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VIa2

L'experience des joints de chaussee dans les ponts-routes francais

Erfahrungen bei Fahrbahn-Dehnfugen an französischen Straßenbrücken

Experience with Expansion Joints in the Decks of Road Bridges in France

G. GRATTESAT
Ingenieur en Chef des Ponts et Chaussees.

Chef du Service Central d'Etudes Techniques du Ministere des Travaux Publics, Paris, et
LES INGENIEURS DU S.C.E.T.

Pour contribuer ä l'etude entreprise par l'A.I.P.C., une enquete a ete effectuee

aupres des Ingenieurs ayant ä surveiller et ä entretenir les ponts francais.
c'est-ä-dire essentiellement les Ingenieurs des Ponts et Chaussees et de la
Societe Nationale des Chemins de Fer Francais. Le present rapport resume
les resultats generaux de cette enquete.

II convient de noter d'une part que l'attention a ete specialement portee
sur les ouvrages les plus courants (de quelques metres ä une centaine de
metres de longueur dilatable). d'autre part, qu'il a ete surtout insiste dans
cette enquete sur les dispositions qui ont donne lieu ä des desordres. comme le
demandaient «les commentaires relatifs au Theme VI».

I. Les joints ä töle glissante

Le probleme des joints de chaussee s'est pose au moment de la construction
des premiers ponts k poutres et des grands arcs metalliques. dans la deuxieme
moiti£ du 19e siecle. Divers dispositifs ont ete imagines dont quelques-uns sont
encore en service. Le dispositif le plus courant, qui s'est rapidement generalise
ä cause de sa simplicite, est le Joint ä töle glissante qui a ete utilise jusqu'en
1961 dans de tres nombreux ouvrages.

1. Description du Joint (voir fig. 1)

Le Joint comporte (avec quelques variantes de detail) une töle striee fixee
en general ä la partie mobile, glissant sur une töle lisse ancree dans la partie
fixe (en general ä la partie superieure du mur garde-greve de la eulee).

L'espace libre entre la partie fixe et la partie mobile est calcule en tablant
sur un ecart de temperature de ± 27°. Pour les ponts en acier ceci correspond
sensiblement ä une dilatation ou une contraction lineaire de ± 0,0003. Pour
les ponts en beton arme, il faut evidemment y ajouter la contraction lineaire
due au retrait. II faut aussi tenir compte, le cas echeant, des rotations dues

aux charges ou au vent, du fluage du beton, etc.
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2. Inconvenients constates

L'enquete a montre que ce type de Joint presente de nombreux
inconvenients: il ne donne satisfaction que dans ä peine 10% des cas signales.

2.1. Inconvenients pour les usagers

2.1.1. Le Joint est souvent tres bruyant au passage des vehicules. Cet incon-
venient est particulierement sensible en ville oü ce bruit incommode les
habitants des maisons voisines.

2.1.2. On note souvent un choc desagreable pour l'usager au passage du
Joint.

2.2. Desordres constates dans le Joint

2.2.1. Dans certains cas, le beton dans lequel sont ancres les elements
metalliques du Joint a ete desagrege.

2.2.2. Le plus souvent les cornieres ont ete arrachees ä la suite de la cassure
de leurs attaches ä leurs aciers d'ancrage.

2.2.3. Dans certains cas c'est la töle de recouvrement qui s'est elle-meme
arrachee. Ceci se produit aussi bien pour les töles fixees par soudure que pour
les töles fixees par vis ou par rivets.

Ces desordres ont provoque quelques accidents materiels et en tous cas,
ont exige des reparations difficües et coüteuses.

2.3. Accessoirement, il a ete souvent note que l'etancheite de ce Joint est
tres mauvaise et que les infiltrations d'eau ont produit des taches sur les

parements, ainsi qu'une rapide Oxydation des abouts des travees metalliques.

3. Causes des desordres constates

3.1. Le mauvais fonctionnement de ce type de Joint provient essentiellement

de sa coneeption. La töle de recouvrement est mal appliquee sur la töle
sur laquelle eile doit glisser. Elle peut donc se deformer sous l'effet de la
temperature, auquel s'ajoute l'effet de la rotation eventuelle de 1'about du pont.
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3.2. Mais les desordres proviennent essentiellement des efforts violents et
des chocs produits par la circulation. Ce sont ces chocs repetes qui entrainent
la desagregation du beton et l'arrachement des elements metalliques.

Les inconvenients de ce Joint ne sont d'ailleurs apparus que dans un passe
recent, lorsque la circulation routiere est devenue beaucoup plus dense, plus
rapide et plus lourde: jusque lä, le probleme ne se posait pas et, maintenant
encore, ce type de Joint donne satisfaction lorsqu'ü se trouve sur un itineraire
ä circulation faible ou moderee (moins de 4000 vehicules par jour environ).
Enfin, il est tres net que le claquement du Joint est beaucoup plus fort au

passage des vehicules tres rapides et que les principales deteriorations sont
constatees au droit des voies reservees aux poids lourds.

4. Conclusion

A cause de ces inconvenients, ce type de Joint n'est plus utilise pour les

ouvrages neufs. Mais les desordres constates comportent des enseignements
valables pour d'autres types de joints.

4.1. Ancrages

Les ancrages des cornieres dans le beton subissent des efforts tres importants

et doivent etre particulierement robustes. Lorsque les aciers d'ancrage
sont verticaux ou horizontaux, il est prouve que le dispositif se degrade rapidement,

soit par cassure des attaches de ces aciers aux cornieres, soit par
desagregation du beton detruisant le scellement: ces aciers doivent donc etre
places obliquement, generalement ä 45°.

Ces ancrages sont constitues soit d'aciers ronds termines par des crochets,
soit de fers plats. Dans les deux cas, ils doivent etre tres longs pour interesser
un volume de beton süffisant, et la couture du beton de la zone d'ancrage
avec le reste du tablier doit etre particulierement soignee. La soudure des

ancrages sur les cornieres est ä surveiller specialement: eile est ä faire de
preference en atelier, les elements de cornieres avec leurs ancrages arrivant tout
prepares sur le chantier.

Les ancrages sont disposes en general en quinconce suivant deux files, l'une
etant fixee ä l'aile horizontale de la corniere et l'autre ä son aile verticale.
L'espacement entre ces deux files, mesure dans un plan vertical, doit etre
au moins de 10 ä 15 cm.

Dans le sens transversal au pont, l'espacement des ancrages successifs ne
doit pas etre trop grand. Les resultats obtenus montrent que, pour les aciers
ronds, cet espacement e (entre un acier d'une file et l'acier le plus proche de

l'autre file) doit etre voisin de:

e 5(p-6).
e etant exprime en cm, et cp, diametre des aciers d'ancrage, en mm (formule
empirique valable pour 10 ^9^ 16).
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4.2. II est difficile de bien remplir de beton le volume situe sous la corniere,
surtout lorsque le ferraillage est dense: La mauvaise qualite du beton est

quelquefois ä l'origine des degradations.
4.3. L'experience montre que l'epaisseur de la töle de recouvrement est

importante pour la tenue du Joint et qu'on a mis quelquefois des töles trop
minces par rapport ä leur largeur: Cette epaisseur doit etre calculee avec une
grande marge de securite.

4.4. II semble ressortir de l'enquete que cette töle resiste mieux lorsque la
circulation se fait dans le sens de la fleche indiquee sur la fig. 1.

4.5. Enfin, l'experience de ce Joint montre qu'il y a un gros interet ä scinder
la töle de recouvrement en elements discontinus dans le sens transversal au

pont. On comprend en effet que l'application de cette töle sur la corniere
depend du profilage de la töle qui est d'autant meilleur que sa longueur est

plus faible. Ce decoupage de la töle en elements discontinus a en plus 1'avantage

de faciliter l'entretien et la reparation du Joint.

II. Les joints ä ressort

Pour supprimer les inconvenients constates dans le type precedent et qui
tiennent en grande partie ä la fixation rigide de la töle de recouvrement et des

cornieres, un nouveau type de Joint a ete etudie et generalise pour les ouvrages
d'assez grande portee, sous 1'impulsion de M. le Professeur Robinson, ä

partir de 1950.

Un exemple de ce Joint est installe au nouveau pont de la Guillotiere ä

Lyon depuis 1958.

1. Description du Joint (voir fig. 2)

La difference essentielle de ce Joint par rapport au precedent est que la
töle de recouvrement n'est plus fixee ä une corniere. mais qu'elle est appliquee

Töle de 32 lqr * I.OOm

Plol 5Qff25 T8I» de 30 lqr 1.00
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Fig. 2.
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sur les deux bords du Joint au moyen d'une tige de rappel tendue par un
ressort.

Depuis les premieres experiences, quelques perfectionnements de detail y
ont ete apportes: la töle de recouvrement qui etait au debut une töle striee,
est maintenant constituee par une töle plus epaisse dont la glissance est

supprimee par le depöt de quelques cordons de soudure.
Le frottement de cette töle sur la corniere, qui se faisait par un petit plat

soude, est maintenant realise par un simple cordon de soudure. A l'autre
extremite de la töle, l'appui sur la corniere a ete simplifie.

Ce type de Joint a ete repris par beaucoup de projeteurs qui lui ont apporte
quelques variantes. L'une de celles-ci consiste ä remplacer les ressorts par des

rondelles «Belleville» placees dans des boites ä graisse pour les proteger de

1'oxydation.
2. Resultats obtenus

Ce type de Joint s'est revele beaucoup plus satisfaisant que le precedent et
les resultats obtenus sont bons dans plus de la moitie des cas recenses. Les
quelques deboires notes ont ete les suivants:

Quelquefois le Joint est bruyant et un choc se produit au passage des

vehicules.
Quelques cas de deformation dans les elements metalliques ont ete constates.
II arrive que le revetement de la chaussee forme un bourrelet ou inverse-

ment s'arrache en produisant une petite tranchee le long du Joint.
Enfin, ce Joint n'est pas etanche.

3. Analyse des inconvenients constates

3.1. Bruits et chocs

Les bruits et les chocs proviennent essentiellement d'une mauvaise
application de la töle de recouvrement sur ses appuis. Pour les attenuer, l'experience

montre qu'il faut prendre de grandes precautions.
3.1.1. Au depart, le reglage du Joint doit etre excellent. Les cornieres ou les

plats plies formant appuis de la töle doivent etre tres fortement ancres dans
le beton et doivent suivre exactement le profil en travers de la chaussee. Des

precautions speciales sont ä prendre au betonnage de cette zone delicate. Par
exemple, on peut prevoir des trous d'evacuation d'air dans les cornieres pour
obtenir un bon remplissage.

3.1.2. La töle de recouvrement doit etre coupee dans le sens transversal au
pont en elements relativement courts (de l'ordre de 1 m). C'est la seule maniere
d'obtenir une application convenable de cette töle sur les cornieres.

3.1.3. L'epaisseur de la töle doit etre assez forte, en rapport avec l'ouverture
maximale du Joint. En general, le bord de cette töle est taille en biseau pour
attenuer le ressaut au passage des vehicules: ce biseau ne doit pas etre trop
allonge pour ne pas affaiblir la töle.
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3.1.4. La force des ressorts de rappel est un element tres important. Dans
les premieres realisations, cette force etait insuffisante, de l'ordre de 350 kg

par metre de Joint. L'experience montre qu'il faut porter cette force aux
environs de 800 kg/m. Chaque element de töle doit etre fixe par 2 ou 3 ressorts.

De plus, ces ressorts doivent etre serres au maximum pour empecher tout
mouvement de la töle dans le sens vertical.

3.1.5. II semble ressortir de l'enquete qu'il y a avantage ä placer la töle
de maniere que les roues l'abordent en premier du cöte de son appui semi-fixe.
Meme pour les chaussees ä double sens de circulation, cette disposition est
facile ä realiser lorsque la töle est coupee en elements de petite longueur.

3.2. Les degradations du revetement

3.2.1. Pour eviter les bourrelets et les tranchees, il semble qu'il y ait avantage

ä interposer un petit epaulement de beton entre les elements metalliques
et le beton bitumineux de la chaussee. Cette petite bände de beton peut etre
rendue etanche au moyen d'un enduit superficiel.

3.2.2. Les degradations de la chaussee proviennent souvent, aux extremites
du pont, d'un tassement du remblai derriere la eulee. Dans le cas d'une route
ä forte circulation, notamment d'une autoroute, il convient de prevoir une
«dalle de transition», c'est-ä-dire une dalle de beton arme placee sous la chaussee

et appuyee d'une part sur la eulee et d'autre part sur le remblai stable.
3.2.3. II est essentiel, bien entendu, que le tapis bitumineux soit d'excellente

qualite au voisinage du Joint.

3.3. Etancheite

3.3.1. Pour eviter les inconvenients des infiltrations d'eau dans le Joint, il
convient d'abord d'evacuer ailleurs la plus grande partie des eaux de ruisselle-
ment. II faut donc placer des gargouilles dans les caniveaux ä 1'amont du Joint
et d'autre part, relever la chape d'etancheite le long du Joint, ce qui est facile
lorsqu'ü est borde par un petit element de beton.

3.3.2. II faut neanmoins toujours prevoir des cheneaux et des gargouilles

pour empecher les eaux qui s'mfütrent dans le Joint de couler sur les parements.

4. Conclusion

Ce type de Joint presente une amelioration tres nette par rapport au precedent.

Son prix est aussi plus eleve. II s'emploie donc essentiellement dans les

ouvrages importants. Pour qu'il donne satisfaction, il faut cependant prendre
des precautions d'abord dans sa coneeption (ses divers elements doivent etre
largement dimensionnes pour resister aux efforts brutaux qu'il subit) et
surtout dans son execution (montage, reglage et betonnage).

Enfin, le projet de l'ouvrage doit etre etabli de maniere que sa visite et
son entretien soient faciles.
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IQ. Joints recouverts d'un revetement bitumineux

Pour attenuer les inconvenients (bruits et chocs) des joints metalliques, un
certain nombre d'Ingenieurs ont recouvert ces anciens joints d'un revetement
bitumineux. Les resultats obtenus ayant ete bons dans beaucoup de cas,
d'assez nombreux ouvrages nouveaux ont ete construits sans interruption du
revetement de la chaussee au droit du Joint.

1. Description

Ce type de Joint comporte de nombreuses variantes.
1.1. Pour soutenir le revetement, l'espace entre les elements de beton peut

etre rempli d'une matiere plastique capable de subir des deformations
relativement grandes, ou encore d'une feuille de cuivre malleable pliee, comportant

dans son pli une corde bitumee ou un produit plastique.
1.2. Pour des ouvertures plus grandes, le revetement est supporte par une

töle qui peut etre fixee sur un de ses bords, mais dont l'experience a prouve
qu'il etait preferable qu'elle reste libre des deux cötes (voir fig. 3).

Produit plastique Revetement bitumineux

rA.
Chape d'etancheite

:

50
a^sy^Ms&s^sssyssmH

*fr--— PlaMeventuellement Fig. 3.
pose sur une feuille
d'un produit souple)

1.3. Le revetement lui-meme peut etre continu ou bien peut comporter, sur
une largeur de quelques centimetres, un produit bitumineux special (place
entre deux cornieres) susceptible de grandes deformations relatives.

2. Resultats obtenus

2.1.

D'une maniere generale, ce Systeme a donne satisfaction, du moins pour
les portees moyennes. Les bruits et les chocs ont ete supprimes ou tres attenues.
Dans les anciens joints ä töle glissante ainsi recouverts, aucun arrachement de

töle ou de corniere ne s'est produit.

2.2.

La resistance de l'eiement soutenant le revetement doit etre determinee
suivant l'ouverture maximale du Joint: quelques deboires ont ete signales dans
le cas d'un Joint s'ouvrant de quelques centimetres et recouvert par une töle
trop mince et par suite trop deformable.
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2.3.

Le probleme prineipal pour ce genre de joints est celui de la tenue du
revetement de la chaussee.

2.3.1. Quand le revetement recouvre un Joint metallique qui se trouve en
saillie par rapport au niveau superieur de la dalle sous chaussee, c'est-ä-dire

lorsque l'epaisseur du revetement est reduite au droit du Joint, il risque de se

produire un bourrelet et une deformation du revetement.
2.3.2. Quand le revetement est pose directement sur une töle relativement

large, quelques decollements ont ete signales.
2.3.3. Dans la plupart des cas, il se produit une fissuration du revetement

par temps froid. Cette fissuration ne presente aucun inconvenient tant qu'elle
reste limitee. C'est certainement cette fissuration qui doit determiner le

domaine d'emploi d'un tel Systeme: malheureusement, sur ce point, l'enquete
n'a pas donne de resultats tres nets. II semble cependant qu'on puisse admettre
ce type de Joint pour des longueurs dilatables atteignant 50 m (son emploi a

meme ete signale exceptionnellement pour des longueurs superieures).
2.3.4. II ne semble pas interessant de remplacer le revetement normal par

une petite bände de produit special dans laquelle se concentrent les
deformations: cette methode a donne plus de deboires que la precedente.

2.4. Etancheite

2.4.1. II ne faut evidemment pas compter sur l'etancheite du revetement
qui n'est pas etanche par lui-meme et qui, au surplus, se fissure au droit du

Joint.
2.4.2. II n'est pas prudent de poursuivre la chape d'etancheite au-dessus

du Joint car eile serait alors exposee ä se dechirer.
2.4.3. II semble cependant assez facile d'obtenir une bonne etancheite pour

ce type de Joint au moyen d'une feuille de cuivre ou en enrobant la töle sous
chaussee dans un produit plastique.

3. Conclusion

Ce Systeme parait tres interessant par le confort qu'il apporte ä l'usager
et par l'attenuation des efforts qu'il procure aux elements de l'ouvrage.

II reste ä determiner jusqu'ä quelle longueur dilatable il peut etre employe
sans inconvenients trop graves pour la tenue du revetement: ceci depend des

caracteristiques de ce revetement et de son ancrage sur la couverture du pont.
Lä encore, sur les voies ä circulation rapide, il convient de prevoir une dalle

de transition au raecordement avec le remblai.

IV. Joints ouverts

Une autre Solution pour resoudre le probleme de la töle de recouvrement, a
consiste ä la supprimer purement et simplement et a laisser le Joint ouvert.
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Dans ce cas, le revetement est interrompu et tenu sur ses bords au moyen d'une
corniere ou d'un element de beton.

1. Inconvenients

1.1. Lorsque la circulation est rapide, il peut se produire des chocs en cas
de denivellation des deux bords de la coupure.

1.2. Ce Systeme presente des dangers pour les pietons et les animaux.
1.3. Le fonctionnement du Systeme peut etre empeche par les cailloux qui

se coincent dans le Joint.

2. Conclusion

Ce Systeme parait seduisant par sa simplicite et son prix. Mais ü ne presente
guere d'avantages par rapport au precedent et il ne doit etre employe qu'avec
discernement.

V. Joints utilisant le caoutchouc

On a pense depuis plusieurs annees et surtout depuis le developpement des

appareils d'appui en neoprene, ä utiliser dans les joints les qualites du
caoutchouc: eiasticite, amortissement des chocs, etancheite. Divers systemes ont ete

envisages, mais jusqu'ici leur utilisation est restee assez limitee.

1. Procedes utilises

1.1. Quelques ingenieurs ont cherche ä ameliorer les joints metalliques
classiques et notamment les joints ä ressort en appuyant les parties metalliques
de ces joints sur des feuilles de caoutchouc. Les resultats obtenus semblent
prometteurs: les bruits et les chocs ont ete fortement attenues.

1.2. Un Joint en service depuis 5 ans ä Lyon, sous une circulation de 1'ordre
de 30 000 vehicules par jour, est constitue d'une feuille elastique pincee entre
des plats metalliques boulonnes sur les bords du Joint. Le vide entre les plats
est colmate par une substance plastique.

L'etancheite de ce Joint est bonne et son fonctionnement a donne
satisfaction (fig. 4).

1.3. Plusieurs types de joints comportent une feuille de caoutchouc attachee
ä des elements metalliques et supportant directement la circulation. II s'est
avere qu'une seule feuille de caoutchouc etait insuffisante. Un Systeme brevete
est constitue d'une feuille couvre-joint posee sur une fourrure souple appuyee
sur des cornieres de part et d'autre du Joint. Le couvre-joint est tenu sur ses

bords par serrage entre les cornieres et des plats visses. Employe dans la region
parisienne sur plusieurs ouvrages a trafic lourd, ce Joint, d'un prix relativement

eleve, a donne satisfaction dans la mesure oü les ancrages et le reglage
ont ete executes avec soin.
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1.4. Des systemes de principe different comportent des profiles de caoutchouc

de forme speciale pris en compression entre les pieces metalliques
formant joues du Joint.

2. Conclusion

II semble que l'utilisation du caoutchouc soit amenee ä se developper
largement dans les joints de chaussee. Mais les experiences faites jusqu'ici sont
trop peu nombreuses et de trop courte duree pour qu'il soit possible d'en tirer
des conclusions definitives.

VI. Ouvrages de grande portee

1.

Dans les ouvrages de grande portee (plusieurs centaines de metres), le Joint
ä töle de recouvrement etait le plus souvent remplace par des joints ä peigne
comportant des dentelures de faible largeur. Ces joints ont donne en general
satisfaction. On peut citer notamment celui du pont de Rognonas (pont
suspendu de 200 m de longueur dilatable) comportant un dispositif brevete
constitue de bielles en acier moule ä section rectangulaire pivotant autour
d'axes disposes suivant le profil en travers de la chaussee.

Un inconvenient quelquefois signale des joints ä peigne est le danger qu'ils
peuvent presenter pour les cyclistes.

2. Pont de Tancarville

Le pont suspendu de Tancarville comporte un tablier continu de 960 m de

longueur. L'ouverture calculee pour le Joint varie de 0,10 m ä 37° ä 0,70 m
ä —17° (les constatations faites sur l'ouvrage confirment sensiblement les
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calculs prealables). Le Joint de chaussee, dont l'etude detaillee est faite par
ailleurs, comporte essentiellement un tapis metallique articule appuye sur des
chevetres ä profil circulaire et des plaques de jonction fixees aux maconneries.

Ce Joint a donne toute satisfaction depuis sa mise en service en 1959.

Vu. Prolongement du Joint dans les trottoirs

Lorsque la dalle sous chaussee se prolonge sous le trottoir, le Joint y est en
general laisse ouvert. C'est au niveau du platelage du trottoir que se pose le

probleme de la continuite.
Quelquefois le Joint est laisse ouvert ä ce niveau. Ceci peut entrainer des

dangers pour les pietons et le Joint risque d'etre bloque par des cailloux.
On utilise encore assez souvent dans les trottoirs le type classique de Joint

ä töle glissante; ce type donne le plus souvent satisfaction etant donne qu'il
n'y est pas soumis aux efforts et aux chocs dus ä la circulation.

Quelques exemples ont ete donnes de revetement continu au-dessus du
Joint ou de joints en caoutchouc qui paraissent eux aussi donner satisfaction.

II est important que 1'etancheite du Joint de trottoir soit assuree ou tout
au moins que 1'evacuation des eaux soit convenablement etudiee pour eviter
que les parements vus soient salis ou degrades.

II est egalement important que le Joint se retourne le long de la bordure
entre la chaussee et le trottoir. II a ete Signale ä plusieurs reprises, lorsque
cette partie avait ete laissee vide, des eclatements des bordures dus au coince-
ment des cailloux dans cet intervalle.

Conclusions

Les Ingenieurs francais se sont toujours efforces de concevoir des dispositions
simples et economiques pour la realisation des joints de chaussee des ponts
courants.

Depuis quelques annees, il est apparu que le Joint classique comportant
une simple töle glissante n'etait plus adapte ä des itineraires ä circulation
intense, rapide et comportant une forte proportion de poids lourds.

II ressort de l'enquete effectuee que les systemes susceptibles de donner
satisfaction sont les suivants:

Pour les ouvrages de petite portee, il y a interet ä maintenir la continuite
du revetement au-dessus du Joint. Ceci semble pouvoir etre admis jusqu'ä des

longueurs dilatables atteignant une cinquantaine de metres.
Pour les longueurs dilatables plus grandes, c'est, parmi les systemes simples,

le Joint ä ressort qui est le plus indique. Toutefois, la coneeption et l'execution
de ce type de Joint necessitent une grande attention.
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Pour les longueurs dilatables allant jusqu'ä une centaine de metres, on peut
aussi obtenir de bons resultats avec les joints utilisant le caoutchouc.

Enfin, pour les tres grandes portees, le type de Joint utilise au pont de

Tancarville apparait actuellement comme le meilleur.
II ressort egalement de cette enquete que tous les types de joints simples

presentent des inconvenients plus ou moins graves et qu'on n'est jamais
absolument sur de la reussite. Les echecs tiennent d'ailleurs souvent ä de

petits details. II est donc indispensable d'etudier ä temps et de contröler avec
soin la coneeption et l'execution de ces elements. II faut noter egalement qu'ü
est tres difficile de les ameliorer quand ils n'ont pas ete etablis correctement
au depart.

Des recherches restent donc ä poursuivre dans ce domaine: elles se justifient
par le souci d'assurer la securite et de diminuer les depenses d'entretien et
aussi par la necessite d 'eviter les inconvenients des reparations trop frequentes
et d'ameliorer le confort des usagers.

Resume

Le rapport donne les conclusions d'une enquete effectuee en France sur les

joints de chaussee des ponts-routes, a l'occasion du 7e Congres. Les types
anciens de joints ne sont plus adapted ä la circulation actuelle et presentent
de graves inconvenients. Quand c'est possible, il y a interet ä maintenir la
continuite du revetement de la chaussee au droit du Joint, et cela semble

pouvoir etre admis pour des longueurs dilatables atteignant plusieurs dizaines de

metres. Au-delä, il convient de choisir un type de Joint ä ressort, ou un Joint
utilisant le caoutchouc dont 1 'emploi se developpe. Les grands ouvrages neces-
sitent des joints speciaux plus coüteux.

Des details sont donnes sur les differents types de joints utilises, sur les

desordres constates et sur les precautions ä prendre pour leur coneeption et leur
execution.

Zusammenfassung

Der Bericht gibt die Schlußfolgerungen aus einer anläßlich des 7.

Kongresses der IVBH in Frankreich durchgeführten Untersuchung über die
Fahrbahn-Dilatationsfugen an Straßenbrücken. Die alten Ausführungsarten der
Fugen genügen den Anforderungen des heutigen Verkehrs nicht mehr und
weisen schwere Unzulänglichkeiten auf.

Wenn immer möglich, ist es zu empfehlen, den Fahrbahnbelag über die
Dilatationsfuge hinüberzuführen. Diese Ausführung scheint für Düatations-
längen bis zu einem Mehrfachen von 10 m zulässig zu sein. Darüber hinaus
soll eine Fugenausbildung mit Feder gewählt werden. Auch die Anwendung
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von Kautschuk entwickelt sich immer mehr auf diesem Gebiet. Die großen
Bauwerke benötigen spezielle Konstruktionen, die wesentlich aufwendiger
sind.

Es werden genaue Angaben gemacht über die verschiedenen, heute
angewendeten Fugenausbildungen, die daran festgestellten Mängel und die bei ihrer
Konstruktion und Ausführung zu beobachtenden Vorsichtsmaßnahmen.

Summary

The report gives the conclusions of a survey carried out in France on the
expansion joints in the decks of road bridges, in connection with the 7th
Congress. The old types of joints are no longer suitable for the present road traffic
and suffer from serious drawbacks. When it is possible to do so, it is
advantageous to maintain the continuity of the surfacing of the bridge deck at the
Joint, and this would appear to be permissible for expansible lengths of up to
twenty, thirty or more metres. Beyond such lengths it is advisable to adopt
a spring type of Joint, or a Joint in which rubber is used, which is being
employed to an increasing extent. Large structures necessitate special joints
which are more expensive.

Details are given of the various types of Joint employed, the disturbances
observed and the precautions that must be taken in their design and
construction.
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