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Traineau en rail utilisé au Ghana (drag). Noter Uattelage & I’aide de deux chaines de longueurs différentes.

'ENTRETIEN COURANT DES ROUTES
EN TERRE |
ET LA LUTTE CONTRE LA TOLE ONDULEE

J. LE Rayvy,

Division des Exploitations Forestiéres
du Centre Technique Forestier Tropical.

MAINTENANCE OF EARTH ROADS AND CONTROL OF
« CORRUGATIONS »*

It is well known that all forest extraction ronds are of natural soil, or so-called earth roads.
After reviewing the main deformations and wear of earth roads the author gives precisions on the use of light-
weight graders for maintenance and of locally-built sleighs which are described. Stress is laid on the role of maintenance in keeping

up the cambering that best resists to such wearing agents as rain and traffic. The author then stresses the economic characteristic
of sleighs drawn by farm tractors.
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CONSERVENCION USUAL DE LOS CAMINOS EN TIERRA FIRME Y LA LUCHA
CONTRA LA CHAPA ONDULADA

Es sabido que la totalidad de los caminos de explotacion forestal estd constituida por carreteras de firme natural, Ilamadas

carreteras en tierra firme.

Después de recordar las principales deformaciones y degradaciones de las carreteras en tierra firme, el autor precisa
elempleo que se puede hacer de las niveladoras ligeras de entretenimiento y de los rastrillos de construccién local que describe. Insiste
sobre el papel que tiene el entretenimiento para que la carretera conserve la forma abombada que presenta mayor resistencia a los
agentes de degradacion, como son la lluvia y el trdfico. Sequidamente hace resaltar el cardcter econémico de los rasirillos movidos

por tractores agricolas.

Les routes en terre et les pistes latéritiques qui
constituent la majeure partie des réseaux routiers
publics de nombreux pays tropicaux, sont pratique-
ment la seule technique routiere utilisée et utili-
sable dans les exploitations forestiéres. Au fur et a
mesure que les réseaux se développent, que ’activité
des exploitations se poursuit pendant une plus
longue partie de 1’année, que les grumiers de type
de plus en plus lourd sont mis en service, les tra-
vaux d’entretien courant prennent un caracilére
de plus en plus impératif.

Nous nous proposons de décrire les moyens

employés et les résultats obtenus par les services

LES DEGRADATIONS

L’usure et la destruction progressive des routes
en terre sont dues aux actions conjuguées de la
circulation des véhicules, voitures légéres et camions

publics de divers pays d’Afrique ; leur expérience
nous parait pouvoir intéresser les exploitants
forestiers dont l’activité comporte la construction
et le bon entretien d’un réseau routier souvent trés
important. Nous nous limiterons ici a 1l’entretien
de la plateforme et surtout de la chaussée a ’exclu--
sion de l’action du drainage par les fossés et les
ponceaux.

Apres avoir énuméré les dégradations constatées
nous décrirons les appareils ou engins utilisés :
traineaux et niveleuses, en précisant leurs condi-
tions d’emploi.

DES ROUTES EN TERRE

et de ’érosion due aux pluies toujours abondantes .
en zone forestiére. .

Pratiquement, les effets constatés sont :

— la formation bien connue de
la « téle ondulée ».

— la formation d’orniéres et d’é-
paulements surtout sensibles sur les
routes et pistes & une voie de cir-
culation ; ’arrachement des graviers
imputable aux efforts tangentiels
des roues des véhicules,

— la formation de ravines laté-
rales ou longitudinales,

— V’entrainement des parties fines
argileuses par les eaux superficielles
depuis la chaussée vers les accote-
ments et les fossés latéraux.

La forme bombée que I'on donne
aux routes est destinée a s’opposer
aux dégradations ou miecux tend a
les ralentir ; aussi, tout I’entretien
vise-t-il essentiellement 4 maintenir
ou a rétablir ce profil en travers
des routes et pistes en terre.

Pour faciliter la suite de 1'ex-
posé rappelons brievement les con-
ditions de formation de ces di-
verses dégradations.

Action du traineau en période séche.
Noter la position biaise
par rapport a Uaxe de la route.

Photo Le Ray.



La téle ondulée.

Un parcours de quelques dizaines de km sur une
route en latérite suffit généralement pour prendre
contact avec la «tdle ondulée ». Ce phénomene
est bien connu avec son accessoire en saison séche,
la poussiére rouge ; il constitue une des difficultés
les plus génantes auxquelles se heurte la circulation
dans les pays de la zone tropicale.

Voici quelques précisions qui permettent de
mieux justifier les modalités des travaux d’entre-
tien. Sur les chaussées apparaissent des stries paral-
leles entre elles et sensiblement perpendiculaires a
I’axe de la route. L.’espacement entre deux crétes
d’ailleurs variable atteint couramment 60 a 70 cm.
La dénivellation entre une créte et le fond d’'un
creux consécutif, trées wvariable aussi, est couram-
ment de 4 a 5 cm. Elle s’accroit sur des routes peu
entretenues pour atteindre 15 cm dans les cas
extrémes. Pour franchir les zones de tdle ondulée,
et réduire les violentes secousses auxquelles sont
soumis véhicule et chauffeur, on sait qu’il faut
atteindre une vitesse minimum ; a partir de cette
vitesse, le parcours du véhicule s’effectue sur les
crétes des ondulations; la partie suspendue du
véhicule : roues, ressort, essieux n’a pas le temps de
suivre le profil des ondulations et de descendre
d’une créte au creux suivar.t.

Pour expliquer la formation de la tole ondulée,
de nombreuses théories ont été échafaudées, tandis
que des expériences ont ¢été faites par
les laboratoires des Travaux Publics.
Malgré la complexité des facteurs
qui interviennent, les indications
suivantes confirmées par P'expé-
rience peuvent étre considérées
comme acquises (1) :

— Il y a formation de tdle on-
dulée sous l'effet des oscillations
des roues des véhicules sur les
chaussées comportant une couche
superficielle pulvérulente mince (2)
appuyée sur une fondation élas-
tique. En ce qui concerne les chaus-
sées latéritiques, la couche pulvé-
rulente est due a une décohésion
superficielle progressive qui se pro-
duit sous l'effet de la sécheresse
prolongée de certains climats.

— La formation parait plus ra-

(1) Cf. in fine B. C. E. E. O. M.

(2) Une certaine proportion d’éléments
graveleux n’est pas indispensable a la
formation de la téle ondulée.

Action du traineau peu aprés une forte
averse. Noter la surcharge placée vers I’ex-
térieur de la route.
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pide sur les chaussées comportant des éléments
(5 4 10 mm) relativement gros. )

— On admet en Afrique Occidentale que la tole
ondulée se reforme apres 150 4 200 passages.

— Les pneus a basse pression tendraient a ralen-
tir la formation du moins dans les sols contenant
des éléments de dimension supérieure a 5 mm.

— La rapidité de formation resterait sensible-
ment constante pour une intensité de circulation

donnée a une vitesse moyenne donnée. Elle serait
plus rapide pour une vitesse moyenne plus élevée.

— L’importance de la dénivellation croit avec
le nombre de passages en méme temps que sous
I’effet du pilonnage des roues se produit un compac-
tage des parties saillantes des ondulations.

Les routes forestiéres établies en terrain laté-
ritique ou améliorées en surface par une couche de
gravillons ou tout venant latéritique, sont sujettes
a la formation de téle ondulée malgré le petit
nombre de passages journaliers et la vitesse modérée
des véhicules qui y circulent.

Les orniéres et le ravinement.

Sur les routes & une seule voie de circulation,
les roues des véhicules passent presque toujours au
méme emplacement. Ce passage répété tend a
provoquer sur les bandes de roulement un tasse-




ment supérieur au reste de la surface de la route
et les roues des véhicules tendent a détacher de la
chaussée et a chasser vers l'extérieur les graviers.
Ces deux effets contribuent ala formation d’orniéres
sur les bandes de roulement et de bourrelets ou
épaulements latéraux limitant les orniéres. Ces
orniéres et ces épaulements s’opposent a 1’évacua-
tion transversale des eaux de pluie vers les fossés ;
au contraire les eaux pluviales sont canalisées et
provoquent dans l’axe de la route des ravines
dangereuses pour la chaussée.

Sur une forme bombée parfaitement réguliére,
les eaux pluviales tendent a s’évacuer uniformé-
ment sous la forme d’une lame d’eau. En fait un
gravier, une touffe végétale, un léger creux, cons-
tituent autant d’obstacles qui favorisent le ras-
semblement de I’eau en un réseau de filets: ces

filets creusent des ravines ou pattes d’araignées
que I’érosion approfondit a chaque pluie.

En saison des pluies chaque averse provoque un
lavage intensif de la chaussée et des accotements
et produit un entrainement plus ou moins impor-
tant des parties fines (argile) des couches super-
ficielles. Ces éléments fins constituent le liant et
contribuent a la cohésion des couches compactées
de la chaussée.

En période seche, la cohésion diminue et ces
parties fines sont transformées en poussiére et
sous l’effet des roues, sont repoussées hors de la
chaussée. En empéchant leur perte et en les rame-
nant sur la chaussée, ’entretien courant a pour
effet de limiter les pertes de matériaux et de rendre
possible un certain recompactage par le seul trafic.

METHODE D’ENTRETIEN — PRINCIPE

La seule attitude possible consiste a accepter la
tole ondulée comme un mal inéluctable et a se
contenter de supprimer les stries avant qu’elles ne
deviennent trop génantes. Ces mesures correctives
d’entretien aboutissent a unreprofilage 1éger pa liant
les effets des facteurs d’érosion. Quel que soit I’engin
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adopté il est essentiel de veiller a ramener sur la
chaussée des matériaux en quantités égales a celles
qui ont été rejetées vers les accotements par la
circulation et l’érosion. Il faut nourrir la chaussée
en la reprofilant et non pas obtenir un nouveau
profil en sculptant les couches en place et en reje-
tant les matériaux déta-
chés en un cordon cxté-
rieur a la plateforme. La
solution optimum consiste
a effacer les ondulations
et les dégradations des

qu’elles se forment avant
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qu’elles n’aient atteint une
dénivellation génante pour
la circulation et qu’elles
ne se durcissent.

On dispose de deux caté-

gories de moyens :

Surchoge
omovib/e ;

— soit raboter les stries

bien formées et durcies au

moyen d’une niveleuse au-
tomotrice, engin puissant

-

] et assez coliteux.
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liges verticales sovdees
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— soit effacer les stries
\ naissantes avant leur dur-
’0/5/0?50 cissement en utilisant un
trafineau engin léger et peu

coliteux.

Le recours a la niveleuse
automotrice demande un
conducteur confirmé doué
d’une bonne habileté dont

Rabot tracté utilisé au Sénégal
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(d’apres la Technique Moderne.
E Construction, tome X, n°9, p. 18)
< Ed. Dunod.



le recrutement pose encore un probléme quelque-
fois malaisé a résoudre.

L’utilisation des engins légers que sont les rabots
intervient aprés une premiére mise en forme effec-
tuée lors de la construction ou aprés un reprofilage
général (si possible avec apport des gravillons ou
de tout venant et compactage) effectué peu de
temps avant la fin de la saison des pluies. L’entre-
tien aux engins légers suppose une cadence d’emploi
trés réguliere.

Traineaux et rabots.

Les techniciens aux prises avec le probléme de
la lutte contre la téle ondulée ont imaginé de nom-
breux types d’outils ou de matériels pour éviter
les déformations excessives.

Plusieurs types de balais a base de branchages
ont été utilisés soit avec traction humaine soit
avec traction mécanique ; leur emploi s’avére sou-
vent dispendieux en hommes et relativement peu
efficace. Ces outils et matériels ont pour commune
caractéristique d’étre faciles a construire avec les
moyens locaux et d’étre d’un emploi économique.
Parmi les différents types de traineaux ou de rabots
employés, nous ne retiendrons que ceux qui
paraissent susceptibles de convenir aux exploi-
tants forestiers (Tableau I).

par le service des Travaux Publics sont employés
sur une grande échelle dans toute I’étendue du pays
depuis 1951. Ces traineaux sont de deux types
diftérents : le premier type utilise des profilés IPN
de récupération, de 30 a 35 cm de hauteur, coupés
a la longueur de 3 m. Ces fers pesant entre 270 et
310 kg sont tractés a plat de facon que les ailes
rabotent les irrégularités de la chaussée. Des blocs
de béton que I’on peut placer entre les ailes alour-
dissent ces traineaux jusqu’a 540 kg environ. Le
second type (fig. 3) est construit a partir de vieux
rails a patin de 20 kg au meétre : on place paral-
lélement entre elles 2 a 4 longueurs de 3,5 m que
I'on réunit par des pieéces d’écartement ou entre-
toises. Les boudins de rails sont placés a la partie
inférieure, ce qui facilite la réalisation des traineaux
en soudant les entretoises sur les patins. Les trai-
neaux de ce type pésent de 270 a 720 kg et peuvent
recevoir entre les entretoises des masses d’alourdis-
sement en béton qui peuvent augmenter leur poids
jusqu’a 1.000 kg. A l’expérience, sur les routes a
tole ondulée bien durcie, les « drags » constitués de
vieux rails se sont montrés, semble-t-il, moins
efficaces que les drags constitués par un profilé
IPN. Les rails méme alourdis tendent & sauter par
dessus les crétes des ondulations alors que les fers
IPN les rabotent.

TABLEAU I. — IENTRETIEN DES ROUTES
Yro Tnoi Doi : Rendement journa-
Pays Engin Poids Largeur utile Tracteur lier (1 passage)
Soudan .......... Tolard no 5 Variable selon sur- 2,50 m Renault 40 ch 25 km/jour
charge 2,50 m x 2
Sénégal ........ Rabot tracté¢ id. 3,15 m Latil H. 14 40 km/jour
Farmall 35 ch 250 m x 2
Ghana .......... Drag 300 a 1.000 kg 34a35m Fordson Major 40 km/jour
40 hp 3m x 2

Les services routiers du Sénégal (1) ont progres-
sivement perfectionné un traineau (fig. 1) construit
a base de corni¢res et poutrelles IPN de récupéra-
tion. Leur poids peut atteindre 300 kg environ,
surcharges comprises.

Au Soudan (1), a été progressivement mis au
point un appareil dit Tolard Ne° 5 (fig. 2). Sur un
chéassis en madriers sont fixées des lames de nive-
leuse inclinées sur I’axe de I’engin. Le chassis sup-
porte également une caisse permettant un lestage
que l'on dispose selon les résultats cherchés sur
chaque trongon de route. L’inclinaison des lames
tend a ramener les matériaux roulants vers ’axe
de la chaussée.

Au Ghana (2), des traineaux ou « drags » étudiés

(1) Cf. B.C. E. E. O. M.
(2) Gf. LeacH in fine.

Emploi des traineaux.

L’emploi des traineaux a été tres étudié notam-
ment au Ghana ou l’on recommande les réglages
suivants :

— le lestage avec des blocs de béton est maxi-
mum lors du premier passage lorsqu’il s’agit de
niveler les ondulations. Lors des passages ulté-
rieurs, le traineau est utilisé aprés délestage pour
prévenir ’apparition de nouvelles stries. Il est tou-
jours possible de concentrer les masses de béton
sur la partie extérieure du traineau pour main-
tenir ou méme améliorer le bombement de la chaus-
sée.

— pour corriger une téle ondulée développée,
les chaines ou cables de traction sont ajustés de
facon que l'extrémité extérieure du traineau par
rapport a l’axe de la route précede l’extrémité
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« rabotent ». La durée utile
d’un appareil, quel qu’en
soit le type, serait d’envi-
ron 4 mois sur les routes
en latérite, ce qui corres-

N Medriers i

pondrait a une longueur de
3 000 a 5 000 km. II semble
que 'usure est plus rapide

lames de
greaer

dans les zones sableuses a
gros grain de quartz.

Ces divers types d’appa-
reils doivent étre trainés
par des tracteurs agricoles
d’une puissance de 30 a
40 ch ou a la rigueur par
des camions bennes. La vi-
tesse d’avancement dépend
du travail effectivement
réalisé. I le varie de 6

Larg’utile
Sm 00

km/h pour un premier ra-
botage, & 10 km/h pour un
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travail d’entretien régulier.
Lorsqu’on veut obtenir un
| effet plus léger il est pré-

Télard n° 5 utilisé au Soudan (d’apreés la Technique Moderne.
Construction, tome X, n° 9, p. 18) Ed. Dunod.
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férable de réduire la charge
plutét que d’augmenter la
vitesse de passage.

La fréquence des passa-
ges dépend de la saison,
du type du sol, de l'inten-
sité de la circulation puis-
que l'on sait que les ondu-

Ca/550n

lations se forment d’autant
plus vite que la circula-
tion est plus importante.
En outre, pour une circu-
lation réduite, il est préfé-
rable d’agir avant que ne

intérieure d’une distance égale 4 une ondulation
et demie soit 1 m environ. Le traineau ainsi déplacé
en biais attaque mieux les stries et les matériaux
roulants sont déplacés vers I'axe de la route. Pour
les passages ultérieurs destinés a un entretien léger,
I’angle doit étre diminué¢ jusqu’a placer le traineau
perpendiculaire a la route.

-—en saison pluvieuse il est: évident que l'on
n’opérera que plusieurs heures aprés la fin de
chaque pluie pour laisser & la chaussée le temps de
se ressuyer et ¢viter la formation de boue.

On congoit que ces drags s’usent plus ou moins
rapidement suivant la nature des routes qu’ils

se produise le durcissement
des ondulations, qui inter-
vient comme on sait, au
bout d’un délai de deux a
trois semaines.

Les différents utilisa-
teurs recommandent les

cadences suivantes.

—— Sur les routes supportant 50 4 100 véhicules
par jour: deux passages par semaine,

— Sur les routes supportant moins de 50 véhi-
cules par jour; un passage par semaine ou par
décade.

Sur la plupart des routes forestiéres, compte
tenu de la faible circulation, il suffit d’'un passage
léger par semaine ou par quinzaine pour obtenir
P’entretien désiré. En tout état de cause, la cadence
adoptée doit avant tout tenir compte des circons-
tances locales du sol et du trafic suivant la saison.

L’un des avantages essentiels de ces rabots de



divers types consiste dans leur faible agressivité
vis-a-vis des routes en terre sans revétement. Lc
rabotage provoque une légere perte de matériaux
en surface qui s’ajoute aux pertes de matériaux
dues a la circulation et a I’érosion. Il est indispen-
sable de limiter au minimum possible cette usure
de la couche de roulement et de ramener les maté-
riaux désagrégés, sable et graviers, vers I’axe de la
route au lieu de former des cordons a l’extéricur
au voisinage des fossés. Nous avons vu qu’en agis-
sant sur la répartition des masses d’alourdissement,
on facilite la remise en forme de la chaussée. Les
épaulements dus au roulage sont effacés au méme
titre que la tdle ondulée. En saison des pluies, les
ravines latérales sont combiées. Sur les accote-
ments, la végétation herbacée est maitrisc¢e. Toutes
ces actions aboutissent a4 maintenir ou a rétablir
la forme bombée de la route et a favoriser le ruis-
sellement lamellaire qui ravine peu la chaussée et
les accotements.

Emploi de la niveleuse.

Des exploitants de plus en plus nombreux dis-
posent de niveleuses automotrices pour leurs tra-
vaux de routes d’exploitation. Les niveleuses
puissantes sont essentiellement des engins a grand
débit adaptés a la construction des routes. On leur
confie des travaux de nivellement qu’ils peuvent

exécuter plus précisément, plus rapidement et a

ELEVAT/ION

meilleur compte que ne le feraient des angle-dozers.
Une niveleuse automotrice de petite puissance ou
méme une petite niveleuse tractée, trop souvent
négligée, constitue un engin excellent pour les
travaux d’entretien courant des routes en terre ou
I’épandage de couche d’amélioration en tout venant
latéritique. Lors des travaux d’entretien, il arrive
souvent que les passages de niveleuse provoquent
un rejet des matériaux vers ’extérieur et une usure
accélérée de la chaussée. 11 est souhaitable au con-
traire de ramener de ’accotement sur la chaussée
les parties fines entrainées par 1’érosion. Rares
sont les conducteurs qui admettent dans les tra-
vaux d’entretien que la lame de leur engin ne doive
attaquer que les crétes des ondulations ou les épau-
lements latéraux que provoque la circulation. II est
cependant essentiel que la lame n’entame en aucun
point la couche cohérente et stable de la chaussée.
Le recrutement et la formation des conducteurs
de niveleuse et la surveillance des travaux qui leur
sont confiés méritent toujours une attention vigi-
lante. En outre les travaux d’entretien ne doivent
étre exécutés que lorsque le besoin s’en fait réelle-
ment sentir et suivant les cadences prévues. Aussi
les niveleuses d’entretien doivent-elles' ne sortir
qu’a bon escient, ce qui oblige a occuper I’équipage
de l'engin en dehors des travaux d’entretien et de
construction.

Le parti que I’on peut tirer d’une niveleuse auto-
motrice de petite puissance ne doit pas faire perdre
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de vue qu’il existe sur le marché des niveleuses
tractées beaucoup moins onéreuses qui peuvent
rendre des services comparables. En outre les
ateliers des chantiers forestiers peuvent construire
a peu de frais de simples traineaux ou rabots en
s’inspirant des données précisées plus haut.

Nous avons indiqué le parti que 1'on peut tirer
non seulement des niveleuses d’entretien automo-
trices ou tractées, mais encore d’engins tels que de
simples traineaux ou rabots. Ceux-ci peuvent étre
construits facilement et & peu de frais par l’atelier

de chaque exploitation. L’emploi de ces traineaux,
trés économique, évite presque a coup sur les dégats
intempestifs et souvent assez graves qu'un conduc-
teur de niveleuse insuffisamment formé risque de
causer aux chaussées qu’il essaie de reprofiler. Ne
devrait-on pas rencontrer souvent dans les parcs
de matériel des exploitations, un tracteur agricole ;
Iemploi de ce matériel trés polyvalent, robuste et
peu colteux se justifie toujours, ne serait-ce que
pour tirer un rouleau compacteur a pneus, une
remorque de tronconnage, une remorque-atelier,
ou un traineau d’entretien routier.
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