
1 lu-
.91

», ou couche de fondation, jusqu'à

elle atteigne le niveau et le profil
s. Bien que le revêtement pour
Sées rigides puisse être étendu
'ment sur la couche de fondation, il
Plupart du temps, répandu sur une

e de base composée de sable, de
r ou de roches. Les chaussées
s, quant à elles, reposent sur une
e de fondation formée de matériaux

leux et sur une couche de roulement
ise à un traitement spécial qui
ýrmêabilise et la protège contre
>rasifs.
dernière étape consiste à poser le

5ment. On utilise l'asphalte, le bitume
agrégat, composé de sable ou de

sr finement broyé. Suivant de plus
'tes techniques efficaces et économi-
on ajoute aux matériaux de revêtement

ýble de qualité moindre, des résidus
ýharbon réduits en cendre ou tout
résidu.
Plupart des provinces vérifient le

lu, la résistance et la qualité du revête-
1Par divers tests et ce, jusqu'à ce que
Ote soit impraticable. La durabilité des
tements est, en moyenne, de vingt ans.

lise en état et entretien
pes Programmes de remise en état des

8ssées, le recyclage de l'asphalte est
des plus importantes découvertes

1nologiques récentes. il s'agit d'enlever
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ýU Canada, nous devons périodiquement
édier à deux problèmes particuliers : les
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lement dûs à un défaut du revêtement

ttériaux de remblayage mal mélangés ou
6gat disloqué durant le malaxage ou

ndage) ou peuvent être inhérents au
e et à la qualité de l'asphalte utilisé. Des

Pde-poule et des fissures peuvent égale-
nt se former sous la couche de roule-
nt, là Où le sol est susceptible de geler.
Ces nids-de-poule et ces fissures dans
eVêtement des routes sont généralement

és de façon permanente et, rapide-
nt, à l'aide d'un des nombreux mélanges

'me lnstant Road Repair ou le Sylva
«Unique Paving Material »). Ces

uits sont mélangés et appliqués directe-
it, mais en raison de leur coût, ils ne sont
Sés que pour les réparations mineures.
Les trous ou les fissures les plus impor-

sont soigneusement nettoyés afin qu'il
YUbsiste aucun débris qui pourrait geler
exploser. Un enduit d'adhérence est en-

suite étendu et le trou est rempli d'asphalte
chaud ou froid.

Le reflâchage par la chaleur, qui consiste
à combiner de l'asphalte, du soufre et du
sable pour obtenir un matériau épais dont on

remplit les fissures et les creux, est fréquem-
ment utilisé dans l'entretien des routes. Le

mélange durcit presque immédiatement de

sorte que les réparations nuisent très peu

à la circulation. Cette méthode est rentable

car elle permet d'effectuer le travail rapide-

ment et s'avère plus économique que les

méthodes traditionnelles.

Matériel de construction
La construction des routes exige tout un

arsenal de machines dont des camions, des

boutoirs, des chargeuses-pelleteuses, des

niveleuses, des engins de terrassement, des

breuses routes canadiennes. Ce système

enregistre le nombre de véhicules qui pas-
sent sur la route, détermine leur vitesse,

pèse les essieux, mesure leur empattement
de même que la distance entre les véhicules.

Ponts et sauts-de-mouton
Les ponts et sauts-de-mouton jouent éga-

lement un rôle important dans le réseau rou-

tier canadien. Comme pour la construction
des routes, la première étape est la planifi-
cation. Mais, dans le cas des ponts, la con-
ception est un des éléments clés. Les sauts-
de-mouton (« viaducs » ou « échangeurs »)

construits au-dessus des routes sont géné-
ralement des ponts à poutres posés sur

des culées.
Parmi les éléments à considérer dans la

construction des ponts à poutres, notons la

Construction d'un pont sur la rivière Kananaskis, dans le parc provincial touristique du même

nom qui se trouve en Alberta.

rouleaux compresseurs, des groupes
malaxeurs et des épandeuses d'asphalte; et,
au nombre des engins récemment utilisés
dans la construction routière, figurent les

épandeuses de bitume-caoutchouc et les
bétonnières à bitume-caoutchouc.

Les ordinateurs sont fréquemment utili-

sés dans le domaine de la construction rou-
tière, tant pour l'évaluation des considéra-
tions financières que pour les calculs tech-
niques, et l'on prévoit que la tendance ira en
augmentant.

La recherche constitue un aspect impor-
tant de la construction routière au Canada
où de nouvelles techniques et méthodes ont
souvent été mises au point. Citons, entre
autres, un nouveau système de pesée dyna-
mique des véhicules unique en son genre,

mis au point à l'université de la Saskatche-
wan et qui est déjà utilisé le long de nom-

stabilité du so4,- J'argile qui se trouve au fond

des cours d'eau, le courant, la hauteur navi-
gable ou libre nécessaire au passage des
navires ou des camions, ainsi que le nom-

bre et la résistance des pilots et des piles

de soutien, les voies d'accès, les trottoirs,
la qualité des matériaux, les lots centraux
et les terre-pleins, les zones de stationne-
ment en cas d'urgence et les parapets.

La construction commence par la mise en
place des pilots ou appuis. On creuse de
grands trous, on y bâtit une armature et on
les remplit de tringles de fer, d'acier et de

béton. Les semelles et les piles (ou les

culées) sont construites de la même façon
et posées sur les appuis. Plus le pont est
long, plus les piles et les appuis sont gros

et nombreux, et plus les pilots sont enfon-

cés profondément, car ils doivent suppor-

ter tout l'ouvrage.
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