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Attaché déja depuis longtemps au service municipal de Paris, nous flimes
en 1855 spécialement charge de toutes les voies publiques pavées et
empierrées de la capitale ; mais notre service ne comprenait alors, outre la
construction des voies nouvelles, que I’entretien des chaussées existantes.
L’arrosement. le balayage et I’enlévement des détritus restaient confiés au
service de la salubrité, dépendant alors de la préfecture de police.

Cette division du service, qui n’avait pas eu de graves inconvénients tant
que toutes les voies de Paris étaient pavées, devenait une source de
difficultés depuis que I’empierrement avait remplacé le pavage sur toutes
les grandes arteres de la circulation.

Tous les ingénieurs savent, en effet, que le balayage et I’arrosement font
partie intégrante de tout mode d’entretien d’une chaussée macadamisée.
Aussi, en 1860, tout le service de la salubrité fut attribué a la préfecture de
la Seine et confi¢ aux ingénieurs. Ils eurent des lors a pourvoir au
nettoiement et a I’arrosement des voies publiques, en méme temps qu’a leur
entretien. A cette méme €poque, par suite de 1’annexion des communes
suburbaines a la ville de Paris, le service municipal des travaux publics fut
modifié, et plusieurs voies furent distraites de la division qui nous était
confiée pour Etre réunies au service des promenades et plantations.
Cependant la plupart des voies de grande circulation de I’intérieur de Paris
sont restées dans notre service, et nous avons eu depuis lors, non-seulement
a pourvoir a leur entretien, mais encore a leur nettoyage et a leur
arrosement. Nous criimes alors devoir rédiger une notice résumant les
méthodes d’entretien que 1’expérience nous avait fait adopter pour les voies
empierrées et faire connaitre les résultats obtenus par 1’emploi de ces
méthodes.

Au moment ou le service municipal des travaux publics va subir une
nouvelle modification pour s’harmoniser avec les divisions des 20
nouveaux arrondissements, nous venons de rédiger une seconde notice
faisant suite a celle de 1860 et rendant compte des résultats de ces cinq
derniéres années. Dans cette seconde notice, nous donnons des
renseignements sur le balayage et I’arrosement dont nous n’avons pas eu a
nous occuper précédemment, et en outre quelques détails sur les bitumes et
les voies en asphalte comprimé qui commencent a prendre un assez grand
développement et paraissent appelées a se substituer a I’empierrement, dont
elles ont les principaux avantages sans présenter leurs inconvénients.



Ces deux notices ont €t¢ seulement autographi¢es a un petit nombre
d’exemplaires et répandues dans le service municipal et parmi les membres
du corps des ponts et chaussées qui, ayant sans cesse sous les yeux les voies
de Paris, portent naturellement plus d’intérét a ce qui les concerne.

Le bienveillant accueil qui a été fait a cette communication nous a fait
penser qu’un résumé de ces deux notices pouvait trouver place dans les
Annales des ponts et chaussées et intéresser nos camarades.

Si les voies de Paris se trouvent, par leur grande circulation, par les soins
minutieux qu’elles exigent et par les dépenses qu’elles entrainent, dans une
situation exceptionnelle, il y a cependant dans presque toutes les villes de
I’empire des portions de route qui s’en rapprochent, sous le double rapport
de la fréquentation et des exigences de leur entretien ; les résultats obtenus a
Paris peuvent donc intéresser d’une manicre spéciale un grand nombre
d’ingénieurs.

Nous sommes loin de croire que nous ayons atteint la perfection et qu’il
ne soit pas possible de faire beaucoup mieux que nous n’avons fait ; mais
I’expérience que nous avons acquise peut guider nos camarades et les aider
a se rapprocher plus rapidement du but a atteindre.

CHOIX DES MATERIAUX.

Beaucoup d’essais ont été faits, depuis quelques années, sur les voies
empierrées de Paris, pour reconnaitre les matériaux d’entretien qui
pourraient donner les résultats les meilleurs et les plus économiques.

Des matériaux de différentes natures et de diverses provenances ont été
employés avec persévérance, sur des chaussées analogues pour la situation
et la fréquentation, et I’usure a été observée avec soin.

Les silex pyromaques, les meulieres de qualités diverses, les quartzites et
pétrosilex de 1’Orne, du Calvados, de la Sarthe, de la Mayenne, des
Ardennes, de Maubeuge, etc..., les trapps des Vosges et les porphyres de
Voutré, de Montsur et du Nivernais ont été successivement employés. Si
d’autres matériaux n’ont pas été essayés, c’est que les échantillons
présentés offraient une similitude parfaite avec ceux précités et qu’ils
n’auraient pu, vu leurs lieux d’extraction éloignés, €tre livrés a des prix
inférieurs.



Le silex pyromaque, surtout lorsque chaque pierre présente des traces de
cassage, donne a Paris, sur les chaussées peu fréquentées par de lourdes
voitures, des résultats trés-économiques ; car, sur ces voies, 1l résiste
presque autant que la meuliére et colite moitié a peu pres ; aussi cherche-t-
on a en étendre 1’emploi.

La meuliére est et sera probablement toujours la pierre la plus employée
a I’entretien des voies de Paris. Lorsqu’elle est bien choisie, elle résiste
parfaitement a 1’usure ; le voisinage de Paris et I’abondance de ses lieux
d’extraction, rendent 1’approvisionnement facile, mais le choix de cette
pierre présente de grandes difficultés. Les meulieres poreuses ou vitrifiees
ne valent rien pour I’entretien des chaussées, et dans presque toutes les
carrieres de meulieres, la pierre compacte et homogene ne se trouve que par
veines entrecoupées de meulic¢res poreuses, friables ou trop calcaires ; aussi
a-t-on da renoncer a se fournir dans les carriéres les plus rapprochées de
Paris, telles que Sevres et Meudon. C’est sur le plateau de la Brie que se
trouvent les meilleures carrieres de meulieres propres a nos chaussées ; on
peut prendre pour type les meulieres compactes de Montgeron, Brunoy, les
Bordes, etc..., encore se trouve-t-il, dans ces carriéres, des bancs ou veines
de meulieres poreuses ou vitrifiées qu’il faut rejeter.

La meuliére propre aux empierrements doit étre blanche, compacte, faire
peu d’effervescence avec 1’acide chlorhydrique, et peser environ 1 600
kilogrammes le metre cube.

Beaucoup de quartzites ont été essayés ; plus ils sont recuits sans étre
toutefois vitrifiés, plus ils sont convenables : ceux qui se rapprochent des
gres durs des environs de Paris s égrenent promptement et doivent Etre
¢cartés. Les chaussées de Paris sont soumises a une telle fréquentation de
voitures rapides, que toutes les pierres qui composent 1’empierrement
subissent constamment une légere trépidation, se frottent ’'une I’autre et se
réduisent mutuellement en sablon si elles ont tendance a s’égrener. Les
quartzites de May (Calvados), qui sont cependant des gres a grain fin et
serré, lorsqu’ils ne sont pas des bancs les plus recuits, éprouvent cet effet ;
des rechargements exécutés avec cette pierre ont paru résister parfaitement
les premiers mois. Cependant, au bout de huit ou dix mois, on a trouvé une
quantité considérable de sable, jusqu’au fond des chaussees, lorsqu’on les a
tranchées, bien que I’on elit évité d’en mettre en faisant le rechargement.

Les quartzites employés qui ont donné les meilleurs résultats sont ceux

de Montsur, Voutré¢ et Maubeuge. 0™.75 a 0™.80 de ces pierres



correspondaient a 1’emploi de 1 metre de trés-bonne meuliere. Les
porphyres dont nous allons parler donnant des résultats supérieurs et ne
revenant pas a Paris a un prix plus ¢€levé, I’emploi des quartzites a été
complétement abandonné ces dernieres années.

Les basaltes, trapps et porphyres ayant éprouvé une fusion compléte, sans
aucune vitrification, ne s’égrenent pas comme les quartzites et ne se brisent
pas comme les silex pyromaques ou le quartz hyalin. Toutefois les trapps et
les basaltes sont souvent, dans les mémes lieux d’extraction, de résistances
trés-diverses. Le trapp des Vosges, qui a €té essaye€ a Paris (trapp de Raon)
ne parait €tre qu’un quartzite métamorphique ayant subi une recuite plus ou
moins parfaite, et les diverses fournitures qui en ont €té faites ont donné des
résultats trés-différents ; il en a méme ¢ét€¢ fourni de qualité si inférieure
qu’on n’a pu ’admettre que par assimilation a la meuliére. Les porphyres
de Voutré, de Montsur et du Morvan sont plus homogenes et d’une
résistance plus uniforme ; aussi ont-ils donné plus constamment des
résultats équivalents a ceux obtenus avec les meilleurs trapps de Raon. Les
granites et les porphyres granitoides, tels que plusieurs de ceux du
Nivernais, qui contiennent des cristaux de feldspath, ou de petites lames
minces de mica, ne conviennent pas a beaucoup pres autant ; car ils ont
moins d’homogénéité et une tendance a se décomposer a l’air et a
I’humidité.

Jusqu’a ce jour, ce sont donc les porphyres de Voutré, de Montsur et du
Morvan qui ont été préférés aux autres roches dont nous venons de parler, et
qui n’ont pu étre offertes au service qu’a un prix supérieur ou au moins
¢gal. Ce prix est de 50 francs environ le metre cube, et comme il résulte des

essais faits jusqu’a présent qu’il faut de 0™>. 70 a 0™3.75 de ces pierres pour
obtenir les résultats donnés par 1 métre cube de bonne meuliére, qui revient
de 16 a 17 francs, I’emploi1 doit étre limité aux chaussées des ponts et autres
voies ou les rechargements présentent le plus de géne a la circulation, et ou
il convient de faire un sacrifice pour rendre ces rechargements moins
fréquents.

Les mémes natures de matériaux sont toujours employées sur les mémes
chaussées, toutes les voies ayant été classées, d’apres le résultat de
I’expérience, en trois catégories correspondantes aux trois natures de
matériaux : silex, meuliere et porphyre.

Comme nous I’avons dit, la meuliere est toujours, dans la division
centrale, la pierre la plus généralement employée ; ainsi le cube total de



pierre cassée consommee par an ¢tant de 70 000 metres environ.

Le cube de meuliére est
Celai de porphyre de. . . sl 16 oo

Et enhin celul de silex de.

Le plus grand nombre des voies ou le silex peut étre employé avec
avantage est passé dans le service des promenades et plantations.
D’apres les marchés en cours d’exécution,

Le silex non cassé revient i. naa : 15
Le sileX casse &, . . . i e T
La meulidére ! e .

Le porphyre du Morvan a o, 6.13
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PREPARATION DES MATERIAUX.

Tous ceux qui se sont occupés des chaussées d’empierrement savent que
les matériaux qu’on y emploie doivent €tre cassés régulicrement de manicre

a passer en tous sens dans un anneau de 0™.06 au plus de diamétre ; mais
tous n’attachent peut-€tre pas a cette condition une importance assez
grande, et comme il est fort difficile d’obtenir cette régularit¢ dans le
cassage, on est porté¢ a user de tolérance a cet ¢gard. L’expérience de tous
les jours, sur les chaussées de Paris, prouve que 1’on ne peut mettre trop de
soin & obtenir un cassage parfait des matériaux. L’uniformité de grosseur
dans les pierres employées ensemble est indispensable pour obtenir des
chaussées durables et résistantes. C’est a tort que 1’on se figurait que les
pierres étant de formes irrégulieres, il pourrait étre plus avantatageux d’en
avoir de plus petites pour remplir les interstices des plus grosses. Ces
pierres irrégulieres, de grosseurs a peu pres uniformes, pilonnées ou roulées
suffisamment, finissent par s’enchevétrer I’une avec ’autre de manicre a
laisser tres-peu de vide entre elles, et en recouvrant ensuite la surface de
sable ou de détritus fortement arrosé et en pilonnant ou cylindrant de
nouveau, ces vides se remplissent complétement. Alors, toutes les pierres
offrant une résistance a peu pres uniforme a 1’écrasement, leur ensemble



résiste beaucoup mieux que dans le mélange de matériaux de grosseur
in¢gale ; mélange dans lequel les petites pierres sont promptement €crasées
sous la pression des plus grosses.

On doit donc faire tous ses efforts pour obtenir un cassage aussi uniforme
que possible, et lorsque les matériaux fournis sont de grosseur inégale, il y a
avantage a séparer les grosses des plus petites par le triage, afin de les
employer séparément, soit en différentes couches, sur une méme chaussée,
soit de préférence sur des chaussées différentes.

Ce que nous venons de dire sur 1’utilit¢ d’employer ensemble des pierres
de grosseur uniforme, afin qu’elles opposent chacune une €gale résistance,

exclut d’un bon cassage les pierres longues qui ne présentent 0™.05 ou
0™.06 que sur une seule dimension et 0™.02 ou 0™.03 sculement sur les
autres, ainsi que les pierres minces dites plaquettes qui ont 0™.05 a 0™.06

sur deux dimensions et a 0™.02 ou 0™03 seulement d’épaisseur. Plusicurs
carricres de meulieres, celles de Piscoppe, par exemple, offrent des bancs
feuilletés qui fournissent beaucoup de ces plaquettes. On doit exclure leurs
produits des réceptions.

Les pierres composant la couche supérieure d’une chaussée
d’empierrement résistent évidemment mieux a I’écrasement, lorsque les
jantes des roues des voitures qui circulent sur cette chaussée portent
toujours sur plusieurs pierres a la fois que lorsqu’elles ne portent que sur
une seule. Il y a donc d’autant plus d’utilité a employer des pierres de petite
dimension que les voitures circulant sur la chaussée ou elles sont employées
ont des jantes plus étroites. A Paris, les chaussées sont incessamment
parcourues par des omnibus, des camions de messageries suspendus, et
d’autres voitures lourdes et a marche rapide, dont les jantes n’ont que 5 a 8
centimetres de largeur ; on ne doit donc y employer que les pierres pouvant
passer en tous sens dans un anneau de 0™.06 de diamétre.

Les matériaux actuellement fournis dans les dépdts de la ville doivent
tous remplir cette condition et ne doivent pas pouvoir passer dans un
anneau de 0™.02. On tient sévérement la main a 1’observance de ces
prescriptions ; mais dans les fournitures de ces matériaux, il se trouve
toujours une grande quantité¢ de pierres dont les plus grandes dimensions
sont 0™,03 ou 0™.04.

D’apres ce qui précede, on voit qu’il sera avantageux de trier ces pierres

dans les dépdts, de manicre a séparer des pierres de 0™.05 a 0™.06 de



grosseur de celles de 0™.04 a 0™.03. Pour cela on peut employer des
trieuses mécaniques qui facilitent et abrégent ce travail. Le service
municipal a déja fait I’essai de plusieurs de ces trieuses ; celle qui a donné
le meilleur résultat est la trieuse cylindrique employée au bois de Boulogne.

Le cassage des matériaux a la main, surtout celui des roches tres-
résistantes, telles que celles employées aux chaussées de Paris, ¢tant une
opération longue, onéreuse et qui exige beaucoup d’espace, on a cherché a
la faire avec des machines mues a la vapeur.

Plusieurs machines a casser les pierres ont été expérimentées dans ces
dernieres années : celle qui a donné les meilleurs résultats est celle
présentée par MM. Spincer et Clermontel (fig 9 et 10, P1. 111), qui est en
usage en Amérique et en Angleterre. Le mécanisme de cette machine est
fort simple : il consiste en deux fortes machoires de fonte entre lesquelles la
pierre descend par son poids et se trouve brisée par écrasement ;
I’écartement du bas de ces machoires, inclinées 1'une vers [’autre,
détermine la grosseur des fragments, et cet écartement peut étre réglé au
moyen d’un coin md par une vis. Le mouvement alternatif des machoires
est obtenu par un volant servant au besoin de roue pour transporter la
machine d’un lieu a un autre. Sur I’arbre de ce volant est un excentrique qui
communique le mouvement a un systeme de leviers agissant sur une des
machoires mobiles, ramenée toujours par un ressort a sa position initiale,
I’autre machoire restant solidement fixée sur le bati qui supporte tout
I’appareil.

Cette machine est munie d’un appendice fort utile, a savoir : un tube
cylindrique incliné, en tdle, percé de trois séries de trous circulaires ; le
diameétre des trous de ces trois séries va en croissant depuis la sortie des
machoires broyeuses, de manicre a cribler et séparer les matériaux cassés a
I’instar d’un véritable blutoir ; la machine donne ainsi trois sortes de
produits qui se déposent sous le cylindre dans 1’ordre suivant : de la
poussiere fine, de la pierraille ayant a peu pres les dimensions du gros sable

de riviére (de 0™.005 a 0™.02 de grosseur), enfin des pierres cassées a la
grosseur voulue, grosseur qui peut varier, comme nous ’avons dit, suivant
I’écartement des machoires et le diametre des trous du crible.

En outre, 1l sort du blutoir, par son extrémité inférieure, des matériaux
trop gros qui doivent étre soumis de nouveau a I’action de la machine.

Une chaine a godets, mue par la machine elle-méme, peut reprendre ces
matériaux pour les rejeter entre les machoires.



Cette machine a été expérimentée devant une commission nommee par le
ministre : elle était mue par une machine locomobile de la force de 6 a 8
chevaux. Des expériences faites par cette commission, sur des quantités
assez notables de matériaux et sur le cassage a la main de matériaux
semblables, ont donné les résultats suivants :

La proportion du cube de la pierre cassée au cube avant cassage de la
pierre brute, varie suivant la nature des matériaux et la forme des pierres,
qui permet un emmétrage plus ou moins parfait, ¢’est-a-dire laissant plus ou
moins de vide. Ainsi 1 metre cube de pierre brute a produit :

Pour de vieux paves de porphyri

Les vieux pavés, a cause de leur forme rectangulaire, sont une exception,
et I’on doit compter en général sur 0™.780 de pierre cassée pour 1 métre

cube de pierre brute ; le cassage a la main a produit 0™.880.
Le déchet a été plus considérable dans le cassage a la machine que dans
celut a la main. En mettant de coté ce qui tient a I’emmétrage des pierres

brutes, on a obtenu 3™.86 de déchet (pierraille et poussiére) pour 16™.93 de
pierre bien cassé€e, ou environ 1/5 de déchet, tandis que, dans le cassage a

main d’homme, on n’a eu que 1™. 38 de déchet pour 6™.75, soit environ
1/6 ; mais il faut remarquer que, dans la machine, il y a moins de poussicre
et plus de pierraille que dans le cassage a la main. Or cette pierraille peut
trouver un utile emploi dans la confection et I’entretien des chaussées.

Dans le cassage a la machine, on a obtenu 3™.11 de pierraille pour 0.75
de poussiere, c’est-a-dire 1/5 environ seulement de déchet en poussicre,
tandis que, dans le cassage a la main, cette poussiere forme plus de 1/3 du
déchet : ces proportions, d’ailleurs, entre ces deux natures de déchet varient
d’une manicre notable avec la nature des matériaux casseés.

Le résultat du cassage a la machine est moins bon que celui du cassage a
la main, les fragments sont moins cubiques et il s’en trouve un plus grand
nombre en forme d’aiguilles ou de plaquettes ; mais cet inconvénient est
compensé par une plus grande pureté des matériaux, qui sont débarrassés en



grande partie du bouzin et parties terreuses qui recouvrent souvent les
pierres brutes.

Quant aux résultats économiques de ’emploi de cette machine, voici
comment on peut les établir :

Un ag 1 rieur, et 1 I e
evailes | " Tl Ll 1O0L e & e i i 5 04
Une locomobile de la force de 5 & 6 chevaux, peat étre
evaluée pour prix d’acquisition a. . . . . . T 5 ou
S AR e O 000, 0
Il faut compier pour intéret et amortissement
de gcette somme. A : ok L T | Boo
L'entretien et les réparations de la machine peu- R e
Sraiuer " - P % o aald 1 How
Admettant pour |"année Joo jours de travail, oo a donc de
dépense générale par jour. o S e 10. 00
Un ehaufleur 5 franes, et un mécanicien 6 franes. . . . .. 11.00
5 manceuvres pour le gerviee 4 3.5 1'on. . . . . . 19.50
afin kilog. de charbon de terre & 5 francs le2 100 kilog, . . 12.00
Total de dépense par jour 2 act g e T . 9o.Do

Le cassage de 20 metres par jour, travail que peut faire cette machine, fait
revenir le métre cube a 2552 ; le cassage a la main est payé a nos

entrepreneurs, déduction faite du rabais, 5%.05.

L’économie, en supposant une marche constante et régulicre, serait de 50
p. 100 ; mais il faut reconnaitre qu’en pratique on a bien rarement cette
régularité et cette constance, sur un méme lieu, du cassage de matériaux.
L’économie indiquée théoriquement ci-dessus sera donc loin d’étre réalisée
dans la pratique, car il faudra prélever le bénéfice des inventeurs et couvrir
les frais de transport, soit des pierres pour les amener a la machine, soit de
la machine sur les divers lieux du cassage, enfin supporter en pure perte les
frais généraux lorsque la machine ne travaillera pas.

EMPLOI DES MATERIAUX.



Les diverses meéthodes d’entretien des chaussées empierrées ont éte
I’objet de tant d’études et de publications d’ingénieurs distingués, et sont
aujourd’hui si bien connues, qu’il nous serait superflu de les exposer avec
détail dans la présente note qui n’a pour objet que les voies empierrées de
Paris, dont les conditions d’établissement, d’aération et surtout de
fréquentation sont a peu pres exceptionnelles. Nous nous bornerons a
exposer : 1° les difficultés particulieres que présente ’entretien de ces
voies ; 2° les méthodes et soins particuliers que I’expérience a indiqués
jusqu’a ce jour, comme les plus propres a vaincre ces difficulté et a procurer
I’entretien le meilleur et le plus économique. Nous sommes convaincu que
I’expérience apportera des modifications heureuses au mode actuel
d’entretien des voies de Paris, et que sous les efforts persévérants des
ingénieurs qui sont chargés de ce service, les méthodes se perfectionneront.
Mais, pour cela méme, il est utile de résumer les résultats de 1’expérience
déja acquise en faisant connaitre les essais qui ont été faits, et le mode
d’entretien qui, jusqu’a ce jour, a paru le mieux appropri¢ aux besoins des
empierrements de la capitale.

Les difficultés particulieres que présente 1’entretien des empierrements de
Paris viennent principalement :

1° De I’excessive fréquentation de ces voies ;

2° De leur manque d’aération.

1° Ainsi qu’on le voit sur les renseignements statistiques qui terminent
cette note, le nombre des voitures qui circulent sur les chaussées empierrées
de Paris est hors de toute proportion avec le nombre des colliers que les
routes les plus fréquentées de France ont a supporter (fig. 1 a 10, PL. 112). A
la vérité, beaucoup sont des voitures de luxe légeres qui usent peu les
empierrements ; cependant le nombre des véhicules dangereux pour la
bonne conservation des chaussées est bien plus considérable que I’on ne
pourrait croire au premier abord.

Sur 55 900 chevaux qui circulaient dans Paris en 1858 1, 24 500
seulement €taient attelés a des voitures bourgeoises, de remise ou de place,
et le surplus, ou 31 400, trainaient des voitures d’omnibus, de messageries,
de roulage, de cultivateurs ou de matériaux. Peu de voitures, peut-étre, sont
aussi nuisibles aux empierrements que les omnibus : ces voitures, trainées
par deux chevaux et marchant avec vitesse, portent 26 personnes et ont des

jantes de 0™.05 a 0™.06 de largeur ; elles s’arrétent fréquemment, et en
repartant les chevaux exercent, pour vaincre 1’inertie, un effet trés-nuisible



pour les empierrements. La longueur moyenne desservie par chaque
omnibus est de 6500 metres, et chaque omnibus fait 14 a 15 voyages par
jour, c’est-a-dire 91 kilometres ; or presque toutes les lignes d’omnibus
suivent les voies empierrées. Ces voies sont donc parcourues tres-
fréquemment par ces voitures ; sur le pont Neuf, par exemple, il y a environ
1 000 passages d’omnibus par jour. Les voitures qui transportent les
matériaux de construction sont trés-nombreuses depuis quelques années ;
n’ayant a parcourir dans Paris que des voies bien entretenues et a pentes
douces, elles sont souvent chargées outre mesure. Enfin, les camions
suspendus, qui font a grande vitesse la messagerie des chemins de fer, se
multiplient beaucoup dans Paris et sont excessivement nuisibles aux

empierrements, car leurs roues n’ont que 0™.60 de diamétre et 0™.06 a

0™.07 de largeur de jantes, et ils portent jusqu’a 3 500 kilogrammes.

Il est en outre une considération essentielle, sur laquelle nous devons
insister, c’est qu’a ’intérieur de Paris, a ’opposé de ce qui se passe sur les
promenades dans les environs et méme sur les routes des départements, la
circulation augmente dans une proportion considérable par le mauvais
temps, alors que ’usure est incomparablement plus rapide ; ainsi dans les
journées de dégel notamment, les chaussées se couvrent de voitures qui y
produisent 1’effet le plus désastreux.

Si I’excessive fréquentation des voies de Paris produit, comme nous
venons de le dire, d’incessantes dégradations sur les chaussées, elle rend,
d’un autre coté, tres-difficile la réparation de ces dégradations. Vu cette
grande fréquentation, I’administration municipale a désiré, avec raison, que
le gros travail d’entretien s’effectuat rapidement pendant les premieres
heures de la journé€e, et que sur les voies importantes, les quais, les ponts,
les boulevards, la rue de Rivoli, etc., etc., aucune partie de la chaussée ne se
trouvat, au dela de dix a onze heures, interdite a la grande circulation qui
s’établit a cette heure du matin. Ces exigences, plus ou moins absolues
suivant les lieux, soulévent des difficultés dont il faut tenir compte. L’apport
des matériaux en temps opportun n’est pas la moindre de ces difficultés, car
il est impossible que les matériaux soient approvisionnés a 1’avance ; il faut
donc les tirer avant le jour de dépots situes aux extrémités de la ville, et les
faire parvenir a temps sur les lieux d’emploi, pour que le répandage puisse
y €tre fait avec tout le soin désirable avant I’heure fixée. Passé cette heure,
les cantonniers sans cesse dérangés par les voitures, exposés a des
accidents, travaillent difficilement. Quelque soin que 1’on ait mis au



rechargement des flaches, ces rechargements, avant leur prise, sont souvent
bouleversés et les pierres €parpillées sur la chaussée, et avant que le
cantonnier ait pu rétablir I’emploi, une grande partie de ces matériaux sont
écrasés par de nouvelles voitures.

2° Le manque d’une aération suffisante est aussi une grande difficulté
d’entretien. On sait I’effet des plantations trop serrées sur les routes, et ’on
comprend ce que doit étre celui de maisons ¢levées ; les quais de la rive
gauche voient a peine le soleil I’hiver, et leur voisinage de la Seine
contribue a y entretenir une humidité permanente. On peut voir par les
tableaux statistiques que les chaussées de certaines rues €troites colitent fort
cher d’entretien, relativement a leur peu de fréquentation. Dans ces rues peu
de maisons encore écoulent leurs eaux directement a 1’égout, en sorte que
les ruisseaux qui bordent les chaussées sont toujours pleins d’eau, que les
roues des voitures ramenent incessamment sur 1’empierrement.

On comprend qu’en présence des difficultés que nous venons d’exposer,
et qui ne se présentent pas €galement sur toutes les chaussées de Paris, des
exigences plus ou moins absolues, suivant les lieux, des largeurs tres-
in¢gales des chaussées et de circulation tres-variable, il ne peut convenir
d’adopter et d’appliquer partout indifféremment un mode d’entretien
uniforme.

I1 est trés-généralement reconnu aujourd’hui que les méthodes d’entretien
qui conviennent dans certaines localités et avec certains matériaux, ne
s’appliquent pas ¢également bien dans d’autres conditions de sous-sol, de
fréquentation, d’aération, etc., et avec des matériaux de natures diverses ; or
nous venons de montrer combien les voies de Paris different les unes des
autres sous ces rapports, et nous avons expos¢ précédemment les
considérations qui doivent déterminer I’emploi de matériaux de natures
trés-diverses.

Depuis la création des voies empierrées dans Paris, tous les ingénieurs
qui ont été¢ chargés de leur entretien ont fait tous leurs efforts pour y
appliquer les méthodes les plus convenables et perfectionner ces méthodes
en les appropriant a la situation toute particuliere de ces voies, de manicre a
obtenir en méme temps €conomie et bonne viabilite.

Pendant les premicres années, on a généralement suivi la méthode des
rechargements partiels dite du point a temps ; on employait des silex
cailloux bruts a 6 francs, des silex cailloux cassés a 8 francs, de la meuliére
des environs de Paris, Buc, Versailles, Verrieres, a 16 francs, et de la



meulicre de Montgeron a 17 ou 18 francs. Ces matériaux devaient passer

par I’anneau 0™.06, mais on apportait une grande tolérance a ce cassage ;
les emplois étaient faits avec le plus grand soin et en se conformant autant
qu’il était possible a toutes les prescriptions de I’administration ; les flaches
¢taient nettoyées et piquées, autant que le permettait 1’active circulation, qui
apportait souvent a ce travail un obstacle presque absolu ; 1’apport des
matériaux et leur emploi se faisaient a toute heure de la journée, ce qui
causait souvent de grands embarras a la circulation. On avait été obligé de
restreindre 1’emploi du silex aux voies peu fréquentées par de lourdes
voitures, et I’on réservait la meuliere de Montgeron pour les voies les plus
fréquentées. Dans ces conditions, le prix moyen de I’entretien revenait a

2£31 le métre quarré. Les chaussées étaient maintenues dans un état de
viabilit¢ assez satisfaisant ; mais la meuliére poreuse des environs de
Versailles et Bue, s’écrasant rapidement et retenant d’ailleurs toujours une
quantité plus ou moins considérable de terres glaiseuses, au sein desquelles
elle est extraite, fournissait une boue grasse et abondante. De plus, quel que
fit le soin apporté aux rechargements partiels, ils formaient presque
toujours une bosse sur le profil geénéral des chaussées, qui restaient
ondulées. Les premiers perfectionnements ont consist¢ : 1° dans
I’exclusion de la meuliere de qualit¢ inférieure, a laquelle on a partout
substitu¢ la meuliere compacte du plateau de la Brie, de qualité équivalente
a celle de Montgeron, et 2° dans une exigence plus grande relativement au
cassage ; toutes les pierres ont dii satisfaire rigoureusement a la condition

de passer en tous sens dans 1’anneau de 0™.06 de diamétre ; on a exigé aussi
qu’elles fussent compleétement purgées de terres glaiseuses.

Les empierrements se sont promptement ressentis de cette amélioration
dans les matériaux employés a leur entretien ; mais le mode d’entretien par
petits rechargements partiels, que 1’on ne pouvait cylindrer et qui ne
faisaient prise que sous les roues des voitures, laissait toujours beaucoup a
désirer. Sous I’active circulation des voies de Paris, I’usure est rapide, et ces
rechargements devaient étre trés-multipliés, si 1’on voulait ne pas laisser
s’amaigrir I’empierrement. De plus il fallait, pour restituer incessamment a
la chaussée son épaisseur primitive, donner a chaque rechargement une
hauteur supérieure aux parties environnantes déja usées, et 1’on arrivait
ainsi a avoir une bosse, au lieu de la flache réparée ; on ne pouvait donc
obtenir que des chaussées inégales et sans cesse parsemées de
rechargements non liés qui faisaient prise, il est vrai, trés-rapidement sous



le passage incessant des roues des voitures, mais non cependant sans
fatiguer beaucoup les chevaux attelés a ces voitures. De plus, avec ce
systeme, il €tait impossible sur les voies tres-fréquentées de faire tous les
emplois avec le soin qu’ils réclament dans les premicéres heures de la
journée ; il fallait répandre des matériaux, méme au milieu de la circulation
la plus active ; ce qui ne pouvait avoir lieu sans exposer les ouvriers a
perdre inutilement beaucoup de matériaux qui s’éparpillaient et que les
cantonniers ne pouvaient a temps ramener a I’emploi, et surtout sans

apporter une grande géne a la circulation 2.

On a donc pris le parti d’entretenir les chaussées trés-fréquentées et d’une
largeur suffisante par la méthode dite des aménagements, ¢’est-a-dire qu’on
laisse ’empierrement de ces chaussées s’user et s’amaigrir, en se bornant a
entretenir 1’uni de leur surface en comblant les flaches par faibles
rechargements, qui ne dépassent pas le niveau du profil général.

Lorsque la chaussée est usée uniformément de 0™.10 a 0™.12 seulement,
on procede a son rechargement ; 1’expérience a appris qu’il est avantageux
de ne pas attendre que les chaussées soient tres-usées pour proceder a cette

opération, et que les rechargements de 0™. 08 a 0™.10 sont préférables a

ceux dont 1’épaisseur dépasse 0™.12 ; a la vérité il faut plus fréquemment
faire éprouver a la circulation la géne inévitable qu’entraine toujours cette
opération ; mais ces minces rechargements, quand ils sont faits avec soin,
font trés-rapidement prise sous I’action du rouleau, et la géne est d’une
durée bien moins grande.

La méthode des rechargements geénéraux, il est vrai, a deux
inconvénients : on y passe constamment d’un bombement insuffisant a un
bombement un peu exagéré¢ sans s’arréter au profil normal, a celur qui
conviendrait le mieux a la largeur de la chaussée.

Quoi qu’on fasse d’ailleurs, en ne cylindrant que par demi-largeur de
chaussée et en travaillant de nuit, il n’en existe pas moins pendant plusieurs
jours une grande géne pour la circulation, mais on peut choisir pour cette
opération les époques de I’année ou la circulation est la moins active.

Les deux inconvénients que nous venons d’exposer sont largement
compensés par 1’avantage d’avoir pendant longtemps, apres chaque
cylindrage, une chaussée treés-unie et tres-réguliere qui n’exige que des
réparations presque insignifiantes. Cette méthode, d’ailleurs, économise



beaucoup les matériaux qui sont ainsi presque tous employes utilement. Les
précautions a prendre pour que ces rechargements réussissent bien sont :

1° De ne les entreprendre qu’en temps humide ou s’il fait sec, apres
avoir, dés la veille, abondamment arrosé la chaussée, afin que la couche de
matériaux neufs se lie avec I’ancienne chaussée. Un léger piquage de cette
chaussée qui s’exécute généralement pendant la nuit contribue beaucoup a
¢tablir cette liaison.

2° La couche de matériaux neufs ayant été répandue avec soin, sans
addition d’aucun détritus, on 1’arrose et on la cylindre a plusieurs reprises,
jusqu’a ce que les matériaux soient bien pressés et serrés les uns contre les
autres ; alors on répand uniformément sur toute la surface du sable ou des
détritus, convenablement choisis et arrosés abondamment, en cylindrant de
nouveau pour faire pénétrer ces matieres d’agrégation dans tous les vides. Il
importe beaucoup de ne pas mettre trop de ces matieres, et pour cela on doit
les répandre a plusieurs fois et a mesure qu’elles pénétrent dans la couche
du rechargement. Enfin, il est fort important, pour les chaussées qui ne sont
pas bordées de larges revers paves, de n’entreprendre le rechargement sur la
deuxieme moiti¢ de la chaussée que lorsque la premiere moiti€ est
completement prise et peut sans inconvénient étre livrée a la circulation.

Pour les chaussées étroites ou méme de moyenne largeur, mais tres-
fréquentées, la méthode des rechargements par demi-largeur des chaussées
n’étant pas possible, voici comment on procede a [D’entretien de
I’empierrement. Les matériaux, pour les raisons données déja, arrivent des
deépdts aux lieux d’emploi presque en méme temps que les cantonniers. On
ne peut abandonner ces matériaux ni sur la chaussée ni sur les trottoirs ; ils
doivent donc étre répandus immediatement, et par conséquent le piquage
préalable des flaches est impossible. Tout ce que les cantonniers peuvent
faire est d’en marquer le contour, de les balayer ou les arroser suivant le
besoin. Lorsque ensuite les matériaux sont répandus, on ne les abandonne

pas a eux-mémes ; ils sont d’abord retroussés sur 0™.30 environ de largeur
pour permettre le piquage du contour des flaches ; puis apres cette opération
et le rabattement, on pilonne I’emploi fortement a la circonférence, moins
énergiquement au milieu ; on arrose et 1’on fait un premier et 1éger sablage ;
méme pendant ces mains-d’ceuvre les voitures circulent librement, et quand
elles sont terminées, les cantonniers n’ont plus qu’a venir de temps en
temps effacer le frayé avec le pilon, puis arroser et sabler modérément au
fur et a mesure que les matériaux se serrent et font prise. Par ce procédé¢ sur



les voies fréquentées, il suffit de quelques heures pour que la prise soit
complete ; sur les voies peu fréquentées on suit le méme systeme, a cette
seule différence pres qu’on pique la surface des flaches aussi compleétement
que I’heure d’arrivée des matériaux et les exigences de la circulation le
permettent.

La méme méthode est également mise en pratique sur les voies larges
pour entretenir I’uni de leur surface entre les rechargements périodiques
dont nous avons parlé.

On emploie en général, comme matiere d’agrégation, le sable obtenu en
lavant dans les ruisseaux les boues des chaussées, et comme ce détritus ne
fait jamais défaut et qu’il y en a toujours a pied d’ceuvre plus qu’il n’est
nécessaire, il est difficile d’empécher les ouvriers d’en employer plus qu’il
ne conviendrait. Quand il en a été introduit ainsi en excés dans un
rechargement, on fait passer sur cette chaussée, apres sa prise complete, des
tonneaux d’arrosement et on la noie d’eau ; alors quelques tours de cylindre
suffisent pour faire sortir a 1I’état de boue liquide tout I’exces de détritus. On
fait suer la chaussée, comme disent les ouvriers, et il n’y reste que juste la
quantité¢ de détritus nécessaire pour remplir exactement les vides existant
entre les pierres qui se touchent toutes. On obtient ainsi a peu de frais une
excellente chaussée. Ce mode d’opérer, qui économise beaucoup les frais de
cylindrage et le temps pour la prise des chaussées, a le grave inconvénient
de produire, a un moment donné, une boue considérable ; aussi doit-on le
proscrire sur les voies de grande circulation, et nous n’en autorisons
I’emploi que sur les voies peu fréquentées et a la condition de faire le
lavage la nuit ou le matin de trés-bonne heure.

Le lavage a grande eau des voies empierrées s’exeécute aussi avec
avantage, mais cependant avec quelques modifications dans une autre
circonstance. Lorsque, aprés une sécheresse un peu prolongée, les
chaussées sont couvertes d’une couche épaisse de poussicre durcie par
I’effet des arrosements successifs et de la grande fréquentation, le balai n’a
plus d’action sur cette crolte ; alors s’il survient au milieu du jour une pluie
abondante, la voie se couvre d’une grande quantit¢ de boue dont on ne peut
la débarrasser au milieu des voitures qui sillonnent la chaussée, et 1’on est
oblige de la laisser jusqu’a la nuit ; si au contraire il survient une pluie fine
ou un brouillard ¢€pais, cette croflite terreuse se transforme en boue grasse
qui s’attache aux roues et cause 1’arrachement des matériaux. Il y a donc un
grand avantage a prévenir ces deux éventualités ; on y parvient en arrosant,



le matin de bonne heure et avant d’étre géné par la circulation, cette
quantit¢ de détritus par un lavage abondant. On fait, pour cela, dans la
premicre heure, passer des tonneaux d’arrosement sur la chaussée et on la
couvre d’eau, mais on n’attend pas alors que cette eau pénetre dans
I’empierrement et on la balaye immédiatement avec la boue liquide dans les
ruisseaux, ou I’on sépare le sable des matieres légeres qui le tiennent en
suspension pour le recueillir et le faire enlever. On emploie en moyenne par
jour, pour cet enlévement, 56 voitures qui transportent aux décharges
publiques 225 metres cubes. Le cube de détritus et de boue enlevée par an
est donc environ de 82 125 metres cubes.

Le lavage des boues dans les caniveaux est une des opérations les plus
difficiles et les plus onéreuses de I’entretien en bon état de propreté et de
viabilité des voies empierrées de Paris.

Si I’on pouvait pousser immédiatement aux bouches d’égout les boues
balayées sur nos chaussées, leur entretien en bon état de propreté ne
présenterait que peu de difficulté¢ ; mais cette boue contient une si grande
quantité¢ de crottin de cheval et de détritus l1égers que le sable fin provenant
de I’usure de nos matériaux y reste indéfiniment en suspension et ne se
sépare pas, méme par un dépot de 24 heures. Toutefois, dés que cette boue
liquide se trouve soumise a l’eau courante, les maticres légeres sont
entrainées et le sable se dépose. C’est ce qui arrive inévitablement des
qu’elle est projetée sur le radier a faible pente des égouts, ou elle détermine
des ensablements qui ne permettent plus d’opérer le curage des galeries
souterraines par les moyens ordinaires des chasses et des wagons-vannes, et
exigent un travail considérable pour leur extraction. De la, nécessité¢ de
séparer le sable de la boue avant son €coulement aux égouts. Cette
séparation s’opere dans les ruisseaux, ou la boue est d’abord balayée et
ensuite agitée et triturée sous le courant de I’eau pure qui sort des bouches
sous trottoir.

Ce lavage des boues, tres-désagréable aux piétons qui fréquentent les
voies publiques, doit étre fait le matin de bonne heure, et c’est pour
atteindre ce but que le lavage des chaussées, que 1’on peut faire a son jour et
a son heure, est tres-utile a Paris. Lorsque 1’opération a €t