

Ainsi apparaissent deux aspcels
essentiels qu'il faut souligner dans
les études de routes : ‘

~— Rien ne remplace 1'étude
méthodique ‘el progressivement
détaillée de la zone de terrain’ finale-
_ment sélectionnée. Cette étude con-

Géte d' Inoire. — Le fraeé en ligne droile
o obligé le wnsfrttcfenr & conserper une
pentle excessive ce qui favorise I'érosion.

.z 3 . . Photo Allouard.
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duit & pargourira pied plusieurs fols dansles depx sens
la zone de passage choisie pour y vérifier et com-
pléter les renseignements recueillis an cours des
reconnaissances antérieures. Ces renseignements
seront mis & profit lors des étndes au bureaw;

‘périodes d’étude et de réflexion altern'\nt avec les

reconnaissances en forét,

~—— La détermination du tracé et les diverses
reconnaissances d’ensemble ne peuvent étre exéeu-
tées que par une personne diiment qualifiée (chef
de chantier ou ingénieur) et ayant la pratique de
Yexploitation forestitre. Le role d'un topographe,
gui ne serait que topographe, est de lever des
plans, de piqueter un tracé, d’a tudier un chemine-
ment d’une pente donnée, opérations délicates
certes, mais plus ou moins meécanigues, el non pas
de choisir un tracé. Ce choix, aprés les reconnais-
sances préalables, requiert toute 'expérience du
chef de chantier ou d’un ingénieur. Il est le résultat
d’un compromis entre les formes du terrain 4 par-
courir et la route qu’il envisage d’établir et d'ex-
ploiter.

Ce sont précisément les qualités de jugement et
d’expérience qui ont wne influence majeure sur le
choix du meilleur tracé, de eelwi qui conduil aux
moindres terrassements tout en permettant la cons-
truction d’une chaussée dont les caractéristiques
onk éLé fixées d’avance. Il est illusoire de penser (ue

da « recherche d'un passage » s'effectue uniguement

sur le terrain. Le travail d’étuce et Ia reconnais-




R

sance & pied sur le terrain se complétent. En effet,
toute vue d’ensemble et toute décision ne peuvent
&tre obtenues ¢gu'au campemenl dans des condi-
tions telles que I'on y dispose facilement du plus
grand nombre passible de renseignements de tous
ordres. Par contre, les renseignements de base gul
serviront & delairer le choix ultérieur ne peuvent
&tre recueillis que sur le terrain. $’obstiner 4 vou-
loir limiter sa recherche au seul terrain n’aboutit
qu’a parcourir de facon désordonnée une grande
surface au prix d’efforts prolongds sans apporter
auire-chose en définitive que quelques renseigne-
ments plus ou moins bien reliés les uns aux autres.

La méthode proposée comporte les. cing phases
suivantes :

1° La recherche des renseignements d’ordre

géndral par U'étude de cartes existantes, par des

reconnaissances aériennes et par 'examen de pho-
tographies aériennes.

20 L’établissement de tracés provisoires
lumiére des renseignements rassemblés.

3° Des reconnaissances de détail poursuivies sur
le terrain en fonction des hypothéses du tracé
provisoire.

40 La détermination du tracé définitif pour rec-
tifier le tracé.proviseire en fonction des renseigne-
ments recueillis au cours des reconnaissances.

50 En dernier lieu I'implantation et le piguetage
du tracé chaisi en fonction des accidents de détail
renconirés sur le terrain.

& la

Nous sommes persuadés qu'un tel effort systé-
matique n’immobilise pas le chef de chantier plus
longtemps que ne le permettent ses obligations
habituelles.

2¢ ROLE DES ROUTES FORESTIERES

Nous avons avancé plus haut que les "routes
forestiéres répondaient &4 des besoins trés définis,
aussi devons-nous, avanl de proposer Ia méthode de
tracé, définir les caractéres originaux dus au rdle
des routes forestiéres. Ces caractéres sont au
nombre de 3 : trafic réduit, trafic 4 sens privilégié,
trafic de ramassage. ’ :

En premier lien, une route forestitre ne subit en
général qu'un trafic relativement  réduit, limité a
VPévacuation des produits forestiers et aux activités
annexes. Les transports gque demandent cette
dévacuation peuvent &tre temporaires dans le cas
de foréts non aménagées comme le sont encore
la plupart des foréts tropicales, ou saisonniers
dans le cas des foréts aménagdes. Lo forestier, qu’il
soit gérant de la forédt ou exploitant forestier, se
doit. d’amortir le colit de la construction sur le
volume de bois récolté dans la zone desservie ; ce
volume est toujours limité par la possibilité fores-
tidre ou par les impératifs commerciaux du moment.
Catte wutilisation restreinte impose gue tous les
lravaux d’étude et de construction des routes
forestidres soient poursuivis dans un souci perma-
nent d’économie relative. Lorsqu’il s’agit d’une
route d’intérét général, au contraire, les dépenses de
construction peuvent &ire trés lourdes car elles
seront amorties de longues anndes durant, sur un
nombre trés élevé de tonnes-kilométrigues.

En second lieu, les transports s’effectuent, en
quasi-totalité, dans un sens unique : celui de ’éva-
cuation des bois de la forét vers les lieux d’utilisa-
tion ou de redistribution ; les routes d’intérét
général au contraire sont congues et construites
pour assurer un trafic 4 peu prés identique dans les
deux sens. L’évacuation des bols tend a les diriger

wvers les points de rupture de charge ou des usines.
Tees points de rupture de charge sont situés soit au
: voisinage d’'un embarcadére, d’une voie d’eau
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(riviére, fleuve ou lagune) soit au voisinage d'un
carrefour, sur une route publigue a4 plus grand
trafic on d’une gare, sur nne voie ferrée publique.Les
usines utilisant les bois (scierie notamment) sont
aussi des points vers lesquels les bois doivent con-
verger. Aussi le profil en long d’une rouie forestidre
comme d’'une vois ferrée forestidre, d’ailleurs, ne
peut-il et ne deit-il pas avoir Ies mémes caractéris-
tiques dans les deux sens ? Les véhicules revenant
4 vide vers Ia forét peuvent accepter des déclivilés
supérievres i celles qu’ils gravissent lorsqu’ils cir-
culent chargés.

En troisitme lieu, tandis gqu'une route publique
relie des centres économiques permanents d’oit
partent et ol arrivent des tonnages groupés a
Yavance, une route forestiére conserve toujours
un réle de ramassage des bois produits et récoliés
sur toute la surface hoisée. Une route forestiére
est toujours dans une large mesure une route de
desserte destinée A s’approcher le plus prés possible
des parcelles exploitées pour réduire la longueur du
débardage. Dans la mesure ol un trajet plus court
ne peut étre réalisé qu’an prix de dépenses de cons-
truction plus élevées, il doit étre écarté au profit
d’un tracé plus long mais moins onéreux.

Ces fonctions différentes entre routes d’intérét
général, et routes forestiéres montrent que 'on ne
saurait utiliser sans les adapier les méthodes qui
sont habituellement suivies par les entreprises
de travaux - publics. On wverra plus loin (1)
que les ddalivités maxima qui peuvent &tre
acceptées sant assez faibles pour tenir compte de
Péresion. Qu’il suffise d’avancer dés maintenant
que les déclivités maxima en charge ne devraient
pas dépasser 6 9% en terrain trés aceidenté ; les décli-
vités 4 vidé ne pourront atteindre 12 %, que trés ex-

(1)} Cf. pages 32 et suivantes, les rigles relatives au tracé.



ceptionnellement. Les rayons mini-
mum powTont s’abaisser jusqu’a
40 m en terrain trds accidenté et
100 m en terrain peu accldenté,

39 LE RESEAU ROUTIER
D’EXPLOITATION

Si les méthodes de tracé & em-
ployer varient suivant le terrain,
elles dépendent aussi du type et des
caractéristiques des routes gue l'ex-
ploitant forestier désire consiraire.
Examinons 1a consistance du résean
routier desservant une fordét 4 amé-
nager ou, ce ui revient an méme
objet, une concession forestiére en
cours d’exploitation.

Le but recherché est d’acheminer
tous les bois & exploiter de la souche
jusqu’a un méme point. La route
doit, soit déboucher sur une route
administrative, soil- atteindre une
gare, soit encore aboufir 4 une voie
d’eau. Le réseau est ainsi constitué
par des routes qui se ramifient en
épis successifs depuis le point d’abou-
tissement sur la voie publique jus-
qu'a chaque groupe d’arbres, ou
chaque point de chargement des
camions routiers. Chacun des types
de trongon supporte par conséquent
un trafic d'une importance différente
qui ceroit & mesure que l'on s’éloigne
des lienx d’abattage pour se rapprocher de la route
publique, de la voie ferrée ou d’une voie d’eau.

Essayons de préciser le role de chaque trongon de
voute &’aprés le volume de bois transitant en ce
point et d’aprés la durée de service. Nous suppo-
sons, pour simplifier, que la forét 4 exploiter et le
terrain peuvent étre considérés comme homo-
génes. 8il'état du marché des bols permet d’explol-
ter en moyenne 5 m* A ’heclare et si 1a distance
maxima de débardage est de 1 km, chague point
de 1a route recevra les hois situés 4 1.000 m de part
et d’autre ; ainsi chaque trongon de 1 kilométre de
route desservira une parcelle de 200 ha d’oit on
exploitera 5 x 200 soit 1.000 m?, Le volume (ran-
sitant sur chaque trongon s’accroit de 1.000 m?
chaque fois que la route s’avance de 1 km. En
d’autres termes, sur une section donnée de un kilo-
matre, on fera circuler autant de fois 1.000 m®* qu’il
v a ou gu’il y aura de kilométres de reute situés
en amont, La durée du roulage peut alors varier en
chaque peint dans de larges limites allant de guel-
ques semnines an pare de chargement le plus élol-
gné 2. plusieurs mois an boui de quelques kilo-
métres. A chaque confluent de routes, le trafic fores-

tier s’accroit de tout l'apport venant par la voie
confluente.

Ces indications font apparaitre que chagque
trongon de routes a un rdle différent et subit un
roulage doni I'importance est lide & son emplace-
ment relalif ; cette constatation est un fait d’ex-
périence élémentaire, mais nous avons simplement
voulu souligner par 1a que si, les routes d’exploi-
tation forestiére peuvent é&tre établies sommaire-
ment A leur extrémilé, il est absolument indispen-
sable d’en étudier le tracé et la construction dés
qu'elles sont destinées A servir pendant plusieurs
mois.

Selon M. RoraE et M. ArLouarp (1), on peut
classer les-routes d’exploitation forestiére en trois
catégories : routes principales, roufes secondaires
et routes d’accés (fig. 1).

La roufe principale dessert tout un permis ou
groupe de chantiers dont elle draine les bois jus-

(1) CI. P. RoraE : « Les éléments du prix de revient
des bois d’exportation de la Céte d'Ivoire » dans Bois et
Foréts des Tropiques, n® 27, p. 27 4 33. P. ArLouvarp :
« La Route Forestidre en Pays (ropical» dans B, F. T,,
n° 33, p. 15 4 36 et n® 34, p. 29 A 44, :
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PhdoLLo Le Ray.

Gabon. - Roule principale en construction. Noler que le Iracé est 1égérement sinueur
pour rester dans le meilleur lerrain possible. Les
aueun incenvénien! alors que la création o’ une g
ron négligeables.

courbes & grand rayon ne présentent
ne droile auraif enfrainé des remblais
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Tro. 1. — Schema d"un réseau de roufes forestiéres aboulissant
& une rivitre permeliani floltage ef chalandage. La largeur du traif

indigue le rile de {a route.

qu'aupoint de rupture de charge sur lavoie publique.
Toute Pactivité de Iexploitant s’organise en fone-
tion de celte route qui constilue I'épine-dorsale de
la concession ; cotte voie doit évacuer une pro-
duction totale dont le volume peut varier de quel-
ques dizaines a4 plusieurs centaines de milliers de
metres cubes de bois. Elle doit rester en bon, état
pendant plusieurs années parfois méme une ving-
taine et &tre praticable en permanence tout aun
long de l'année, saison des pluics comprise. La
longuéur’ de cette route est essentiellement fone-
tion de la situation géographique et de 1’1mp0r-
tance des chanticrs forestiers : elle peut atteindre
progressivement 50 km et plus. C'est évidemment
pour cette dorsale que se pose de 1o facon la plus

‘délicate et la plus compléte le. probléme du tracé,

Il arrive souvent que cefte route soit par la suite
incorporée auréseau public général. Getle voie princi-
pale doit pratiquement étre étudide dans son engemble

avant le commencement dé I’abatiage,
Sur elle, viennent déboucher les roties
secondaires donnant accés au chantier en
couirs d’expleitation dont le réle consiste
4 évacuer le volume exploité au cours
d’une ou deux campagnes seulement ;
Ieur durée de service, en ce qui concerne
le transport des grumes, correspond en
général 4 plusieurs mois, deux ans an
plus.Lesroutes secondaires peuvent con-
-server exceptionnellement une activité
pourlacirculation générale de Pexploita-
tion (transport de matériaux, besoins de
campements...). On peut compter, sui-
vant leur écartement, sur une longueur
de routes secondaires allant de 2,5 a
3 km par 1.000 ha lorsqu’il y a des routes
d’accés el jusqu’a 5 & 6 km lorsqu’il n'y
a pas de routes d’accés. Ne devrait-on
pas disposer d’au moins une route secon-
daire d’avance au début de chaque cam-
pagne d’activilé, pour que la partie exté-
rieure du sol puisse se tasser pendant
une saison de pluies au minimum.
Les routes ou pistes d’accés permettent
atix camions-grumiers quittant lesroutes
secondaires d’atteindre les pares de
chargement des camions. Ces trongons
ont une longuneur toujours faible variant
de quelques centaines de métres 2 moins
d'un kilométre. Il arrive souvent que les
différents parcs soient directement ins-
tallés le long de la route secondaire. Si
Yon épuise la zone desservie par le parc
de chargement en une seule fois, 1a piste
d’accés n’est utilisée que pendant quelgues semaines
(une & trois) an plus. Sur un chantier donné leur
densité peut varier de 1 4 5 km par 1.000 ha exploi-
tés. Nous verrons quc ces pistes sont facilement
tracdes a l'aide du seul clisimétre.
En résumé, ile réseau routier dont 1la longueunr
varie suivani -le volume de bois exploiiable, le
terrain el la distance maximum admise pour le

" débardage, assume un rdle trés différent. selon les

catégories de routes. Le probleme d'un tracé
rationnel se pose essentiellement pour la route
principale dont la direction générale, au moins
doit &tre fixée au moment méme de Pinstallation,
avant touie exploitation. "En effet, toute erreur
risque en enfravant le programme fixé de peser
sérieusement sur les prix de revient. Mais les routes
secondaires doivent également &fre établies judi- -
cieusemnent & la suite d’une étude s’inspirant des
mémes principés que la route principale.

Les phases successives d’une étude de tracé

La recherche d’un tracé de routs, comme 1n0us
Pavons précisé plus haut, comporte une suite
méthodique d’opérations progressivement détail-
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ldes. C’est pourquoi, aux fins de Pexposé, on peut
distinguer cing stades ou phases successives. Dans
la réalité certaines de ces phases se trouvent étroi-



tement Imbriguées voire méme simultanées en
raison ' de Vexpérience et des qualités de l'agent
chargé de cefte étude. Mais chacune de ces phases
correspond A un stade réel d’avancement des tra-
vaux d’étude. -

Puase I -— EXAMEN D’ENSEMBLE
DES DOCUMENTS

Nous examinerons suceessivement comment étu-
dier la direction- générale du tracé puis Iésoudre le
probléme général du tracé entre deux points.

1A PREMIERE PHASE de 1’étude consiste & dégros-
sir la direction générale du tracé. Ce travail doit
utiliser tons les documents carfographigues dis-
ponibles sur la région.

Cartes générales. — Une démarche préalable
_consiste & s’informer des documents existants:
cartes locales et cartes publies par V'Institut Géo-
graphique National. Malheureusement, en Afrique
" notamment, ces cartes sont trop souvent encore

sommaires et & trop petite échelle; on ne peut:

gudre disposer que de cartes au 1/200.000° (1 cm
pour 2 km) dont la précision est d’ailleurs assez
variable suivant Lépoque & lagquelle elles ont été
établies. Sur les caries & Afrique oecidentale
francaise on trouve ouire quelques points cotés

un tracé. approximatif de quelques courbes de

niveau (de 50 m en 50 m). Seul, le cours de cer-
taines riviéres importantes est figuré avee quelque
exactitude. B

.Les’ croquis provisoires A Afrique dquatoriale
francaise et du Cameroun, au 1/200.000% bien
quétablis aprés la guerre 19039-1945 sont assez peu
précis en raison des renseignements de sources
différentes qu’ils ont utilisés.

En dépit de leurs imperfections, les cartes
peuvent au début apporter parfois une side non
négligeable ; on y irouve ‘quelques renseignements
qu'il sera assez facile de controler ; les lignes de
© erété; les rividkes principales, les chutes ou rapides
sur les rivieres importantes. En Iait, ces cartes
diverses ne sont utiles que pour une exploration
i pelite échelle, mais pour une concession d’'éien-
due moyenne (10 000 ha) on retirera trés peu de
renseignements de ces cartes ou cro(uis au 1/200.000¢
en dehors de I'emplacement des riviéres trés larges
on de lignes de créte dont le frapchissement pose
un probléme ardu.

Reconnaissance aértenne. — Aussi aura-t-on
toujours avantage. 4. effecluer des reconnaissances
aériennes A vue sur toute la zone & parcourir. On
n’hésitera pas & envisager plusicurs directions géné-
rales assez éloignées les unes des autres. i l'on dis-
pose d'une carte méme imprécise A petite échelle

(1/200.000#) on devra toujours ¥ repérer-a 'ayance

les vols prévus. Lorsque ces vols rencontrent des

‘d’angles de direction :

points de repére remarquables : rivitres, confluents,
savanes isolées, il est indispensable de noter les

. distances en temps de vol ce qui permet de rensei-

gner ces craquis de fagon asscz précise. Llaltitude
de vol pourra étre de 400 4 1.000 m en fonction du
plafond rencontré. On trouve maintenant dans -
toutes les Tégions des avions qui peuvent convenir
A de telles reconnaissances, Pour mémoire, nous
signalons que ces avions lents volent & une vitesse
de moins de 200 krm A Pheure par rapport au sol
et qu’'une aile haute est indispensable pour per-
mettre nne éxcellente visibilité. ’

Une reconnaissance aérienne peut d’ailleurs étre
faite A des états différents d’avancement des tra-
vaux. Ainsi 'avion ‘sera utilisé aussi bien pour un
survol géndral et systématique de la zone 4 parcou-
Tir (lre phase des travaux) que pour une recon-
naissance, particuliére (3¢ phase des travaux) sur
une zone limitée voire méme un point précis tel
qu’un col ou une falaise & franchir,

Si I'on dispose de photographiesaériennes méme
de petite échelie (par ex. L G. N. an 1/50.000¢ envi-
ron) il ne faut pas hésiter & les utiliser. La photo-
graphie aérienne est en effet une image du terrain
expressive fiddle et compléte sur laquelle on peut
repdrer tous les détails importants de la topogra-
phie. Chaque photographie peut étre soumisé a un
examen qualitalil et méme permeitre des roesures
' seuls en effet sont conservés
les angles & partir du point principal ou centre de
chaque photographie mais non les longneurs mesu-

- rées ¥ partir de co méme point.

Dans le cas de terrains peu accidentés, avec des
photos prises & axe trés sensiblement vertical (1)
on peut oblenir un bon assemblage des photos de
plusieurs bandes en se préoccupant de répartir le-
mieux possible les discordances de bande & bande ;
en conservant une bonne superposition des parties
communes aux photographies de chaque bande,
le Tésultat obtenu est une « mosaique » qui peut
rendre les services d’une carte proviseire trés
atile. Ce document peut &lre photographié, mais on
ne peut oublier que les déformations -d’enscmble
peuvent &tre considérables ; il faut éviter Verreur
qui consiste & y falre des mosures de longueur.

LChaque fois qu’il est possible, I'examen stéréo-
scopique d'unr couple dolt étre préféré a tout antre
examen. On sait qu'un couple est la partie commune
i deux photographies consécutives d’une méme
bande c'est-a-dire prises successivement par I'avion
au cours d’un méme vol. L’examen stéréoscopique
est seul & permettre simultanément Texamen appro-

‘Pondi des détails planimétriques el celui des formes

du relief ; on a Yimpression d’examiner une ma-
quette du terrain. Cet examien est relativement
facile mais demande un certain entrainement préa-

(1) C’est souvent le cas des photos systémakiques de la
couverture photographique faite par Institut Géogra-
phique National.
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lable. Cet entrainement comnsiste a apprendre 2
effectuer correctement wn montage stéréoscopigue
et & interpréter des stéréogrammes (1),

Cartes particuliéres de prospection. — Lo
seul document vraiment utile dont on puisse dis-
poser est constitué par le croquis d’ensemble de la
zone 4 exploiter, Ce croquis est établi 4 Paide de
rerseignements recueillis lors de la prospection
méthodigne effectuée 3 ‘partiv des layons princi-
paux et des layons secondaires tracés en fordt (2).
Les échelles habituellement utilisées sont 1o
1/20.000° et le 1/10.000°, On doit. se pénétrer de
cette idée qu’il ne peul vy avoiv d’expleitation au
moindre coltt sans une prospection préalable.

I’examen préalable de la carte de prospection va
permettre de cégagel des” zones privilégides & in-
Eérieur desquelles on pourra par la suite, préciser,
implanfer une voule aux caractérlstiques précises
fixdes d’avance, Nous pouvons repérer sur ce croguis :

— les zones de forét a exploiter et par consé-
quent i desservir,

— les points de passage obligés, tels que certains
étranglements de vallées pour la traversée des
cours d’eau et les cols pouvant devenir des points
de franchissement des lignes de crétes.

—--les zones 4 éviter: zones mardcageuses ou
[nondées en saison des pluies qui exigeraient un
remblai coliteux et d’une stabilité souvent précaire.

(1} Dans ce but I'L. G. N. a édité une note sur 1’examen
stéréoscopique des photos aériennes et une collection de
stéréogrammes types avec interprétation commentée des
différents détails identifiés, On peut se les procurer en
s'adressant au Service Gommercial de 'L G. N., 107,
rue La Boétie, Paris 8¢, Ely 48-17, ou & la "photothéque,
2, avenue Pasteur, Saint-Mande,

{2} Nous ne saurions trop recommander la méthode
préconisée par Kezeskiewicz, Bols ot Foréts des Tro-
piques, n” 49, sepl.- oct. 56.

Fie, 2.-— Lignes Caractéristiques du Terrain
—— Résean des Lignes de crétes
- === Résean des thalwegs

i

!

I
I,
,.‘--.l_.__r,__— --_.-
Ple \\ !

32

— s zones d’anclennes plantations vivriéres
sans arbrés &' exploiter mais dont la traversée peut
étre facilitée par I'absence de dessouchage.

Malheureusement Uensemble de Ia carte de pros-
pection n'intéresse que la zone couverte par le per-
mis ob la concession foresiidre. On est toujours
mal renseigné sur les zones situées en dehors des
limites cu permis que doit traverser la route prin-
cipale d’évacuation des bois jusqu’au réseau rou-
iier public ou jusqu’a la voie d’eau. (’est pour cette
zone méme que les observations adriennes ou Pétude
des photographies aérienmes sera d'un grand sccours.

Prase II. - LE TRACE PROVISOIRE

Les documents carfographiques sont ainsi peu
4 peu complétés par les renseignements glanés par
tous les moyens dont on dispuse : cartes générales,
reconnaissance aérienne, photographies aériennes et
cartes e prospection. Ces documents de base sont
alors soumis 4 un examen méthodique a Vissue
duquel on pourra proposer un ou plusieurs tracés
provisoires. Cet examen comprend deux étapes :

La premitre consiste en yne prise de conscience des
formes du terrain ; il faut s’assimiler le modelé de
la surface du sol. Ge modelé résulte de 1’érosion
c’est-A-dire dé la désagrégation des parties hantes
cu relief et du transport des débris dans les parties
basses par les eaux ot surfout les eanx de pluie.

. Il est commode de souligner I'emplacement des
lignes caracidristiques, c’est-a-dire les lignes de
faites et les thalwegs. (1) Les lignes de partage des
eaux ou lignes de falte sont l'intersection wvers le

{1} On pourra se reporter au Réglement de Topogra-
phie de Parmée (Librairie Ch, Lavauzelle, 124, Bd Saint-
Germain, Paris). et spécialement au chapitre 111 décrivant
les formes du terrain,

F1e. 3. — Les iracés MPN et MRN
doivent élre préférés aux tracés MTN ef MpgrN.




haut de deux wversants voisins. Les thalwegs oun
lignes de réunion des eaux de ruissellement, sou-
vent suivis par les cours d’eau, sont Vinfersection
vers le bas de deux versants voisins. Les lignes de
méme nature se ramifient et s’articulent en’ quel-
que sorte 4 la maniére d’un toit, La convergence

- des ¢aux vers les points les plus bas ameéne les thal-
wegs 4 confluer les uns dans les autres c¢’est-A-dire
4 former un réseau ramifié. Il existe une ligne de
faite entre deux thalwegs (fig. 2) et ces lignes de
faite forment un réseau encadrant le réseau des
thalwegs. En repérant systématiquement dans le
détail le tracé des thalwegs et des principales lignes
de faite on obtient une sorte de caricature du ter-
rain qui en fait ressortir les traits essentiels, et
facilite son étunde.

Lors de la prospection méthodique on ne sait
en général dans quel délai sera $tudié le tracé des
routes d’exploitation, mais il arrive assez souvent
que faute de pouvoir travailler dans de meilleures
conditions, les opérations de prospection précédent
immédiatement 1’étude du tracé des routes. Ces
deux opérations sont confiées dans ce cas & la méme

personne. Lors du relevé des données topogra-

Photo Le Ray.
Cameroun. — Lu route passe par un eol situé enire deus croupes qu’elle confourne & flanc de coleau.

phiques, le chef de prospection portera une atten-
tion particulitre aux renseignements utiles pour
son étude de route. Il notera les zones rocheuses,
les zones maréeagenses, les zones abruptes impropres
4 un tracé économique ; il repérera spécialement
les points de passage faeile, cols secondaires sur les
lignes de faite, abords des riviéres favorables 2
Vimplantation d’un pont, ete.... L’ensemble de ces
renseignements facilitera 1’étude d’ensemble, met
tra en mesure de reconnaitre un tracé provisocire

.plus étudié et récduira la durée ultérieure des recon-

naissances de détail,

En second lieu, on recherche de proche en proche
un tracé provisoire. Dans la pratique il s’agit de
déterminer les points de passage obligé et de pré-
voir entre deux points successifs un trongon pro-
visoire. Malgré la variété des formes du terrain, les
différents cas soulevés par I'examen des cartes et
eroquis d’ensemble peuvent se ramener fous aux
quelques situations-types qui sont examinées ci-
dessous :

En terrain plat, la seule difficulté gui puisse
se présenter provient des obstacles de tous ordres :
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les longues lignes droites me doivent pas &tre

. recherchées 4 tout prix ; on a soirvent avantage 4

déplacer d’emblée le tracé horé de la zone encom-
brée pour éviter des déviations en tournants suc-
cessifs, En'effet, un arc tel que M.P.N. n'est
jamais beaucoup plus long que le trajet direct

_ représenté par la corde M. T. N. (fig, 3). A ce titre,
I vaut d’ailleurs mieux éviter ¢’un coup un ensemble

d’obstacles, rochers ou ensemble de grosses souches
que.de contourner chacun ¢’eux ; un tracé M, R, N,
est préférable & un tracé M p qr N (fig. 3).

_ En- terrain accidenté : lorsque l'on rencontre
sur le terrain tes croupes ou des valonmements

. marqués, le choix dua tracé demande quelques

tatonnements. Si les points de passage obligés sont.

 tout indiqués, la solution s'impose d’elle-méme, mais

ce cas est exceptionnel. Dans la pratique, le tracé i
fixer est toujours un compromis entre la longueur
4 construire, Ia pente maximum ef les terrasse-
ments & limiter. On peut la plupart du témps
ramener Lout das particulier & résoudre & I'une des
4 situations types que nous allons examiner main-

tenant :

a) Les deux points 3 relier sont dans le fond
d’un méme thalweg., Lorsque ces deux points (A
et B) sont sur la méme rive du thalweg, il sufilt de
se placer au-dessus des zones iriondables en hautes

*

eaux ; un tracé tel que Apl p2 53 B pent s'avérer

intéressant §’il permet, méme au prix d’'un léger al-
longement, de réduire Ies remblais ou de remplacer
un pont P1 un peu important par deux ponecsaux

pl et p2 plus faciles & counstruire (fig. 4).

Lorsgue le§ deux points (A et C) sont sur deux
rives opposdes d’un méme cours d’eau, il convient
de chercher le long de ce ruisseau le point oit le
franchissement demandera un ouvrage acceptable .
sans se laisser entrainer 4 un allongement du par-
cours excessil. On & souvent avantage & traverser
le thalweg le. plus en amont possible pour n’avoir
A conslruire gu'un ouvrage peu important.

Une solution telle que A pl p2 pd ¢, demande
moins de remiblais et est souvent plus dvantageuse
qu’une solution du type AP3 p4 p5 C — (fig, 4).

b) Les deux points A relier sont situés dans le
méme bassin, mais Pun sur le versant, 'autre
au fond de la vallée. (fig. B).

On a souvent tendance & vouloir descendre du
point le plus haut (D) avec la pente maximum
admise jusqu'an fond de la vallée que on suit
alors en palier jusqu’au point bas, Une autre solu-
tion préférable consiste, chague fois que cela est
possible, & suivre un tracé direct en conservant une
pente moyenns. :

» Fia. 4. --- Les deux poinis & relier sont dans le fond d’un méme thalwey — A et B sont sur la méme rive ;
A et § sont sur dewx rives opposées. Les fracés lype X — X — X sont préférables au tracé du fijpe,— — — — —. 3
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En pratique, on aury
trés souvent avanfage a
dviter Ie tracé direct
DP5 E avec pont impor-
tant P5 pour préférer un
tracé tel que DP 6 p5 p4
plus long, certes, et com-
portant trois ponts peu
importants p5, p3 et p4
mais gue I'on peut cons-
truire économiquement
en profil mixte, & flanc
de coleau, partie en
déblai, partie en remblai.
Ce -tracé ~peut cumuler
les avantages suivants:
il conserve une faible
pente, demande un en-
iretien moins cofifeux,
permet une circulation
facile par tous les temps
et a lavantage de dés-
servir une zone de forét
nettement plus étendus
pour un prix tetal com-
parable.

Fi1c., 5. — Les deux poinis & reller D et E sont situés dans le méme bassin, D sur le versant, F dans lo uallée.
-+ est préférable au fracé — — — — —,

Fro. 6. — Les deuw poinis & relfer sont sur les deus versants oppasés
&’une méme vallée (L, el M) ou d'une méme croupe (M et N). Les fra-

cés —+——F

-+ sont préférables qux Iracés

Ruisseau

Zone inondable
Riviere principale
Affluent important
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_©) Les deux points 3 reliev sont sur les doux
versants opposés d’une méme vallée ou d’une
méme croupe,

— Cas n’UNE VALLEE (fig. 6). Le tracé le plus
direct tel que LP1 M auqguel on -peut penser d’abord
donne lieu en général i deux fortes pentes (en x et
¥) et & un ouvrage de traversée relativement impor-
tant PI situé enire deux forts remblais ¢’accés. On
n‘obtient ainsi ¢u'un prefl difficile 4 parcourir,
d'un eniretien onéreux en raison de la forte pente
et trés cofiteux a4 améliorer par la suite. Par contre,

‘le tracé Lpl p2 M, développé vers 'amont devra
toujours étre préféré, Il descend vers le thalweg
en pente douce, soit 5 a 6 %, inférieure 4 la pente
limite, franchit le thalweg en un point tel qu'un
ouvrage mioins important suffit et remonte en
pente douce sur l'autre versant, Malgré sa plus
grande longueur, il peut étre exécuté plus rapide-
ment en conservant souvent un profil mixte &
flanc de coleau et la dépense totale reste intérieure
4 celle gu’aurait cofité Ie tracé direct LP1 M.

— Cas D'UNE GROUPE (fig. 6). Dans cette situa-
tion, le tracé direct tel que MTN ne reste possible
que si la rampe trouvée reste inférieure & la rampe-
limite. 8’1 a V'avantage d’8ire le plus court, il a
Pinconvénient de comporter une forte tranchée,
au franchissement de la créto (T)..

Au cas particulier ol 'on aurait besoin de déblais
importants pour traverser les wvallédes adjacentes
au dela de M ou N, ce tracé direct peut rester inté-
ressant mais & condition que la longneur du trans-
port éventuel des déblais resle acceptable avec
les moyens de terrassement dont on dispose, soit
pratiquement moins de 50 & 30 m avec le seul bull-
dozer,

En dehars de ces conditions particulieres, on
aura alors le choix entre deux solutions : soit con-
iourner la croupe avec une rampe aussi faible que
possible en construisant la route A flane de coteau,
en profit mixte (tracé MEFN).

— g0it suivre un tracé intermédiaire MDN sui-
vant une pente limite comportant un déblai pen
important en D et un allongement du tracé accep-
table.

Le cheix de la bonne solution sera souvent dicté
par d’autres conditions : nature du sol ou emplace-
ment des arbres a exploiter. L’examen des deux cas
précédents améne 4 poser la régle pratique sui-
vante :

« Pour franchir une vallée entre deux points de
versants apposés, il faul développer le tracé vers
I'amont du thalweg et pour franchir une croupe il
faut développer:le tracé vers Iaval de la ligne de
faite par vappoit & la ligne droite joignant ces
deux points ».

d) Les deux points & réunir sont situés dans le
fond de deux vallées séparées par des contre-
forts.

On commence par rechercher les cols, c’est-j-
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dire les points oit les lignes de fattes pourront étre
franchies : on;se tronve ramené & 'un des cas pré-
cédents en employant des tracéds moyens coupant
les wversants. successifs en biais par une ligne i
pente constante et profil mixte.

C’est en se référant aux régles précédentes gue la
direction gérérale d’'une route principale sera
recherchée pour éviter un allongement excessif
du parcours q_m influerait surlarotation des camions.
En Ievanche,. on peut avoir avantage A allonger
une route secondaire en conservant un profil en
long aux pentes trés faibles pour desservir diree-
tement une surface plus étendue et collecter facile-
ment les bois $itués a proximité immédiate. L'étude
menée sur Ia.carte de prospection peant aboutir &
un ou deux tracés provisoires théoriques ou esquisses
de tracéds. Poir arréter son choix sur 'un &’eux qui
devient alors un tracé définitif, il faut examiner plus

- en détail la configuration du terrain et confron-

ter sur place ces esquisses de lracé avec la réalité
au cours de reconnaissances particulitres.
:

Puase -III. — RECONNAISSANCES
PARTICULIERES SUR LE TERRAIN

Le ou les tracés provisoires retenus an bureau
doivent étre conirontés avec la configuration du
terrain au cours de reconnaissances’particulitres.
Nois avons vit que ces tracés comprennent des
trongons sucdessifs prévus en zones favorables et
séparés par des points de passage obligds.” Chaque
zone favorahle el chaque peint obligé doivent faire
T'objet d’une reconnaissance détaillée. I’époque Ia
plus favorable est la saison des pluies ; c’est & ce
moment qua Pon apprécle le mieux les caractéris-
tigues du soI; la limite des zones marécageuses,
la largeur et le niveau d’un cours d’eau. Une recon-
naissance menée en saison séche est certes beau-
coup plus agréable mals elle peut entrainer 2 des
erteurs  d’appréciation aux conséguences fort
ennuyeusss. On se munira de la carte d’ensemble
comportant les tracés proviseires, d’une boussole,
d'un clisimétre, d'un ruban de 20 m ot si possible
d’un barometre anéroide. Les quelques jalons dont
on pourrait avoir besoin se trouvent aisément sur
place en forgt.

L’EMPLOL DU baromitre pour la mesare des
altitudes relatives se fonde sur la variation de la
pression atmosphérique qui diminue quand on
s’éleve dans Patmosphére.

La difiérence de pression atmeosphérique enltre
deux points dépend de la pression atmosphérigque
générale au sens météorologique et de la tempéra-
ture moyennd au moment des observations. I suf-
fit donc de connaitre 1a différence des pressions
entre les devx points pour obtenir la différence
d’altitude ow dénivelée entre ces deux points.
Pour compenser les erreurs on a avanltage 2 se




refermer fréquemment, c’est-A-dire A dderire des
circuits fermés en passant deux fois au méme- point
lors d*une méine reconnaissance par exemple toutes
les heures ou tous les clenx kilométres. Ge sont
essentiellemen( les différences d’altitudes que Pon
peul mesurer avec la meilleure précision. On utilise
un haremélre anédroide ol les variations de dila-
tation du mécanisme en fonction de la température
sont compensées. Cet appareil est essentiellement
composé d’'une boite eylindrique dans laquelle le
vide a ¢té fail et olt un ressort intérieur maintient
les faces en équilibre contre 1a pression atmosphé-
rique. Les flexions du hoitier sont amplifides par
un mécanisme qui commande le mouvement d’une
aiguille. On peut choisir soit un modéle de poche de
I'encombrement d’une grosse montre soit un modéle
de précision (poids avee étui1.300 gr) qui peut don-
ner une erreur probable de 2 m. Les cadrans des
barométres de nivellement sont altimétriques on
gradués directement en métves.

Points obligés : 5’1l s'agit d’un poinl de fran-
chissement de cours d’eau on §’assure qu’il n'en
existe pas au voisinage de plus favorable qul aurait
pu échapper 4 Uétude sur la carte. Pour appréeier
Ia hautenr des crues éventuelles, on recherche les
amas de matériaux entrainés pav le flot des crues,
on note les traces de limon visibles sur les liges voi-
sines. &Il $’agit du franchissement d’une ligne de
créle ou de partage des eaux entre deux vallées,
la ligne de créte principale ot les lignes de erétes ou
croupes secondalres, sont systématiquement par-
courues. Il est souvent indispensable e faire
remonter les thalwegs par Véquipe de reconmais-
sance pour én explorer les parties supérieures favo-
rables & un passage acceptable. Les cotes relatives
des points hauts et des points bas caractéristiques
sont lues au barométre,

La nature des terrains rencontrés coit faire
Pobjet d'obsérvations systématiques sous l'angle
des diflicnltés u'ils pourraient opposer aux terras-
sements : déblais ou remblais. Les-terrains mardea-
geux inconsistants sur lescquels Ies remblais risquent
de s’enfoncer sont délimités avec précision. Les ter-
rains instables peuvent donner lieu a4 des éhoulis
ou & des glissements locaux aprés Vouverture des
tranchées. Les zones rocheuses qui demanderaient
Pemploi d’explosifs sont reconnues et leurs limites
explordes. De méme une lgne de sourees peut
caractériser un affleurement marneux dont Ia
voute devra &tre tenue éloignée.

La présence de zones A dominante sableuse
ou avgileuse, les amas de gravilions de latériie
constitueront une référence essenticlle pour la
construction ultérieure et 1utilisation de ' la
roule.

Tous les renselgnements de détail relevés au
cours e ces reconnaissances sont soigneusement
noiés et reportés aussitét sur la carte si possible
sur le terrain méme,

METHODE DE TRACE
A PENTE CONSTANTE

D’une fagon géndrale, on ne cherchera pas i
implanter "dés ce moment un tracé définitif en se
basanl sur le tracé proviseire envisagé lors du pre-
mier examen de la carte. Cependant on peut &tre
amené notammenl aux abords des points hauts 2
étudier comment se développe sur le terrain une
ligne & pente constante. Nous décrivons ci-dessous
un procédé simple ¢ui peut &tre sumivi par des
aldes-topographes. C’est Ie seul moyen 4 employer
lorsque, comme ¢'est e cas le plus fréquent, on ne
dispose pas d’un plan coté,

La méthode générale consiste & opérer en deux
étapes :

— Premiére étape : rechercher un tracé possible
en s'imposant une déclivité donnée avec des Lerras-
sements nuls sur 'axe de Ia route sans se préoceu-
per ni de la longueur ni des courbes. Plusieurs
essais successifs doivent étre tentés en général
avec des déclivitds décroissantes. Ainsi un premier
essai sera fail en implantant provisoirement un
tracé & pente de 69 par exemple, puis un second
essai & 4 9. les tracés théorigues obienus suivant
le procédé décrit plus loin apparaissent sous forme
de lignes brisées (appelées lignes polygonales en
topographie).

— Seconde élape : choisiv parmi ces lignes celle
qui donne pour une déclivité donnée le tracé le plus
court et le moins sinueux c¢’est-a-dire celui dont les
angles des c6tés sont aussi ouverts que possible. La
plupart du femps, ce choix pourra étre fait direc-
tement sur le terrain ; lorsque en terrain accidenté
une incertitude subsiste, il suffit de lever les lignes
obtenues a ’aide d’une boussole, d’un Tuban et d'un
clisimétre pour permettre le choix ultérieur aprés
réflexion,

Cette opération repose stiv 'emploi du clisimétre
du Colonel Goulier qui constitue pour les recon-
naissances rapides Pappareil idéal qu’aucun autre
instrument n’a encore pu détroner. Cet appareil
(Ag. 7) se tient & la main & quelques centimétres
de U'ceil, par un doigt passé dans anneau. Un sys-
téme collimateur composé d’une grosse loupe per-
met de voir & l'infini P'image des graduations gra-
vées sur une surface dépolie incorporée dans Yap-
pareil. L’image de I'échelle obtenue & travers
Pappareil parait élre cans le méme plan gue ob-
jet directement visé et peut lui &tre comparée

" (Ag. 8). L’appaveil est lesté par un contrepoids en

forme de lyre d’olt son nom de clisimétre-Iyre de
manidre a ce que la loupe occupe la méme position
par rapport & la verticale lorsqu’il est suspendu par
son anneau ; dans cette position la ligne de visée
passant par le zéro de la graduation est horizon-
tale. On trouve en général chez la plupart des fabri-
cants deux modeéles 'un portant une échelle de
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OUVERT FERME

Fig. 7. — Clisiméfre-lyre.

100

50

1 O+

100

I1g. 8. -~ Clisiméire 1 image de 'échelle de penles
~ vite & travers Uapparetl avec Uobjel visé.

On it ;: sommel du chapeau & 4 65 9.0 o0u 6,5 %
sommet du jalon & + 50 %50 011 5%

pente graduée de 0,5 en 0,5% de — 409 4 +
40 9, autre portant deux échelles (~— 1009, &4 0
et 0 & + 100 9,). Le premier modéle est suffisant
pour les éludes de routes. La précision gme Von
peut obtenir est de 0,25 m &4 100 m. On ne saurait
asscz répéter que le clisimétre est I'appareil inclis-
pensable 4 toute étude de routes. ’

Tracé 34 pente donnée.

Comment implanter un tracé suivant une décli-
vité ou pente donnée sur le Lerrain notamment le
long d’un versant. (e petit probléme regoit trop
souvenl la médicere solution suivante : on trace’
plus ou moing au hasard un alignement quelconque;
au moment d'effectuer les terrassements, on s’aper-
¢oit gque la pente obtenue est encore trop forie et
inacceptable | & D'aide de déblais et de remblais
successifs se traduisant par de nombreuses heures
de bulldozer, le chef de chantier s’efforce de rame-
ner fa pente & un taux qu’il juge accepta]ilc. Ces
elforts n’aboutissent la plupart du temps ¢u’a un
résultat trés. décevant malgré les terrassements
importants et cofiteux : le profil en long oblenu
reste ondulé avec des pentes trop fortes.

Il est illusoire de croire que la recherche d'un
profil 4 pente constante peut &ire "poursuivie en
dehors de Vaide d’aucun appareil topographigue.
Quiconque a essayé cde parcourir un versant en
suivant une ligne horizontale ou une ligne & faible
pente (3 & 5 9) s’est vile rendu comple gu'on a
toujours une tendance 2 remonter vers le haut du
versant en déi:riyant une ligne dont la pente atteint
facilement 109, et plus ; cette pente st presque
toujours supérieure au taux admissible pour une
roule d¢’exploitation en terre ; ¢’esl pourquoi on ne
saurait hésiter 4 remplacer de tels proecédés tou-
jours incfficaces par une opération topographique
trés simple. L’implantation d'une ligne &4 pente
constante est une opération particulidre d’ailleurs
au tracé des routes. .

Le matériel topographigue dont on se sert se
réduit & : un.ruban d’arpenteur de 20 métres, une
boussole el un clisimétre. L’équipe se compose de
I’agent forestier, chef d’équipe et quatre manceuvres:
deux portent la chaine. Quelques autres mancenvres,
de deux i cing par exemple, sont chargés des débrous-
sés pour faciliter les visées ; soil au total un agent
forestier chef d’équipe et quatre 4 sept hommes.

Il est souvent plus commode d’opérer & partir
du point le plus élevé du cheminement A implan-
ler, qu’il s’agisse d'un col ou d’un point guel-
congque d'une ligne de faite. En effet, le point bas
n’est pas toljours fixé de [fagon impérative et
sous forét, oh voit micux le terrain en regardant
vers le bas du versant. On peut alors utiliser un
simple jalon ot un clisimétre de la facon suivante :

Emplei du clisimétre. — Le chel d’équipe,
porteur du clisimétre, commence par mesurer la
hauteur au-dessus du sol 4 laquelle se trouve son
ceil lorsqu’il se sert cde appareil pour mesurer




une pente, soit par exemple 1,60 m (fig. 9). 11 fait
placer un carré de papier blanc (ou de papier jour-
nal) de 5 & 10 cm de c6té & la méme hauteur de
référence soit 1,60 m sur un jalon ou un baton bien
droit. Pour relever au clisimétre la pente de la
ligne relianl le porteur:de 1'appareil au porteur de
jalon il suffit de viser le carré de papier. La ligne
de visée entre 1’ceil de Popérateur ct le catré de
papier est paralléle 4 la ligne qui réunit les points
de station. Un opératenr exercé se conieniera de
repérer sur I'homme porte-jalon le point du cha-
peau ou de la figure qui sert de référence pour le
clisimétre : cela évite lo jalen gu'il n’est pas
toujours commode de faire tenir droit.

Ce procédé permet d’implanter de proche en
proche, par segments ou trongons successifs, une
ligne brisée de pente donnée. La seule précau-
tion 4 préndre est de veiller A faire tenir bien
verticalement le ou les jalons sur le sol. :

Un opérateur acquiert trés vite avec un peu
de bon sens un enfrainement qui lui permettra
d’avancer rapidement dans Uimplantation (e
cheminement & déclivité donnéde. Ce procédd a
I'avantage d’étre extrémement simple,

Dés que les sommets de celte ligne a4 pente
donnée sont marqués, il est bon pour en faciliter
la conservation de repérer chaque point de sta-
Lion par un jalon ou unc gaulette fiché dans le
sol d’au moins 30 cm. Pour bien distinguer ce
jalon, en a souvent habitude d’en fendre Textré-
mité 4 la matchette et d’y glisser un inorceau de
papier blanc qui reste ainsi coineé A la téte du
jalon. Il est prudent de porter le numéro sur une
flache ouverte a4 la téte du piquet a Vaide d’un
crayon rouge ou d’un stylo a bille (fig. 10). Le long
du cheminement ainsi tracé, on peut faire aussitot
ouvrir un layon pour dégager les visées ultérieures.
Ce procédé tel que nous venons de le décrire est
de loin le plus simple pour implanter wn tracé a
flanc de cotcau.

Puase IV. — CHOIX DU TRAGE DEFINITIF

La carte d’ensemble diment complétée par les
divers renseignements et croguis de toute origine
relevés sur le terrain va maintenant servir de hase
a la détermination du iracé définitif. Les recon-
naissances particuliéres, carte :n main, ont permis
de prendre un contact plus intime avec le terrain
dont les formes sont devenuey familidres.

(’est cnsuite au calme, dans un moment e
réflexion, que Uon peut le mieux apprécier les dif-
Férents obstacles 4 leur juste valeur. C’est ainsi,
par exemple, qu’au lieu de chercher sur le terrain
4 contourner un ravin anx versants trés- raides par
un long détonr difficile a4 construire, on peut &tre
amené a estimer qu'un pont peut &tre une solu-
tion relativement moins onéreuse. De méme un rem-

Fra, 9. -— Le ferrain a la méme pente que la ligne de visée.

blai & peine plus long qu'un autre peut sans aucun
autre inconvénient constituer un raccourci préfé-
rable & un tracé beaucoup plus long. Dans ces deux
cas, on ne se irouve pas dans des conditions favo-
rables méme avec un hon croguis en main = onn’y
dispose pas de tous les éléments importants d’ap-
préciation = le temps disponible reste assez
limit¢ ct l'ambiance (chaleur, moustiques) n’est
pas favorable & une longue réflexion, notammenl
§'il faut rapidement comparer deux {racés locaux
trés différénts. Pressé par les circonstances, on

Hauteur 160

Fig, 10.-- Jalon avec carré de papler pour visées avec clisiméire,

L3 et N, piguels de cheminement.
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s'arréte plus ou meins inconsciemment 4 une solu-
tion mal étudiée. Pourquoi ne pas se mettre d'em-
blée dans les meilleures conditions de calme pour
arrdter son choix au cours d’un instant de détente
aprés avolr successivement pesé les différents élé-
ments & considérer. ‘

D’unc facon géndrale il Faut bien comprendre
qu'un tracé donné résulte d'un compromis cnire des
exigences contradictoives telles que minimum de
pente eb minimum de (errassement ; minimum
de terrassement et longueur de trajet, Mais les
données : terrassements, pente acdmissible, lon-
gueur de parcours, peuvenl éire appréciées cn ar-
gent ; un caleul rapide permettant de comparer
cofit de construction et cofii d’utilisation appor-
tera toujours guelque lumiére nouvelle. Prenons
Iexemple particulier suivant : pour aller du point
A au point B quelle solution doit-on préférer entre
deux trajets aux mémes caractéristiques de pentie :
le plus court comporte un gros terrassemenl qui coil-
terait environ 600.000 fr, le plus long mesure 2 km
de plus dont la construcltion cotiterait 350.000 fr.
La décision dépend pour une bonne part cde 1'uti-
lisation wltérienrc de la route: en effet, chaque
meétre cube transporté sur ces deux kilometres sup-
plémentaires provoque une dépense de 20 fr (si
10 fr est le prix moyen du transport du meétre cube
au kilométre) ; le supplément de cofit de construe-
tion du trajet court par rapport au trajet long
soit 250.000 fr correspondrait au [ransporl de
250.000/20 soit 12 500 m?. 1l faul cn conclure qu’au
dessous d’une circulation de 12.500 m® on deévrait
choisir Ie trajet long tandis qu’au-dessus d'une cir-
culation de 12.500 m® le trajel-court devrait &tre
préféré. En d’'autres termes: une route secondaire
utiliserait probablement le trajet long, tandis ¢gu'une
route principale au conkraire suivrail le trajet coutl.

An moment d’arréter son choix, le chef de chan-
tier cdoit conserver bien présentes & l'esprit les
observations générales suivantes (ui sont dictées
par l'oxpérience : '

— En terrain peu ou moyennement accidenté,
on a toujours avantage 3 élablir une route sur une
créte ou a son voisinage immédiat ;. en se mainte-
nant sur les formes arrondies qu’on y renconltre,
le constructeur obtienl une économie de terrasse-
ment et un drainage facile car il peut supprimer bon
nombre de ponceaux et de remblais.

— En terrain accidenté, la route principale pas-
sera d'une vallée A une autre ; chague route secon-
daire désservira unc parcelle correspondant i 1'en-
semble d'une vallée sécondaire ce qui évitera des
franchissements de eréte toujours-coliteux.

—- A flanc de coteau surtout dans les régions
accidenldes, on recherche les pentes les moins
raides (fig. 11). La partie la plus raide des versants
est limitée vers le haut par une ligne de change-
ment de pente dite créte militaire qui borde le pla-
teau, au-dessus de laquelle on s’efforcera de se
maintenir. Vers le bas, surtout dans les vallées 2
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fond plat, on s’installera au-dessous et au voisipage
immédiat du bas de 1a pente.

— Dans un tracé cde vallée an contraire, on a
intérét A se fenir aussi bas que possible mais au-
dessus des plus haules canx ; dans une vallée &
fond large et plat on évite, de recouper de nom-
breux cours d’eau au voisinage de leur confluent
dans la partie olt leur cours est le plus large et on
[ait 1’économie de plusieurs ponts {ou ponceaunx) ;
si Yon se lrouve dans une vallée étroite a flancs
raides, on devra traverser moins de dépressions
profondes et T'on aura des remblals moins impor-
tants, '

A flanc de¢ coteaun lorsgqu’on établit une voie &
pente constanle, on se contente d’un profil mixte
tel que le terrassement soit nul sur I’'axe méme sur-
tout si la pente transversale est faible ce qui per-
met un déblai facile 4 tasser. Par contre si la pente
lransversale du ELerrain esl forte, on a avantage &
réaliser un profil surtoul en déblai plutdét qu'un
profil mixle, ¢’est-a-dire 4 enlrer la route dans le
terrain (fig. 12); si le volume des déblais en est
légérement ageru, du moins la route a-t-elle une
meilleute assise et les drains sont-ils plus efficaces,

-- Un déblai important a deux inconvénicnts :
d’une part, la surface de la route encaissée au fond
du déblai est moins ensoleillée el séche moins vite ;
d’autre part, quand on creuse on peut rencontrer
des niveaux de terrain riche en argile particuliére-
ment difficile 4 stabiliser. Le remeéde consiste &
allonger quelcque peu le tracé pour réduire V'impor-
tance du déblai.

-~ Pour construire plus facilement un remblai
notamment pour 'aceés & un pont, il peut s’avérer
particulierement économigque d’asseoir le rem-
blai au wvoisinage d'une zome d’emprunt facile
(fig. 13).

—— Pour lenir compte de la nature des terrains
on ne doit prévoir qu’un remblal peu élevé sur un
terrain marégageux et un déblal aussi réduit que
possible dans un sol rocheus. '

— En terrain vallonné, les alignements droits
sont & implanter en premier lieu, en s’efforcant de
prévoir entré enx des angles au sommet ouverts
e plus possilile de facon gque la courbe de raccor-
dement soit plus tacile & implanter ; mais en ter-
rain accidenté, il vaut souvent mieux piqueter
d’abord les courbes en.épousant au plus prés la
forme du relief du passage sur les croupes ou dans
lIes parties hautes des thalwegs (tétes ce ravin).

Puase V. — REPORT DU TRACE CHOISI
SUR LE TERRAIN. PIQUETAGE.

L’implantation consiste dans la matérialisation
sur le terrain des différents points remarguables de
Paxe du tracé ; ces points sont les sommets des
alignements droits, les points d’entrée et de sortie




Ta, 11. — A flane de evleaw, on recherehe ) A
les penles les moins raides. < Ligne de créte

Créte militaire

de courbe, les scmmets (e
courbe (fig. 14), les points de \'\,
chahgements de pente. \

Le piquetage consiste Arepé- Zone favorable
rer sur le terrain la place Ligne de fin de pente
exacte qu’'occupera la route
& construire : Zone inondable

~— d’une part, on place sur
Vaxe des piguets tous les 10 m
dans les courbes de rayon
supérieur 4 100 m, tous les 5m

Lif mineur

dans les courbes de rayon F A
moindre, . : Zone favbrable
— d’autre part, des piquels \

sont également placés suv les

crétes de talus de déblais, pour

délimiter Ia largeur & dessou-

cher. Les piquets sont cons-

titués par des morceaux e hois dur de 10 cm
de diamélre environ ct de 50 cm de long,

Les alignements droits sont implantés 2
I'ceil 4 1'aide de jalons alignés treis par trois
de proche en proche. Il est inutile d’wtiliser
un cercle d’alignement ou tout autre appa-
reil, on prendra soin de vérifier que les ali-
gnements généraux conservent une pente au
plus ¢gale a la pente limite admise. L’expé-
rience montre gue le tracé réel a toujours

Fie. 13. -— On a avantage & réaliser un profil
surtout en déblai pluldt qu'en profil mixte équilibré,
1. Profil busé sur Udquilibre du déblai ef du remblai,

2. Profil correspondant & un supplément de déblui
et ¢ une assise plus stable,

F1G. 18, — Remblai d'aceds & un pont, Fra, 14.
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pour cette raison qu'un tracé 4 penle cong-
tante dffectuéd selon les indications du para-
graphe lci-dessus serail implanté avec une
pente réelle de 5 Y%, par exemple pour une
pente limite prévue de 6 %.

Tracé des courbes de raccordement :

Toute courbe destinée i raccorder les deux
alignements A’AS ¢t B'BS concourant en S
(fig. 14) est définie par trois points princi-
paux : les deux poinis de raccordement de la
courbe et des alignements, appelés encore
points ’entrée de courbe (A) et points de
sortie de courbe (B) et par le sommet C de la
courbe qui est situé pour un arc de cercle
a Vintefsection de la bissectrice de Pangle
des deux alignements A'A et BB,

’

Fra, 15, — T'racé d'un are
de cerele par le procédéd FOBES

Dans . la plupart des cas, les courbes de
raccordement, en fait des ares de cercle, sont
implantées 4 V'estime. Celle méthode, gui a
au moins le mérite de la simplicité, n’est
cependant pas toujours bien rapide ; elle
n’aboutit guére qu’i tracer des courbes de
rayon trop court ou des courbes de rayon

tencdance & étre légérement plus court que le Lracé variable. Ces courbes mal tracdes sont souvent
piqueté, aussi faut-il veiller & n'utiliser qu'une pente 4 Porigine d’accidents par suite de coups de frein
maximum inférieure 4 1% a la pente limile ; c’est intempestifs ¢t brutaux. L’expérience ¢uotidienne

montre ¢que les chaussées en Lerre
se dégradent trés rapidement dans
les courbes ce qui invite & Tles
tracer avec le plus grand rayon pos-
sible.

Pour réaliser un ltracé précis des
courbes, on peut suivre plusieurs
méthodes mais elles ont le double
inconvénient de requérir I'usage de
fables spédciales et d’obliger & sta-
tionner au sommet S de deux ali-
gnements ou encore & parcourir les
"o alignemenis A'AS el B'BS ou la
corde AB réunissant les poinls de
raccordement A et B’ (fg. 14). Ces
* divers points ne sont pas toujours
- accessibles commodément avant
Texécution des premiers terrasse-
: ments,

¢ Nous donnons ci-dessous deux
. procédés Lrés simples adaptés aux
. besoins forestiers :

Gabon. — Roule & flane de coleqtt.
Noter la pente réguliére,

Photo M. Tuffiev.
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Photo Le Ray.”

Cameroun. — Roufe principale ¢ flane de cofean, Noter le déblai peu important.

Proctink FOBES

Le procédé sufvant (1) a Pavantage ’étre simple
et facile a suivre, 1l suffit de se munir d’'un ruban
(ou chaine) d’arpenteur de 10 ou 20 m et d'une régle
graduée de deux meélres =

— Placer d’abord un jalon ou piquet (fiz. 15)
au point choisi comme point d’entrée de la courbe
(point A).

—- Puis, choisir la distance séparant deux jalons
successifs, Il est évident que les jalons devront élre
plus rapprochés sur les courbes a faihle rayon que
sur les courbes & grand rayon, Pratiquement, on
choisit une distance entre 10 el 20 m entre jalons
successifs pour une route principale, Prenons iei
10 m. Déterminer sur ’alignement droit BA, un
point G situé entre A et le sommet S (inaccessible)
tel que AG = 10 m.

— Placer un jalon en D le long de la régle gra-
dusge placée perpendiculairement & AC. Le point D
se trouve sur la courbe 3 fracer ; sa position est
définie par les deux longueurs AG et CD choisies 2
Pavance en fonction du rayon.

— Pour obtenir un nouveau point de la courbe,
il suffit de mener une ligne DE telle que DE = CID,

(1) Proposé par E. W. Foprs du laboratoire de Madison,
Wisconsin USA, « Improved alinement of logging roads
reduces hauling costs » No R 1637-40, ]um 1957,

de placer un falon proviseire en E puis de pfi)lunger
AE en EF de fagcon que EF = = AC ; le
point F est le second point de la courhe, tracer,
On obtient un troisiéme point 1I de la courbe en
plagant un jalon provisoirement en G, tel que FG =
DE = CD, puis en menant GH = DG = AG, En
répétant ces opératioms jusqu’a rencontrer Pauire
alignement droit GC'A’B’, on obtient une courbe qui
est un arc de cercle de rayon donné (2).

Au cours d’un premier essai, il est peu probable
que le point de contact B’ obtenu soit exactement
placd dans Valignement C'A’. T1 suffif de recom-
mencer en utilisant une longueur-légérement diffé-
rente sur la régle gradude. Avec un peu d’habitude,
on obtient la courbe recherchée dés le second essai,
Le tableau Iindique comment choisir les longueurs
sur le ruban et la régle graduée en fonclinn du,
rayon de la courbe (ue ’'on veut tracer. !

i
PROCEDE A LA PLANCHETTE !

On peut utiliser la planchette tepographique gui
a I'avantage de fournir le plan topographique au
moment méme oll Pon a devant soi tous les détails
de terrain A représenter, ce gui permet de compa-

(2) Lerayon R del’arc de cercle est défini parla relation :
R?= AC*4 (R —CD) 2



_rer immeédiatement la construction dessinde avec le
terrain (u’il représente.

TaBLEAU 1.

On sail que la planchette nest gqu'une planche &
dessiner de 50 4 60 em de cdté, pouvant &lre placée
sur un trépied topographigue de fagon A étre dépla-
cée horizontalement et tournée aulour d'un axe.

Rayon e E‘;’ﬁ{iﬂn‘:nme ilglb((])?[l;lll:ltl‘: Elle est u‘ti]is_ée avec une alit}ade nivélatrice '1 fils
' da la courbe ou une alidade & lunette qui permet & la fois les
{métres] {g‘c_s‘{rl.}? f‘é“:f“}l e b ;fglnl visées et les mesures de pentes. On fixe sur la plan-
- ShEAL ek =DF (métres chette une fenille de papier 2 dessin sur laguelle est
a0 5:{ 8:%% construile pen 4 peu la figure veprésentant le ter-
* 10 1979 rain. Pour tracer sur le terrain un arc de cercle
5 0,31 reliant deux, alignements AS et SB on opbre
40 ) 13 ?’glf ecomme suit (fig. 16) :
50 ? 8:}?3 — Placer la planchette bien horizoniale en sta-
10 1,01 tion au poink S,
% 1(—'; 8:23 —- Tracer sur le papler & Paide de la régle de
12 (11;% I’alidade les e¢dtés as et sb correspondant anx ali‘
100 10 051 gnements. Ces cotés as et sb sont proportionnels
15 1,11 aux longueurs AS et SB mesurées avec une chaine,
195 1;'1, 3:,1!3 — Dessiner directement au compas le cercle le
15 0,90 plus grand possible tangent 4 as et sb,
150 ig ' 2;23, — Diéplacer la planchette et stationner en un
20 1,34 point tel que P situé a Vintérieur de la courbe et
b I 8%2 d’oi1 on a des vues bien dégagées,
v 25 1,15 —- Reporter cet arc de cercle sur le terrain et
260 {g 8:?‘; piqueter les points C, F de la courbe a 'aide de
20 1,00 visées faites a4 Validade et cde mesures faites & la
(éte o’ Tvoire. -~ Roule forestiére présentant un double virage en « S v suns visibililé.

Phato Allouard.



chaine, telles que PG, PF, ete... On
voit immédiatement les obstacles &
dviter et les modifications qui s'im-
posent pour asseoir Ia courbe régu-
litgre au mieux de la configuralion
du terrain (avec des terrassements
minimumy.

D’'une fagon générale, il faut sou-
ligner au passage : la planchelle
est un instrument trés commode
pour les levés rapides a grande
échelle. Elle évite les erreurs de
report et tous les calculs nltérienrs
puisque Uon cessine directement ce
que 'on voif. Le seul inconvénient
de la planchette est son emploi diffi-
cile en temps de pluie. Notons que
on peut toujours former un opéra—
teur localement ; on le charge d’ef-
fectuer le dessin du lracé provisoire
pendant la reconnaissance. Au cas
ol on estimerait indispensable d’ob-
tenir le levé des tracés de hout en
bout, la planchette permet une pré-
cision suffisante. Avec une simple
alidade nivélatrice on peut mesurer
la pente avec une crreur de lecture
de 0,2 9, seulement,

&
v

. . . Phote Le Ray.
Régles relatives au tracé en Gebon, — On distingue é droite une banguelle de pistbilité qui dégage o vue
plan : . le long de la tranchée creusée & la sortie dun pond.

Nous rappclons ici les régles rela-
tives au tracé en plan. On ne saurait
y déroger au moment de 'implantation sans récduire
les caractéristiques limites de la route 4 construire;
ralentissement exagéré, freinages brutaux, risgues
d’accidents, obligalion e sous-charger les véhicules
sont autant de sources d’ennuis dues 4 un seul
passage mal Eracé, '

Les rayons minimum ces courbes tiennent compte
des capacités de véhicules ; aussi doit-on s’efforcer
de tirer le meillenr parti du terrain 4 traverser cn
passant avec le plus grand rayon pratigquemen( réa-

lisable, soit pratiquement :

Ragrons-limiles des courbes.

fin terraln pen aceidenté............. 100 m
Tn terrain trés accidenté............. 40 e

Deux courbes de sens contraire doivent éfre
s¢parées par un alignement minimum de 40 m en
terrain facile et de 10 m en montagne.

Etant donné que les courbes sont toujours désa-
gréables au chauffeur, le développement maxi-
mum des courbes devra &tre limité mais, pratique-

ment, cette régle ne joue que pour les courbes de Fia. 16. — g;f‘;f[fm(;,:é"& ‘;f;?c;fﬁtf:‘;fjﬁﬁé‘(‘,f ’g‘g‘fﬂ"f’“ St le plan
grand rayon que Fon utilise rarement sur des routes AP = ap % 100
forestiéres. ' AR = of x 100



Ragles relatives au profil en long:

| Banquette de visibilits

On sait que la déclivité maxi-

" mum{ranchissable est théoriquement

- limitée par I'adhdrence des véhicules

squi dépend e 1'état de la chaussée.

En outre, les dégradations dues aux

. ravinements sur les chaussées en terre

. {ouen so] stabilisé) s’accroissent {rés

. vite A mesure que la pente augmente,

Aussi ne doit-on pas dépasser les
“pentes maxima suivantes:

Déelivités maxima

en chige i vide
/, " Iin terrain peu accidenté 4 8
En terrain accidenté. .. 6 12

Pour limiter Peffort de traction
__imposé anx véhicules, les déclivités
sur les courbes doivent étre moins
accusées (ue sur les alignements d’au
Fra. 17. -—— Buanquelle de Bisiblité dans les courbes de reyon court moins 1 4 2%, et ce d’autant plus
@ profit en déblai. que le rayon est plus court. Prati-

quement, on peut se donner
comme régle: ne jamais dépas-
ser 5 9% pour la déclivité cn
courbe. Lorsque le terrain
impose la construction d'une
longue déclivité, on doit, pour
en faciliter le -franchissement

mﬂmli\[l ‘\'lh
\ \\\\\\\\'.\\\‘.\l\“\' jecd
\
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T, 18, — Double voie de eirculation dans une courbe de court rayjon

a profil en déblai,




par les camions chargds, adopler une pente infé-
rieure au maximum prévu o priori.

Distance de visibilité

Il arrive souvent en forét que la visibililé soit
réduite du fait de la végétation notamment dans les
courbes ; en tous points, un conductenr de véhi-
culé doit dispeser d’un champ de visibilité suffi-
sant pour lui pérmetire Q’apercevoir l'obstacle
assez A lemps pour pouveir s’arrdter avant si la
nécessité s’en fait sentir.

Les distances minimum de visibilité sur l'axe
dépendent du terrain et de la vitesse maxima de
circulation prévue ; on s'imposcra :

Distance minimum de visibililé.

’

En terrain pewx accidenté........... 100 m
En terrain trés accidenté............. 50 m

D'une fagon générale, lorsque- la visibilité est
insuffisante sur une route soumise 4 un trafic assez
important dans les 2 sens, il est facile de séparer
les deux voies de circulation sans rvecourir 4 un
élargissement excessil de la chaussée. Il suffit d’im-
planter au milieu de la chaussée une ligne de piguets
forts (8 4 15 em) hauts de 1 m 4 1 m 50. Get aména-
gement est trés efficace au haut des cétes et dans
les tournants serrds.

Dans les courbes & profil mixte déblai — remblai,
on eést amené A ouvrir une banguette de visibilité

‘dans le talus de déblais bordant une route en courhe

(fig. 17). Lorsque le terrain impose une courbe de
trds court rayon (moins de 50 m) sur un versant
A ponte transversale abrupte (plus de 30 %), il est
souvent plus facile de construire deux veies paral-
Itles, une pour chaque sens, sur une longucur de
200 4 300 m, que de prévoir une seule voie de méme
longuenr. La solution des deux voics oblige & des
terrassements moins importants ¢i par conséquent

. beaucoup plus rapides & exécuter. Elle facilite le

dratnage des parties en courbe (iig. 18).

Un cas particulier est fourni par I’emplacement
des ponts ; les ponls forestiers sont presque tou-
jours des ponts provisoires de largeur réduite.
M8me si leur état n’impose pas un arrét avant
franchissement, il est indispensable de placer a
Pentrée ct & la sortic du pont une ligne droite axée
sur 'ouvrage d’au moins 30 m pour éviter toute
fausse manceuvre (fig. 19).

En conclusion, nous rappelons les principes dont
doit s'inspirer toute étude de tracé : .

--- confier cetie étude & une- personne qualifiée
par son jugement, son bon sens, son expérience.

— Procéder 4 un examen méthodique et pro-
gressivement détaillé de la zone de passage étudice.

—- Arréier son choix du tracé définitif aprés un
examen réfléchi de tous les éléments de décision
préalablement recueillis sur le terrain.




