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Résumé

Ce-projet présente une ¢tude technique d’un projet routier avec plusieurs ouvrages buses a el aricha sur
4.100kms. L'étude technique consiste a déterminer les caractéristiques géométriques de la route selon
les normes et reglements Algériens. Les valeurs obtenues seront des données d'entrée pour concevoir les
étapes suivantes :

Etude de trafic, tracé en plan, profil en long, profil en travers et, 1’assainissement routier et
dimensionnement des ouvrages et I’étude d’impact sur I’environnement, et une partie détaillée de la
géométrie de notre projet routier avec le logiciel « Covadis », et I'utilisation de logiciel « Autocad»
pour tracer I’axe de la route

Mots clés : Route, Covadis, Assainissement, Environnement.
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Summary

This project presents a technical study of a road project with several nozzle works in el aricha over 4.100
km. The technical study consists in determining the geometric characteristics of the road according to
the Algerian standards and regulations. The values obtained were input data to design the following
steps: Traffic study, plan layout, longitudinal profile, cross section and, road sanitation and dimensioning
of works and environmental impact study, and a detailed part of the geometry of our road project with
the "Track" software, and the use of "Autocad" software to draw the axis of the road

Keywords: Road, Track, Sanitation, Environment.




NOTATIONS :
A : Parameétre de la clothoide.
G : accélération de la pesanteur = 10 m/s
C : Capacité de la route.
d1 : Distance d’arrét.
dO : Distance minimale de freinage.
dm : Distance de visibilité de dépassement minimale.
dmax : Dévers maximal
dMd : Distance de visibilité de la manceuvre de dépassement.
dmin : Dévers minimal
dN : Distance de visibilité¢ de dépassement normale
ds : Distance de sécurité entre deux véhicules.
fl : Coefficient de frottement longitudinal
ft : Coefficient de frottement transversal.
KA : Début de la clothoide.
KE : Fin de la clothoide.
Lmax : Longueur maximale d’un alignement.
Lmin : Longueur minimale d’un alignement.
N : Nombre de voies
R : Rayon de courbure.
R'vim : Rayon minimum absolu en angle rentrant.
Rv : Rayon de courbure en angle saillant.
Rvm : Rayon minimum absolu en angle saillant.
R 'vn : Rayon minimal normal
RHd : Rayon au dévers minimal.
RHm : Rayon minimal absolu.
RHN : Rayon minimal normal
RHnd : Rayon non déversé

Si : Classe du sol selon sa portance.
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Introduction générale

Les routes sont des voies de communication qui permettent aux personnes et aux
marchandises de se déplacer d'un endroit a un autre. Elles ont été utilisées depuis
I'Antiquité et ont évolu¢ au fil du temps pour devenir des réseaux de transport
sophistiqués, qui comprennent des autoroutes, des routes nationales et des routes rurales.
Les routes sont essentielles pour le développement économique et social d'un pays, car
elles permettent la circulation des biens et des personnes, ainsi que 'acces a des services
et des ressources.

L’ Algérie a récemment connu une forte croissance démographique et urbaine, qui fait
face a un obstacle de manque et parfois négligence d’infrastructure routiére existante.

Pour cela L’ Algérie fait face a une évolution croissante avec plusieurs projets dans ce
domaine inscrit dans le programme de développement du réseau routier et autoroutier.

Mais aussi la création de nouveaux réseaux est neécessaire pour le désenclavement de
certains territoires afin d’accompagner le développement économique et humain, en
connectant les différentes régions de productions et de consommations.

Notre projet routier se trouve dans la commune de 1’Archia qui est situé¢ au sud de la
wilaya de Tlemcen.

La raison du notre projet routier est la nécessité de transporter des marchandises et des
personnes,

Surtout que nous sommes dans une zone industrielle et agricole.

Notre projet routier est une étude technique d’une route 8 EL ARICHA sur 4.1km avec
plusieurs ouvrages buses.

On utilise dans cette projet logiciel covadis pour notre tracé en plan et déterminée les
profils en travers et le profil en long.

Notre travail est structuré comme suit :

Chapitre 1 : une présentation du projet.

Chapitre 2 : une étude de trafic.

Chapitre 3 : les caractéristiques géométriques de la route.
Chapitre 4 : une étude d’assainissement

Chapitre 5 : une étude de I’impact sur I’environnement
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Chapitre I : Présentation du projet

1 Présentation du projet
1.1 : Généralités

1.1.1 Situation géographique et administrative du projet

La Wilaya de Tlemcen est située sur le littoral Nord-ouest du pays et dispose d’une fagcade maritime de
120 km. C’est une wilaya frontaliére avec le Maroc, avec une superficie de 9 017,69 km?. Le Chef-lieu
de la wilaya est situé¢ a 432 km a I’Ouest de la capitale, Alger.

Elle est limitée par :

e Aunord, par la Méditerranée ;

« A l'ouest, par le Maroc;

e Ausud, par la wilaya de Naama ;

e al'est, par les wilayas de Sidi-Bel-Abbes et Ain Témouchent;

La wilaya de Tlemcen compte 20 dairas et 53 communes. [1]

Figurel. Isituation géographique de la wilaya du Tlemcen. [1]

1.1.2 Le réseau routier

La wilaya de Tlemcen est accessible par un réseau trés dense de voies de communications totalisant
4 188 km, entre autoroutes (100 km), routes nationales (764 km), chemins de wilaya (1 190 km) et
chemins communaux (2 134 km). [1]


https://fr.wikipedia.org/wiki/M%C3%A9diterran%C3%A9e
https://fr.wikipedia.org/wiki/Maroc
https://fr.wikipedia.org/wiki/Wilaya_de_Na%C3%A2ma
https://fr.wikipedia.org/wiki/Wilaya_de_Sidi_Bel_Abb%C3%A8s
https://fr.wikipedia.org/wiki/Wilaya_d%27A%C3%AFn_T%C3%A9mouchent
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Réseau routier de la wilaya de TLEMCEN

CHEF-LIEU-WILAYA

~  Limites des commune
———  Limite de wilaya

- Oléoduc

~ Piste
|| ——— Routeprincipale
i Route secondaire
——— Voieferrée

Systéms ds pojecton LengitudalLsttucs (WCSE4)
Uniés latlong Degrés decrmaux

e

Figurel. 2Réseau routier de la wilaya de Tlemcen [2]

1.1.3 : Notre projet

Notre projet consiste une ¢tude technique d’un projet routier avec plusieurs ouvrages buses a EL
ARICHA sur 4.1KMS.

Figurel. 3la localisation du projet /3/

Fin du projet

Début du
projet

Dgr

1.2 Objectif de I'étude :

L'objectif principal de notre étude est d'améliorer le niveau de service de route existante en le
¢largissant et en le renforcant. Pour atteindre cet objectif, notre travail consiste a

La structure est la suivante :

> Amélioration des niveaux de service routier.
» Amélioration des conditions de circulation.

4
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Augmentation de la capacité routiere.

Amélioration du drainage.

Elargir les routes pour éviter les grands remblais.

Renforcement de pieces existantes.

Fournir aux chaussées la structure appropriée pour supporter la circulation actuelle et future.
Assurer la fluidité du trafic et la sécurité des passagers sur le trongon routier

Croissance.

» Réduction du temps de déplacement.
» Amélioration de la sécurité.
1.3 Types de routes :

Les routes peuvent étre classifiees selon plusieurs criteres qui permettent de les catégoriser et de les
organiser de maniere systématique. Ces critéres comprennent :

1.

Statut administratif : Les routes sont classées en fonction de leur statut administratif, telles que
les routes continentales, les autoroutes, les routes nationales, les routes départementales, les
voies communales, etc.

Fonctionnalité : Les routes peuvent étre classées en fonction de leur fonction principale, telles
que les routes de grande liaison qui relient des régions €loignées, les routes de transit qui
facilitent le passage a travers une région, ou les routes multifonctionnelles qui servent a la fois
de liaison et de transit.

Contexte géographique : Les routes peuvent étre catégorisées en fonction de leur contexte
géographique, comme les routes urbaines qui se trouvent a l'intérieur des villes, les routes
interurbaines qui relient les zones urbaines, les routes littorales qui longent les cétes, les routes
forestieres qui traversent des zones boisées, ou les routes de montagne qui traversent des zones
montagneuses.

Types d'usagers : Certaines routes sont spécifiquement réservées aux piétons, telles que les rues
piétonnes dans les zones urbaines, offrant un espace sécurisé pour les piétons.

Mode d'exploitation et financement : Les routes peuvent étre gérées par un service public,
comme les autorités routieres, ou concédées a des entités privées dans le cadre de partenariats
public-privé pour leur exploitation et leur financement.

Nature du revétement : Les routes peuvent étre classées en fonction de la nature de leur
revétement, qu'il soit revétu (asphalte, béton) ou non revétu (graviers, terre), ce qui peut
affecter leur état et leurs caracteéristiques d'utilisation.

Ces différentes classifications aident a organiser les routes en fonction de leurs caractéristiques
spécifiques, ce qui facilite la gestion, I'entretien et le développement du réseau routier.
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Figurel. 4 Types de routes /4]

1.4 Catégorie de la route

La catégorie d’une route est définie suivant la nature des villes, suivant les activités socio-économiques
et administrative situées sur les localités desservies par la route. Les routes Algérienne sont classées en
cinq (5) catégorie fonctionnelle et sont comme suit :

Catégorie 1 : Liaison entre les grands centres économiques et les centres industriels lourdes considérés
deux a deux, et liaisons assurant le rabattement des centres d’industries de transformation vers réseau de
base ci-dessus.

Catégorie 2 : Liaisons des pdles d’industries de transformations entre eux, et liaisons de raccordement
des poles d’industries 1égeres diversifiées avec le réseau précédent.

Catégorie 3 : Liaison des chefs-lieux de daira et des chefs-lieux de wilaya, non desservies par le réseau
précédent, avec le réseau de catégorie 1 et 2

Catégorie 4: Liaison entre tous les centres de vie qui ne sont pas reliés au réseau de catégorie 1 —2 et 3
avec le chef-lieu de daira, dont ils dépendent, et avec le réseau précédent.

Catégorie 5 : Routes et pistes non comprises dans les catégories précédentes. [5]

1.5 Environnement de la route :

Trois classes d’environnement (E1, E2, E3) ont été proposées dans le rapport B20 sur les couts
d’aménagement et d’entretien.

Les deux indicateurs pour caractériser chaque classe d’environnements sont :
e . o h
-La dénivelée cumulée moyenne au kilomeétre : .

-La sinuosité.

1.5.1 La dénivelée cumulée h /1

C’est la somme des dénivelées cumulées, le long de I’itinéraire existant, rapportées a la longueur de cet
itinéraire. Elle permet de mesurer la variation longitudinale du relief.
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o -
sens |

Figurel. SVariation longitudinale du relief. [6]
hl=dénivelée cumulée sens 1 : h1 =3 pi>0 pi x li
h2=dénivelée cumulée sens 2 : h2 =—> pi x li
Et:h=|h1]+h2|

__dénivelée cumulée totale

h
L  longueur de l’itiénaire

C’est le rapport qui permet d’estimer la variation du relief.

Tableau 1. 1 Classification du relief en fonction de la dénivelée.. /5]

Ne° Classification Dénivelée cumulée
moyenne

1 Terrain plat h/L<1,5%

2 Terrain vallonné 1,5% <h/L <4%

3 Terrain montagneux 4% < h/L

1.5.2 La sinuosité moyenne o= Ls/L
La sinuosité d’un itinéraire est égale au rapport entre la longueur sinueuse Ls et la longueur totale de

I’itinéraire. La longueur sinueuse Ls est la longueur cumulée des courbes de rayon en plan inférieur ou
¢gale a 200 m.

o= (Ls)/L Avec:
Ls: la longueur cumulée des courbes de Rayon <200m. Ls=), LR<200m

L : La longueur totale de I’itinéraire.
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o T i i AB
Figurel. 6La sinuosit¢ moyenne selon la norme Algérienne B40. [5]

Tableau 1. 2 Classification de la sinuosité moyenne selon la norme Algérienne [5]

Ne° Classification Sinuosit¢ moyenne
Sinusite faible 0<0.1
Sinuosité moyenne 0.1<0<0.3
Sinuosité forte a>0.3

La combinaison des deux parametres (dénivelée cumulée et sinuosité moyenne) nous permet
d’effectuer une déduction du type d’environnement a travers le tableau suivant.

Tableau 1. 3 Environnement en fonction du relief et de la sinuosité [5]

Sinuosité
Faible | Moyenne Forte
Relief Plat El E2 /
Vallonné E2 E2 E3
Montagneux / E3 E3

1.6 Présentation du logiciel Covadis :

Covadis est une application logicielle AutoCAD, c'est-a-dire qu'elle est totalement intégrée au logiciel
et ne peut fonctionner sans lui. Cette application dispose d'un module pour les calculs de terrain qui
permet tous les calculs. Le module "2D" regroupe toutes les fonctions de gestion des points
topographiques, de dessins géométriques, listings, des mesures, etc.... et une bibliotheque de
symboles. Le module "3D" fournit tous les outils nécessaires au calcul de MNT, au dessin de profils
et a la conception de projets VRD. Enfin, le dernier module permet toutes les manipulations de mise
en page, définition des propriétés des objets AutoCAD, etc. [8]

Remarque : on choisir pour notre route, la catégorie 2 car notre route se trouve dans une zone
d’investissement dans les domaines de 1’industrie et de I’agriculture.
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Chapitre 11 : Etude du trafic

1 Introduction :

Une étude de trafic est un élément essentiel qui doit étre réalisé en amont de tout projet de construction
ou d'aménagement d'infrastructures de transport pour déterminer le type d'aménagement approprié et
au-deld, du nombre de voies a 1'épaisseur des couches de différents matériaux qui composent les
trottoirs. L'étude du trafic est la clé de 1'obtention d'un réseau routier national ou L'importante voie du
flux de trafic principal dans la région est une partie importante de la recherche sur le trafic, et c'est
aussi la méthode de base de la conception du réseau routier. Cette conception est basée sur la partie
stratégie, et la planification des prévisions de trafic pour le réseau routier nécessite :

e Evaluer la valeur économique du projet.

e Estimer les colts de maintenance.

o Déefinir les caractéristiques techniques des différentes pieces.
1.1 Analyse des trafics existant :
Afin de connaitre le nombre de véhicules (le volume) et leurs natures (véhicules légers ou lourds) en
un point et a un instant donné, il est fondamental de procéder a un comptage tout en nécessitant une
organisation appropriée.

Pour cela, nous utiliserons plusieurs procédés : [9]

e Comptages manuels ou visuels.
e Comptages automatiques.
e Les enquétes qui permettent d’obtenir des informations qualitatives.

1.2 Le comptage

C’est le parametre fondamental pour I’étude du trafic, qui se compose en deux types :

1.2.1 Les comptages manuels ou visuels
Ils sont réalisés par les agents qui relévent la composition du trafic pour compléter les indicateurs
fournis par les comptages automatiques. Les comptages manuels permettent de connaitre le
pourcentage de poids lourds et les transports en communs. [9]

1.2.2 Les comptages automatiques
On distingue ceux qui sont permanents et ceux qui sont temporaires. En ce qui concerne les
comptages permanents, ils sont réalisés en certains points choisis pour leur représentativité sur les
routes les plus importantes.

Les comptages temporaires s’effectuent une fois par an durant un mois pendant la période ou le trafic
est intense. [9]

1.3 Les enquétes

11 est plus souvent opportun de compléter les informations recueillies a travers des compactages par
des données relatives a la nature du trafic et a ’orientation des flux. Il existe plusieurs types
d’enquétes : [5]

1.3.1 Les enquétes simplifiées
e Les enquétes par relevé minéralogique ;
e Enquétes par carte ;
e Enquétes papillons ;

1.3.2 Les enquétes complétes
e Les enquétes par interview le long de la route ;
e Enquétes par interview a domicile ou enquétes ménages.
10
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1.4 Différents types de trafics :

e Trafic normal
C’est un trafic existant sur I’ancien aménagement sans prendre compte du nouveau projet.

e Trafic devie
C’est le trafic attiré vers la nouvelle route aménagée et empruntant, sans investissement, d’autres routes

ayant la méme destination, la dérivation de trafic n’est qu’un transfert entre le différent moyen
d’atteindre la méme destination.

e Trafic induit
C’est le trafic qui résulte de : Des nouveaux déplacements des personnes qui s’effectuent et qui en

raison de la mauvaise qualité¢ de I’ancien aménagement routier ne s’effectuaient pas antérieurement
ou s’effectuaient vers d’autres destinations.

Une augmentation de production et de vente grace a I’abaissement des colits de production et de vente
due une facilité apportée par le nouvel aménagement routier.

e Trafic total
C’est Le trafic sur le nouvel aménagement qui sera la somme du trafic induit et du trafic dévie. [5]

1.5 Calcul de la capacité :

La capacité d'une route représente le nombre maximal de véhicules pouvant passer de
manicre raisonnable en un point donné ou circuler sur une section uniforme de la route (ou
dans les deux directions) en tenant compte des caractéristiques géométriques et de la

circulation propre a cet endroit, sur une période de temps spécifique et définie. [10]
La capacité dépend des :
e Types d’usagers habités ou non a I’itinéraire.

e Distances de sécurité (ce qui intégre le temps de réaction des conducteurs variables
d’une route a 1’autre).

e (Conditions météorologiques.
e Conditions de trafic.
e Caractéristiques géométriques de la section considérée (nombre et largeur des voies).

1.6 La détermination du nombre des voies :

Le choix du nombre des voies résulte de la comparaison entre I’offre et la demande (le débit
admissible) et le trafic prévisible a I’année d’exploitation. Pour cela il est donc nécessaire
d’évaluer le débit horaire a 1I’heure de pointe pour les années d’exploitation.

Le Trafic Journalier Moyen Annuel (TMJA) exprimé en (véhicules/jour), est €gal au trafic
total de I’année, divisé par le nombre de jour. [10]

11
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1.6.1 Calcul de Trafic a I’ horizon (TMJAnm) :

TMJAL = TMJA, % (1 +1)

Du fait de la croissance annuelle du trafic le (TMJA) évolue d’une année a 1’autre. Le

trafic moyen journalier annuel a I’année horizon s’est exprimé dans la formule suivante: [5]

TMJAm : le trafic a I’année horizon.

TMJAo : le trafic a I’année zéro.

T: taux d’accroissement du trafic (%).

n: nombre d’année.

1.6.2 Calcul du trafic effectif :

C’est le trafic traduit en unités des véhicules particuliers (U.V.P) en fonction de type de

route et de I’environnement (en site plat, vallonné ou montagneux). Pour cela on utilise des

coefficients d’équivalence (p) pour convertir les poids lourds (PL) en unités des véhicules

particuliers (U.V.P).

Le trafic effectif (Tefr) est donné par la relation suivante : [5]

Teff = [(1 — Z) + PxZ]x TIMAy

Avec :

Tefr : trafic effectif a ’horizon en (U.V.P/)).

P : coefficient d’équivalence pour le poids lourd, il dépend de la nature de la route.

Z. : pourcentage de poids lourds (%).

Les valeurs du coefficient d’équivalence sont groupées dans (le tableau 1.1).

Tableau 2. 1 coefficient équivalence /5/

Routes E1
2 voies 3
3voies 2.5
4 voies et plus 2

1.6.3 Débit de pointe horaire normal :

Le débit de pointe horaire normal (Q) est une fraction du trafic effectif a 1’horizon, il est

exprimé en (U.V.P) et donné par la formule : [5]

Q= ()Ter

12
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Avec :
Q : débit de pointe horaire.
n : nombre des heures de pointe.

Tesr : trafic effectif.

1.6.4 Débit horaire admissible:

Le débit horaire admissible (Qaim) exprimé en (U.V.P/h); est le nombre des véhicules
tolérés pendent une heure pouvant passer en un point donné, il est déterminé par la formule

suivante : [5]

Qaam = KiXKoxCyp

Avec:

Kj : coefficient li¢ a I’environnement.

Ko : coefficient de réduction de capacité.
Cu : capacité théorique du profil en travers.

Les valeurs de (K1) sont groupées dans (le tableau 1.2).

Tableau 2. 2 valeurs des coefficients « K1 » /57

Environnement 1

K1 0.75

Les valeurs de (K2) sont présentées en fonction de 1’environnement et la catégorie de

la routedans

Tableau 2. 3 valeur de coefficient de réduction de la capacité « K2 » /5]

Catégorie
de la route
Environnement 2
E1l 1.00

13
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Tableau 2. 4 valeurs de capacité théorique du profil en travers en régime stable « Cth » [5]

Capacité théorique

Route a 2 voies de 3,5m

1500 a 2000 uvp/h

Route a 3 voies de 3,5m

2400 a 3200 uvp/h

Route a chaussées séparées

1500 a 1800 uvp/h/sens

1.6.5 Détermination du nombre des voies :

1.6.5.1 Cas d’une chaussée bidirectionnelle :

On compare (Q) a (Qadm) et en prend le profil permettant d’avoir : [5]

Q < Qadm

1.6.5.2 Cas d’une chaussée unidirectionnelle :

Le nombre de voie par chaussée est le nombre entier le plus

proche du rapport : [5]

Q

n==S ( )

adm

Avec :

n : nombre de voies.

Qadm : débit admissible par voie.

S : coefficient dissymétrie, en général = 2/3.

1.7 Application au projet :

1.7.1 Les données de trafic :

e Le TIMA2xp23= 10000 v/j.

e Le taux d’accroissement annuel du trafic noté T = 3%.

e La vitesse de référence Vr=80km/h.
e Le pourcentage de poids lourds Z=30%.

e [’année de mise en service est 2023.

14
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e La durée de date de la route de 20 ans.

e Catégorie C2.

e [’environnement E1

e (oefficient d’équivalence de poids lourds p=3

1.7.2 Projection future du trafic :

La formule qui donne le trafic moyen journalier annuel a I’année horizon (TMJAn)
est: TIMAy= TIMA, (1+ 7)"

Avec : TIMA; : le trafic a I’année

horizon. TIMAy : le trafic a ’année de

référence.

n: nombre d’année.

T: taux d’accroissement du trafic (%).

Le Trafic a I’année (2043) pour une durée de vie de 20 Ans est :AN:
TIMA2043=10000 x (1 + 0, 03)20.

Tj mazos3=1 8061V/j.

1.7.3 Calcul de trafic effectif :

Teff =[(1 - Z) + PxZ]x TIMAy

Z : pourcentage de poids lourd=30%.

P=3 (coefficient d’équivalence pris pour convertir le poids lourd Pour une route a deux

voieset un environnement E1).

AN :

Teffr043 = [(1 — 0.3) +3x0.3] x18061.

Teff2043 = 2889711Vp/j

15
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Débit de pointe a ’année 2043 :

Q2043=0,12x28897

Débit admissible :

Qadm= K1xK2xCth
Avec :

K1=0.75

K2=1

Cth=2000 uvp’h
Qadm=0,75x1x2000

Nombre de voies du profil en travers

_ Q
N_SXQadm

3468

N=
1500

N=2.1

1.8 Conclusion_:

02043=3468 uvp/h

Qadm=1500 uvp/h

N=2 Voie

Apres les calculs que nous avons fait selon la norme B40, Notre projet est classé en Catégorie 2 et se
trouve dans I’environnement moyenne E1.

Route Bidirectionnelle 2x1voies avec 7m comme largeur d’une chaussée, avec des accotements de

1,5m.

16
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Chapitre I11 : Caractéristiques géométriques de la route

1Introduction :

La conception géométrique des routes doit permettre d’assurer les conditions de visibilité convenable.

Le tracé des voies doit €tre un équilibre entre les besoins en visibilité et les contraintes spécifiques au
projet.

La surface de roulement d’une route est une conception de I’espace définie géométriquement par trois
groupes d’éléments :

e Tracé de son axe en situation (Tracé en plan)
e Tracé de son axe en ¢lévation (Profil en long)
e Profil en travers

2 Le tracé en plan

2.1 Définition

Le tracé en plan représente la reproduction a échelle réduite d’une projection de la route sur
un plan horizontal. Il est constitué en général par une succession d’alignements droits et d’arcs
de cercle reliées entre eux par des courbes de raccordement progressif.

Le tracé se caractérise par une vitesse de référence ou vitesse de base a partir de laquelle on
pourra déterminer ou définir toutes caractéristiques géométriques de la route.

Le tracé en plan doit étre étudié en fonction des données économiques qu’on peut recueillir.

[5]

2.2 Reégles a respecter dans la trace en plan

Pour faire un bon tracé en plan dans les normes on doit respecter certaines recommandations. [11]

e Respecter les normes de la ARP (aménagement des routes principales).

e [’adaptation de tracé en plan au terrain naturel afin d’éviter les terrassements importants.

e Le raccordement du nouveau tracé au réseau routier existant

e Eviter de passer sur des terrains agricoles et des zones foresti¢res

e Eviter au maximum les propriétés privées

e Eviter le franchissement des oueds afin d’éviter le maximum d’ouvrages d’arts et cela pour des
raisons économiques.

e Eviter les sites qui sont sujets a des problémes géologiques.

e Limiter le pourcentage de longueur des alignements entre 40% et 60% de la longueur totale de
tracé.

e Appliquer les normes du B40.

e Utiliser des grands rayons si 1’état du terrain le permet.

e Respecter la cote des plus hautes eaux.

e Respecter la longueur minimale des alignements droits si c’est possible.
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2.3 Vitesse de référence

La sélection de la vitesse de référence s'effectue en fonction de la catégorie de la route et de
I'environnement. Ce choix doit garantir la sécurité et le confort de l'utilisateur en tenant compte des
contraintes (terrain, topographies, obstacles, climat, etc.)

Tableau 3. 1 valeur de la vitesse de référence (V). [12]

Catégorie C2

Environnement

E1l 80

2.4 Parametre cinématique
Cette étude cinématique vise a déterminer le comportement de la voiture sur la route et les facteurs
qui l'influencent, notamment le comportement physiologique et psychologique du conducteur.

2.4.1 Temps de perception- réactions
C'est le temps qu'il faut pour pour la mise en ceuvre du dispositif de freinage, lors d’une situation
imprévue exigeant un ralentissement. [12]

Environnement
E1l
Catégorie
1,8s pour V> 80Km /h
2s pour V < 80Km /h
1-2

2.4.2 Distance minimale de freinage d0
La distance minimale de freinage est la longueur parcourue par la voiture pendant 1’action de freinage.

[12]

VZ
do=——
254 xfi
Avec :
V : vitesse de véhicule (Km/h)
fi : coefficient de frottement longitudinal.
V=0
il o .
T [~ \ R L TR
(v > ! _ " )
< L | | ; \_ 7"

Figure3. 1distance de freinage
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Le coefficient de frottement longitudinal varie suivant la vitesse comme I’indique le tableau suivant :

Tableau 3. 2 Valeurs des coefficients de frottement longitudinal:. [S] B40 P24

80

V(km/h)

Catégorie

Cat 1-2 0,39

2.5 Visibilité

2.5.1 Distance de visibilité de dépassement d
Cette distance est la longueur parcourue par le véhicule dépassant a la vitesse (V) pendant la durée
nécessaire pour exécuter le dépassement. La réglementation (B40) parle du dépassement court et du
dépassement normal qui conduisent a deux distances de visibilité de dépassement : [12]

2.5.2 Distance de visibilité de dépassement minimale dm
Elle correspond a une manceuvre qui dure 7 a 9 secondes effectuée par des véhicules rapides. [12]

dm=4V Pour V< 90Km/h
Avec :
V : vitesse de référence (Km/h)

2.5.3 Distance de visibilité de dépassement normale dy
Elle est correspondante a une manceuvre courante de dépassement qui dure 11 a 12s. [12]

dn= 6V Pour V< 90Km/h

2.5.4 Distance de visibilité de manceuvre de dépassement dmd
C’est la distance de visibilité¢ permettant en sécurité au véhicule dépassant d’abandonner en freinant ou
de poursuivre en accélérant une manceuvre de dépassement amorcée dans 1’hypothése ou le véhicule
adverse freine. [12]

Le tableau suivant nous permet de déterminer la valeur de la distance dmd en fonction de la vitesse.

Tableau 3. 3 Valeurs de la distance de l1a manceuvre de dépassement [12]

V(Km/h) 80

dma(m) 200

2.5.5 Distance de sécurité entre deux véhicules ds
C’est I’espace entre deux voitures qui circulent dans le méme sens, sur la méme voie et avec la méme
vitesse afin d’éviter la collision en cas ou la premiere prend une action de freinage. Elle est donnée par
la formule suivante. [13]

ds =3,L6 x tp+L
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Figure3. 2Espacement entre deux véhicules

Avec :

V=vitesse (Km/h)
tp= Temps de perception-réaction.
L= Longueur de véhicule en moyenne (10m).

2.6 Application au projet

2.6.1 Vitesse de référence
Selon la norme B40 et dans le tableau 2.1

Catégorie 2, environnement 1— V= 80 Km/h

2.6.2 Temps de perception — réaction
A partir du tableau 2.2

Catégorie 2, environnement 1, pour V<80Km/h, on & — tp=2s

2.6.3 Distance minimale de freinage

Vr?
do= 254 xfl

Avec : Vr= 80Km/h

Selon le tableau 2.3 : fi- 0,39

donc ona -

2
do= —2 - 64,60m Donc on prend
254%0,39

do= 65m
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2.6.4 Distance d’arrét
d1=d0 + Vr x tp=65 + == x 2

d1 =148m

Distance de visibilité de dépassement minimale dm
dm = 4V Pour V< 90Km/h
Pour Vr = 80Km/h, donc on a : dm=4x 80 = 320m

2.6.5 Distance de visibilité de dépassement normale dN
dN =6V Pour V< 90Km/h

Pour Vr = 80Km/h, doncona : AN =6 x 80

dN =480m

2.6.6 Distance de visibilité de la manceuvre de dépassement dMd
D’apres le tableau 2.4, et Vr = 80Km/h, on a : dMd = 200m

2.6.7 Distance de sécurité ds
14
=—xtp+
ds 36 tp+ L

_80
A.N.ds—3’6><2+10

ds = 54,44m donc on prendre

ds =55m

Avec :
V : vitesse. (Km/h)
tp : Temps de perception-réaction = 2s

L : Longueur de véhicule en moyenne (10m).
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Tableau 3. 4 Distance du visibilité

B40 Calculées
Vitesse de référence Vr (Km/h) | 80 80
Temps de perception - réaction tp(s) 2 2
Coefficient de frottement Longitudinal | fi 0,39 0,39
Distance de freinage minimale dO(m) 65 65
Distance d’arrét d1(m) 109 148
Distance de visibilit¢ de dépassement| dm(m) 325 320
minimale
Distance de visibilit¢ de dépassement| dN(m) 500 480
normale
Distance de visibilit¢ de manceuvre de| dMgy(m) 200 200
dépassement
Distance de sécurité ds(m) - 55

Nous avons remarqué que la valeur de calcul est proche de la valeur donnée par les réglementations
algériennes, afin qu'elles puissent étre appliquées lors de la réalisation.

3 Les éléments d’un tracé en plan
Le tracé en plan est constitué par des alignements droits raccordés par des courbes, il est caractérisé
par la vitesse de référence appelée ainsi vitesse de base qui permet de définir les caractéristiques
géométriques nécessaires a tout aménagement routier.
Le raccordement entre les alignements droits et les courbes entre elles d’autre part, elle se fait a 1’aide
de clothoide qui s'assurer un raccordement progressif par nécessiter de sécurité et de confort des
usagers de la route.

Un tracé en plan est constitué par [14]:

e Des droites (alignements).
e Des arcs de cercle.
e Des courbes de raccordement progressives.

Arc de cercle

Alignement

Courbe de
Raccordement

Figure3. 3 Les éléments du tracé en plan. [14].
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3.1 Alignements droits

Les courbes sur un tracé en plan doivent étre séparées par des alignements droits d’une longueur
comprise entre Lmin et Lmax. [13]

3.1.1 Longueur minimale d’un alignement droit
La longueur minimale d’un alignement droit est égale a la distance parcourue pendant 5 secondes

a la vitesse de référence. [12]

L min=vX t

Avec :

t:temps=35s Vr : Vitesse de référence (m/s)

80
Lm1n= 3’—6)( 5

L min =111,11m

3.1.2 Longueur maximale d’un alignement droit

La longueur maximale Lmax d’un alignement est prise égale a la distance parcourue pendant 60
secondes a la vitesse V (m/s).

Lmax =vxt

Avec :
t:temps=60s

Vr : Vitesse de référence (m/s)

80
Lmax = — % 60
max 36

L max =1333,33m

3.1.3 Devers en alignement droit

En alignement droit le dévers est destiné a 1’évacuation des eaux sur la chaussée. Sa valeur maximale
est de 2,5% dans les bonnes conditions d’exécution et de 3% quand il y a risque de tassement ou des
difficultés d’exécution. [13]
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Dans notre cas le dévers choisi est de : d=2,5%

3.2 Arecs de cercle

Courbe limite d'intervention a trois facteurs (Jean Berthier, Technique de I’ingénieur):
e La stabilité des véhicules.
e L’inscription des véhicules longs dans les courbes de faible rayon.
e La visibilité dans les tranchées en courbe

Pour cela, nous essayons de choisir des rayons les plus grands possibles pour éviter de descendre en
dessous du rayon minimum préconis¢

3.2.1 Stabilité en courbe
Dans un virage de rayon R, le véhicule subit I’effet de la force centrifuge qui tend a provoquer une
instabilité du systéme. Afin de réduire I’effet de la force centrifuge, on incline la chaussée

Transversalement vers I’intérieur de la courbe (éviter le phénomene de dérapage) d’une pente dite dévers
exprimée par sa tangente. [12]

7

% Fc: Force centrifuge Fc=m x Vgr

*

% P :poids du véhicule P=m x g

% Deversd

Figure3. 4Forces agissant sur un véhicule dans un virage //5/

Avec :

m : masse du véhicule

Vr : Vitesse de référence
P : poids du véhicule

g : la pesanteur
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3.2.2 Valeurs des rayons minimaux
Ainsi pour chaque vitesse de référence, on définit une série de couples (R, d) :

¢ Rayon minimal absolu RHmin= R(Vr, dmax)
Pour une catégorie donnée, le rayon minimum absolu en plan est défini par la formule suivante : [5]

Var

RHmin= 127 (dmax+ft)

Avec :

Vr : Vitesse de référence (80Km/h)
dmax : devers maximal (6%)
ft: coefficient de frottement transversal

La valeur du coefficient de frottement transversal est tirée du tableau qui est donné par la norme
Algérienne B40 en fonction de la vitesse de référence.

Tableau 3. 5 valeur de coefficient de frottement transversal. [S] B40 P2

V(Km/h) 80

Catégorie
Cat 1-2 0,13

e Rayon minimal normal RHn= R(v:+ 20, dmoy)
Le rayon minimal normal et le rayon qui doit permettre a des véhicules dépassant Vr de 20km/h de rouler
en sécurité. Il est calculé par la formule suivant [14] :

RHN = RHm]n(Vr+ 2)

(Vr+20)2

RH~- 127(dmoy+ft)

Déver maximal Dmax =7%

Le devers associ¢ dmoy = dmax — 2% pour les cats 2 a 1
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Tableau 3. 6 Valeurs du devers — norme B40:. [5]

Catégorie Environnement Dévers %
Maximum associé
1-2 1-2-3 7 5

e Rayon au devers minimal RHd = R(Vr, dmin)
Au dévers minimum (dmin) correspond le rayon au dévers minimal donnée par la formule : [12]

Vir
" 127x2xdmin

RHa

Avec :
Déver minimale Dmin =2.5%

¢ Rayon non déversé RHnda= R(Vr, —dmin)
Si le rayon est tres grand, la route conserve son profil en toit et le dévers est alors négatif pour I’un des
sens de circulation. Le rayon minimal qui permet cette disposition est le rayon non déversé. Il est donné

par : [12]

Pour les cats 1-2

VZ

RHnd= ———
nd= 127x0035

3.2.3 Choix de devers
Pour une route de catégorie donnée : [12]

Les dévers de rayons compris entre le rayon minimal absolu RH min et rayon au dévers minimal RHg
sont obtenus par interpolation linéaire.

Tous les rayons déversés inférieur au rayon non déversé RHnd sont munis des courbes de raccordement
progressif. Les rayons supérieurs au rayon non dévers¢é RHnd peuvent étre munis de courbe de
raccordement progressif.

3.2.4 Application au projet
A Rayon minimal absolu RHmin

Vir 802
RHumin= =
M 127 (dmax-+ft) 127(0,07+0,13)

=251,96m

RHunin = 252m
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Avec :

Vr : vitesse de référence (80 km/h)
Dmax : Dévers maximal (7%)

ft : Coefficient de frottement transversal (0,13)

b Rayon minimal normal RHn

(Vr+20)2
"~ 127(dmoy+ft)

(80+20)2

RH -
N 127(0,05+0,13)

RHnN

RHn =438m

Avec dmoy = 5% (Catégorie 2, Environnement 1)

¢ Rayon au devers minimal RHq

Vir 802
RHs&= = RHE—m
4 127x2xdmin 4 127%x2x0.025
RHq4 = 1008Sm

d Rayon non déversé RHnd

RHnd= —° — = RHnd= —2% - 1440
127x0,035 127x0,035 m

RHnd = 1440m

3.2.5 Valeurs retenues par la norme Algérienne B40 et les résultats des calculs obtenus

Tableau 3. 7 Résume des valeurs données par la norme B40 et résultats aprés calculs

B40 Calculs
Rayon minimal absolu RHmnin(m) | 250 252
Rayon minimal normal RHn(m) 450 438
Rayon au devers minimal RHa(m) 1000 1008
Rayon non déversé RHya(m) 1400 1440
Dévers minimal dmin (%) 2,5% 2,5%
Dévers maximal Dmax (%) 7% 7%
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3.3 Courbe de raccordement (CR) :
Un tracé rationnel de route moderne comportera des alignements, des arcs de cercle ; et entre eux
des trongons de raccordement de courbure progressive [16].

3.3.1 Role et nécessité des courbes de raccordement :
L’emploi du CR se justifie par les quatre conditions suivantes [16]:

e Stabilité transversale du véhicule.

e Confort des passagers du véhicule.

e Transition de la forme de la chaussée.

e Trace ¢élégant, souple, fluide, optiquement et esthétiquement satisfaisant.

3.3.2 Type de courbe de raccordement :
Parmi les courbes mathématiques connues qui satisfont a la condition désirée d’une variation continue
de la courbure, on a retenu les trois courbes suivantes [16].

a. Parabole cubique :

Cette courbe est d’un emploi tres limité vu le maximum de sa courbure vite atteint (utilisée dans les
tracés de chemin de fer).

b. Lemniscate :

Courbe utilisée pour certains problémes de tracés de routes « tréfle d’autoroute », sa courbure est
proportionnelle a la longueur de rayon vecteur mesuré a partir du point d’inflexion.

c. Clothoide :
La clothoide est une spirale, dont le rayon de courbure décroit d’une fagon continue des 1’origine
ou il est infini jusqu’au point asymptotique ou il est nul.

La courbure de la clothoide, est linéaire par rapport a la longueur de 1’arc ; parcourue a vitesse
constante.

La clothoide maintient constante la variation de I’accélération transversale, ce qui est trés avantageux
pour le confort des usagers (figure 2.3).
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AR §

51 Kaz L/2 L/2

&
Y

A
Yy v

Fy

LR J

F Y

Figure3. 5 Elément de la clothoide [11].

R : rayon du cercle.

AR: Mesure de décalage entre 1’¢1ément droit de 1’arc du cercle (le ripage).

o : Angle polaire (angle de corde avec la tangente).L :

longueur de la branche de la clothoide.
Xm : Abscisse du centre du cercle.KE :
Extrémité de la clothoide.

A : Paramétre de la clothoide.KA :
Origine de la clothoide.

1. Angle des tangentes.

SL : Corde (KA — KE).

M : Centre de cercle.

X : Abscisse de KE.

Y : Origine de KE.

t : tangente courte.

T:Grande Tangente
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3.3.3 Nécessite de la clothoide
Les courbes a raccordement progressif sont : [15]

e Obligatoires pour les itinéraires de catégorie 1 et 2.
e Fortement préconisées pour les routes de catégorie 3.

e Souhaitées pour les itinéraires de catégories 4 et 5.

La clothoide a pour équation : R x L=A? Avec :

¢ R :Rayon de courbure
e L : Longueur de la clothoide
e A :Parametre de la clothoide

= \ =
[WANAN \

R Cercle
Alignement variable R constant

Figure3. 6 Variation de la forme superficielle de la chaussée //5/

3.3.4 Longueur minimal du raccordement progressif
Le raccordement entre deux courbes circulaires ou une courbe et un alignement, doit satisfaire les trois

conditions suivantes :

a- Condition optique

Le raccordement permet d’assurer aux usagers une vue satisfaisante de la route, en les informant
suffisamment a I’avance du tracé de la route, de fagon a obtenir la plus grande sécurité de conduite [12].

De fagon général, on adopte la formule suivante :

L=+v24XRXAR

Avec :
L : longueur de la clothoide

R :rayon de courbure

AR : le ripage du cercle raccordé, sa valeur dépend du rayon :

e R<1500m on adopte AR=0,5a Im
e 1500 <R <5000m on adopte AR=1 a2.5m
e R>5000m on adopte AR=2,5m
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b Condition de gauchissement

Cette condition a pour objectif d’assurer a la route un aspect satisfaisant dans les zones de variation de
dévers Ad. A cet effet, on limite la pente relative du profil en long du bord de la chaussée et de son axe,
de telle sorte que la variation du devers ne dépasse pas 2% par seconde. [12]

L’équation utilisée est :

IXAdXVr

>
L= 50

Avec :
| : 1a distance entre axes de rotation et le bord de la chaussée
Ad : Variation de devers. Ad = dfinal — dinitial

Vr : Vitesse de référence

¢ - Condition dynamique
Cette condition doit assurer 1’introduction progressive du dévers et de la courbure de fagcon a respecter

la stabilité et le confort dynamique, en limitant par 1’'unité de temps, la variation de 1’accélération

transversale. La formule utilisée est : [12]

L vr2/ Vvr? Ad
— 18 \127 X R

Avec :
Ad : Variation de devers. Ad = dfinal — dinitial

Vr : Vitesse de base
R : rayon de courbure

3.3.5 Détermination des parametres de la clothoide (A)
A partir des valeurs conformes aux conditions précédentes, on peut déterminer la longueur minimale de
la clothoide :

L=max (L condition optique ,L condition de gauchissement, L condition dynamique)

Ainsi la formule pour déterminer le paramétre de la clothoide est défini comme suit :

A=+VR XL

3.3.6 Calcul d’un raccordement a courbe progressive
Sur un axe en plan, une importance est accordée dans les calculs aux courbures. L’emploi d’un
raccordement se justifie par les quatre conditions suivantes : [15]

e Stabilité transversale du véhicule.

e Confort des passages du véhicule.

e Transition de la forme de la chaussée.

e Tracé ¢élégant, souple, fluide, optiquement et esthétiquement satisfaisant.
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Calcul pour le rayon

R=250 m
a Condition optique
L=+24%x250x1;
L=78m

Avec :
L : longueur de la clothoide

R : rayon de courbure (250 m)
AR : le ripage du cercle raccordé, sa valeur dépend du rayon (1 m).
b Condition de gauchissement

7%9,5x80_106,4m ;

L=
50

L=106,4m

Avec :

1 : la distance entre axes de rotation et le bord de la chaussée (1=7m)
Ad : Variation de devers. Ad = dfinal — dinitial = 7%—(-2,5%) = 9,5%
Vr : Vitesse de base(80Km/h)

¢ Condition dynamique

L> 802( 802
127x250

> —0,095) =37,9m;

L=37,9m

Avec :
Ad : Variation de devers. Ad = dfinal — dinitial = 9,5%
Vr : Vitesse de base = 80Km/h

R : rayon de courbure = 250 m Ainsi la longueur de

la clothoide est :
L= max (L condition optique, L condition de gauchissement, L condition dynamique)

L=max (78 m ;106,4 ; 37,9 m)

Donc

L=106,4 m
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Parameétre de la Clothilde :

A=,/250 X 106,4 =163,09 ;

A=163,1 m

4 Profil en long

4.1 Définition :

Le profil en long est une coupe verticale passant par I’axe de la route, développe et représentée sur un
plan a une certaine échelle. Le profil en long se caractérise par une succession de déclivités ou de parties
horizontales liées et par des raccordements circulaires ou paraboliques. Il permet de visualiser les zones
en déblai et en remblai le long du tracé. [17]

Sens du mouvement

Concave P

Convexe

Figure3. 7 profil en long

4.2 Regles a respecter dans le tracé du profil en long :
En profil en long il y a certaines régles a respecter :

e Eviter les angles entrants en déblai, car il faut éviter la stagnation des eaux et assurer leur écoulement...

e Un profil en long en léger remblai est préférable a un profil en long en léger déblai, qui complique
I’évacuation des eaux et isole la route du paysage.

e Pour assurer un bon écoulement des eaux. On placera les zones des devers nuls dans une pente du
profil en long.

e Rechercher un équilibre entre les volumes des remblais et les volumes des déblais.
e Dans un Profil en long Eviter une hauteur excessive en remblai.

e Assurer une bonne coordination entre le tracé en plan et le profil en long, la combinaison des
alignements et des courbes en profil en long doit obéir a des certaines régles notamment.
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e Dans le Profil en long Eviter les lignes brisées constituées par de nombreux segments de pentes
voisines, les remplacer par un cercle unique, ou une combinaison des cercles et arcs a courbures
progressives de trés grand rayon.

¢ Dans le Profil en long Remplacer deux cercles voisins de méme sens par un cercle unique.
o Adapter le profil en long aux grandes lignes du paysage. [5]

4.3 Les éléments de composition du profil en long :
Le profil en long est constitu¢ d'une succession de segments de droites (rampes et pentes) raccordés par
des courbes circulaires, pour chaque point du profil en long on doit déterminer [11]:

e [’altitude du terrain naturel.
e [’altitude du projet.
e La déclivité du projet. etc....

Les éléments constituants le profil en long :

4.3.1 a Les alignements [5]. :
Sont des segments droits caractérisés par leurs déclivités.

4.3.2 b La Déclivité :
On appelle déclivité d’une route, la tangente des segments de profil en long avec ’horizontale. Elle
prend le nom de pente pour les descentes et rampe pour les montées.

Figure3. 8 la déclivité

A Déclivité minimale :
Dans les trongons de route absolument horizontaux ou le palier, pour la raison d’écoulement des eaux
pluviales car la pente transversale seule ne suffit pas, donc les eaux vont s’évacuer longitudinalement a
I’aide des canalisations ayant des déclivités suffisantes ; leur minimum vaut 0.5% et de préférence 1%.

B Déclivité maximale :
Elle dépend de I’adhérence entre pneus et chaussée qui concerne tous les véhicules, et aussi de la
réduction de la vitesse qu’il provoque qui concerne le poids lourd. Selon (B40) elle doit étre inférieure
a une valeur maximale associée a la vitesse de base.
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Tableau 3. 8 valeur de la déclivité maximale [5]

Vr (Km/h) 80
Imax (%) 43
Il est recommandé d'éviter la déclivité maximum en fonction :

e Vitesse minimum de PL
e (Condition économique
e Condition d’adhérence.
Remarque : 1’augmentation excessive des rampes provoque ce qui suit :

Faible vitesse.

Géne des véhicules.

Effort de traction est considérable.

e (Consommation excessive de carburant.

4.4 Les raccordements verticaux :
Le changement de déclivité est assuré par le raccordement circulaire qui doivent répondre aux conditions
de confort et de visibilité.

Concaves

Mty

Convexes

Figure3. 9raccordements du profil en long

M : différence de deux déclivités successives munies de leur signe

4.4.1 Raccordement convexe (angle saillant) :

Les rayons minimums admissibles des raccordements paraboliques en angles saillants, sont
déterminés a partir de la connaissance de la position de 1’ceil humaine des obstacles et
des distances d’arrét et de visibilité.

Leur conception doit satisfaire aux conditions suivantes :

e (Condition de confort.
e Condition de visibilité. [5]

Condition de confort :

Elle consiste a limiter I’accélération verticale a laquelle le véhicule sera soumis lorsquele
profil en long comporte une forte courbure convexe.

Limitation de I’accélération verticale [13]:
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(Vr2/Rv) <(g/40)  donc Rv>(40/g) x Vr’pour (cat. 1-2).
g =9.81m/s* (accélération de la pesanteur)

Rv : Etant le rayon de raccordement.

Dans notre cas :

RVmin= 0.3 \71’2

Vr : vitesse référence (Km/h).

RVmin Z O.3XVr2 > RVmin Z 03x802

- Rvpipn=1920m.

Condition de visibilité :

Elle intervienne seulement dans les raccordements des points hauts comme condition
supplémentaire a celle de condition confort.

Il faut que deux véhicules circulant en sens opposés puissent s’apercevoir a une distance
double de la distance minimale d’arrét .

Le rayon de raccordement est donné par la formule suivante :

dZ

"~ 2x(ho + h1 +2 x Jhohl )

Rv

distance de visibilité
oeil du conducteur\h d obstacle
1

hy

Rv

Figure3. 10 distance de visibilité

Avec :

d : distance d’arrét (m).

ho : hauteur de I’ceil (m).

hi : hauteur de 1’obstacle (m).

Les rayons assurant ces deux conditions sont données pour les normes en fonction de la
vitesse de base, I’environnement et la catégorie de la route, pour le choix d’une chaussée
bidirectionnelle et pour une vitesse de base VB = 80Km/h, la catégorie (C2) et pour
I’environnement (E1) ;
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Tableau 3. 9 Tableaux des angles saillantes selon b40 [5]

Catégorie C2
Environnement El
Vitesse de base (km/h) 80
Déclivité maximale imax(%) 6%
Rayon Symbole Valeur
min-absolu Rym 4500
min-normale Ryn 10000
dépassement Ryg 11000

4.4.2 Raccordement concave (angle rentrant) :

Dans un raccordement concave, les conditions de visibilit¢ du jour ne sont pas
déterminantes, lorsque la route n’est pas éclairée la visibilité de nuit doit par contre

étre prise en compte.

Cette condition s’exprime par la relation [13] -

. d1*
(1.5+0.035d1)

R'v

Avec :
R'v : Rayon minimum du cercle de raccordement.

d1: distance d’arrét.

Tableau 3. 10 Rayon verticaux pour angle rentrant [5] B40 P66

Catégorie C2
Environnement El
Vitesse de base (km/h) 80
Déclivité maximale Imax(%) 6%
Rayon Symbole Valeur
Min-absolu Rym 2400
Min-normale Ryn 3000
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4.5 Application:
Raccordements convexes (angle saillant) R1 :

la tangente u :

i1+i2
U=RX >
0.0059 + 0.02
U = 4500 x
2
U =58,275m
La fleche:
UZ
f =
2XR
_ 58.2752
2% 4500
f=0377m

Raccordements concaves (angle rentrant) R2 :

la tangente u :

U=Rx i1+i2
0.0326 + 0.0084
U = 2400 X
2
U=492m
La fleche:
UZ
f=
2XR
_ 49 22
T 2% 2400
f = 0,5043m
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5 Profil en travers

5.1 Introduction

Le profil en travers est une coupe transversale selon un plan perpendiculaire a 1’axe de la
route. Le profil en travers doit pouvoir assurer que le trafic actuel et prévisible s'écoule
toujours dans de bonnes conditions de sécurité et de confort, permettant une évacuation
rapide des eaux pluviales.

Il permet de définir la largeur de la chaussée et ses annexes, quantifier le remblai, le déblai
et aussi les cubatures pour les différentes couches de chaussée.

On distingue dans les profils en travers :
- Profile en travers en déblais.

- Profile en travers en remblais.

- Profile en travers mixte.

Le choix du profil en travers doit assurer a tout moment l'€coulement du trafic actuel et
prévisible dans de bonnes conditions de sécurité, de confort et 1’évacuation des eaux de
pluie.

5.2 Types de profil en travers :

I1 existe deux types de profil en travers qui sont :
5.2.1 e Profil en travers type (profil normal):

est une représentation graphique, contenant toutes les dimensions et tous les détails

constructifs (largeur des voies, chaussées, et autres bandes, pentes des surfaces et talus,

dimensions des couches de la superstructure, systeémes d’évacuations des eaux, etc.). ce

profil s’établie généralement a I’échelle du 1/50 et il est valable pour I’ensemble du projet.
5.2.2 e Profil en travers courant (profil particulier) :

il reprend et mentionne toutes les données caractérisant la section transversale de la route,
il est dessiné a 1’échelle 1/100 ou 1/200 ; il ne contient généralement comme indications
chiffrées que I’altitude du terrain et celle de la chaussée finie, dans 1’axe de la route. [17]

5.3 Les éléments de composition du profil en travers
Le profil en travers doit étre constitué par les éléments suivants : [18]

5.3.1 La chaussee
Au sens géométrique du terme c’est la surface aménagée de la route sur laquelle circulent normalement
les véhicules. Elle doit étre revétue ou non revétue ou en béton et elle peut étre bidirectionnel ou
unidirectionnel.

5.3.2 Lalargeur roulable
Elle comprend les sur largeurs de chaussée, la chaussée et bande d’arrét. Sur largeur structurelle de
chaussée supportant le marquage de rive.

5.3.3 La plateforme
C’est la surface de la route située entre les fossés ou les crétes de talus de Remblais, comprenant la ou

les deux chaussées et les accotements, éventuellement les terre-pleins et les bandes d’arréts.
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5.3.4 Assiette
Surface de terrain réellement occupé par la route, ses limites sont les pieds de Talus en remblai et créte
de talus en déblai.

5.3.5 L’emprise
C’est la surface du terrain naturel appartenant a la collectivité et affectée a la Route et a ses

dépendances (talus, chemins de désenclavement, exutoires, etc....), elle Coincidant généralement avec
le domaine public.

5.3.6 Accotements
Comprend une bande d’arrét d’urgence (B.A.U) bordée a I’extérieure d’une berme.

e Bande d’arrét d’urgence:Elle facilite 1’arrét d’urgence hors chaussé d’un véhicule, elle est
constituée a partir du bord géométrique de la chaussée et elle est revétue.

e La berme: Elle participe aux dégagements visuels et supporte des €quipements (barrieres de
sécurité, signalisations..). Sa largeur qui dépend tout de I’espace nécessaire au fonctionnement du
type de barriére de sécurité a mettre en place.

5.3.7 Le terre-plein central t.p.c
11 assure la séparation matérielle des deux sens de circulation, sa largeur est de celle de ses constituants

: les deux bandes dérasées de gauche et la bande médiane.

e Bande dérasée de gauche (B.D.G): Elle est destinée a éviter un effet de paroi li¢ aux barrieres de
sécurité, elle est dégagée de tout obstacle, revétue et se raccorde a la chaussée.

e Bande médiane : Elle sert a séparer physiquement les deux sens de circulation, et a implanter
certains équipements (barriére, support de signalisation, etc.), sa largeur dépend, pour le
minimum des éléments qui sont implantés.

5.3.8 Le fosse
C’est un ouvrage hydraulique destiné a recevoir les eaux de ruissellement Provenant de la route et talus
et les eaux de pluie.

5.4 Application du projet :

Apres 1’étude de trafic, les profils en travers type retenu (les figures pournotre route sera
composé d’une chaussée bidirectionnelle.

Les éléments du profil en travers type sont comme suit :

e Chaussée : 3.50x2=7.00 m ;
e Accotement : 1.50%x2 =3.00 m ;

e Plate-forme : 10.00 m.
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PROFIL EN TRAVERS TYPE CAS REMBLA

04

| 10.00 |
1 1
1 7.00 1
1 1
| 150 | 350 I 3.50 ;150 |
| ACCOTEMENT[ CHAUSSEE | ACCOTEMENT |

BETON BITUMINEUX 08 cm——
GRAVE CONCASSEE 20 cm——

TUF 25 cm—

Figure3. 11 Profil de travers cas remblai

PROFIL EN TRAVERS TYPE CAS DEBLAI

¥

| 1000 |
i I
1 7.00 |
| )
;1S 350 L 350 IO
T ACCOTEMENT| CHAUSSEE TACCOTEMENT |

BETON BITUMINEUX 08 c
GRAVE CONCASSEE 20 c
TUF 23 cn

Figure3. 12 Profil en travers cas de deblai
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PROFIL EN TRAVERS TYPE MIXETE

e

| 10,00 |
1 1
1 7.00 1
1 1
;150 350 | 350 | 150 g
| ACCOTEMENT]| CHAUSSEE | ACCOTEMENT |

BETON BITUMINEUX 08 ci
GRAVE CONCASSEE 20 c
TUF 25 cn

Figure3. 13 Profil en travers cas mixte
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7 Conclusion :

Enfin, il faut mentionner que le développement de projets d'infrastructures routiéres devient une
activité complexe basée sur des criteres de sécurité et de confort. Les projecteurs seront responsables
de respecter les normes liées a la catégorie et a I'environnement de la zone de localisation afin

d'atteindre les objectifs de I'étude.

Cependant, en raison des changements et des développements dans le domaine des infrastructures, la
recherche et la conception de projets routiers sont devenues trés complexes. En termes de disposition
en plan et de profil en long, ils doivent étre coordonnés entre eux pour augmenter la sécurité et le
confort des passagers et des conducteurs.

D’apres les résultats de I’étude des éléments géométriques (le tracé en plan, le profil longitudinal, le
profil transversal), on peut donner le résumé suivant :

» L’alignement droit : minimum Lmin= 111, 11 m et maximum Lmax= 1333,33 m ;
Un seul raccordement en plan avec un rayon de 250m avec un devers de 7% ;

Un raccordement parabolique en profil en long avec un rayon sortant de 4000m ;
Nous avons Trois types de profil en travers (remblai et déblai et mixte) ;

Une chaussée de deux voies de 3,5m : (2%3,5)=7m ;

Un accotement de 1,5m pour chaque direction : (2x1,5) = 3m.

Une pente maximale de 3.26% < 7%

VVVVVYVY
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Chapitre 1V : Etude D’assainissement

1 Introduction :
L'assainissement des routes est une partie importante de la conception et de la construction.

L’eau est la premiere ennemie de la route car elle crée de nombreux problémes majeurs et complexes
sur les routes. Cela crée une insécurité pour l'utilisateur

(Glissance, inondation, diminution des conditions de visibilité, projection des gravillons par dés
enrobage des couches de surface, probléme d’érosion, stabilit¢ des talus et la dégradation des
chaussées par défaut de portance du sol...)

Alors la solution a ses problemes fut adaptée, c¢’est de prévoir des ouvrages pour 1’évacuation des eaux.
L’ensemble de ses travaux porte le nom assainissement.

Les types de dégradation provoqués par les eaux sont engendrés comme suit :
Pour les chaussées

e Affaissement (présence d’eau dans le corps de chaussées).

e Dés enrobage.

e Nid de poule (dégel, forte proportion d’eau dans la chaussée avec un trafic important).
e Décollement des bords (affouillement des flancs).

Pour les talus

e Glissement.
e Erosion.
e Affouillements du pied de talus.

Les ¢tudes hydrauliques recensent la présence de cours d'eau et, plus généralement, de courants de
surface. Ils détermineront ensuite 1'impact du projet sur ces débits et les équipements a considérer pour
les entretenir. [19].

Figured. 1 Affaissement
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2 Objectifs de I’assainissement :
L’assainissement des routes doit atteindre les objectifs suivants :

» Assurer une évacuation rapide de l'eau qui tombe et ruisselle directement sur la chaussée (risque
d'aquaplaning).

» Cotts d'entretien réduits.
* S'assurer que les eaux d'infiltration sont évacuées par les chaussées.
* Maintenir une bonne viabilité.

« S'assurer que les eaux d'infiltration sont évacuées par les chaussées. (Risque d'effets sous-jacents de
ramollissement et de gel du sol).

* Eviter les problémes d'érosion.

« Evacuation de l'eau qui s'infiltre dans le sol sous la plate-forme (réduit I'importance de la plate-forme
et le risque d'effets de gel).

3 Définitions de quelques termes hydraulique

e [L’assainissement :
L’assainissement est 1’ensemble des actions a prévoir et entreprendre pour les écoulements naturels
issus du bassin versant amont il s’agira donc de collecter les eaux de ruissellement interceptées par le
tracé routier et les drainer vers un point de rejet : exutoire ou en direction d’un ouvrage de
franchissement crée a cet effet. [5]

e Le bassin versant :
Le bassin versant est un secteur géographique qui est limité par les lignes de crétes ou lignes de
rencontre des versants vers le haut, ou la surface totale de la zonz susceptible d’alimenter en eaux
pluviales, d’une fagon naturelle, une canalisation en un point considérer. [5]

e L’exutoire :
C’est le point de rejet des eaux hors de I’emprise routiere ou extrémité aval d’un ouvrage
d’assainissement. [5]

e Collecteur principal (canalisation) :
C’est la Conduite principale récoltant les eaux des autres conduites (collecteurs secondaires), recueillant
directement les eaux superficielles ou souterraines. [20]

e Chambre de visite (cheminée) :
C’est un ouvrage placé sur les canalisations pour permettre leur controle et le nettoyage. Les chambres
de visites sont a prévoir aux changements de calibre, de direction ou de pente longitudinale de la
canalisation, aussi qu’aux endroits ou deux collecteurs se rejoignent. Pour faciliter I’entretien des
canalisations, la distance entre deux chambres consécutives ne devrait pas dépasser 80 a 100m. [20]

e Fossés de crétes :

e Ce type de fossé est toujours en béton. Il est prévu lorsque le terrain naturel de crete est penchée
vers l'emprise de la chaussée, afin de protéger les talus de déblais des érosions dues au
ruissellement des eaux de pluie et d'empécher ces eaux d'atteindre la plate-forme. [20]
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Descente d’eau :

Elle draine 1’eau collectée sur les fossés de créts. Dans les sections d’autoroute en remblai, lorsque la
hauteur de ces remblais dépasse les 2,50 m, les eaux de ruissellement de la chaussée sont évacuées par
des descentes d'eau. Elles sont espacées généralement tous les 50 m lorsque la pente en profil en long
est supérieure a 1%. Lorsque la pente est inférieure a 1 %, leur espacement est varié entre 30 m et 40 m.
[21]

Les regards :

Ils sont constitués d’un puits vertical, muni d’un tampon en fonte ou en béton armé, dont le role est
d’assurer pour le réseau des fonctions de raccordement des conduites, de ventilation et d’entretien entre
autres et aussi a résister aux charges roulantes et aux poussées des terres. [21]

4 Assainissement de la chaussée

La détermination de la sortie d'eau est donnée aux ouvrages tels que dalots, les ponceaux et les ponts.
Dépend du débit de crue calculé a partir des mémes considérations.

Les ouvrages sous chaussée les plus couramment utilisées pour évacuer les petits débits sont les dalots
et les buses a section circulaire.

Parmi les ouvrages qui visent a faire couler I'eau, on peut citer les deux catégories suivantes :
* Réseaux de canalisations longitudinaux (fossés, dépression, caniveaux).

» Ouvrages transversaux et ouvrages de raccordement (regards, décente d’eau, collecteurs et dalots).

Les ouvrages d'assainissement doivent étre congus pour assainir la chaussée et les emprises de la route
dans les meilleures conditions possibles et @ moindre cofit. [22]

S CHOIX DES OUVRAGES D’ASSAINISSEMENT :

Le choix et le dimensionnement de ces ouvrages sont faits en tenant compte desprécipitations

prévisibles, des caractéristiques géométriques et physiques de la route, et des contraintes de sécurité.
Les dispositions de principe a prévoir sont généralement les suivantes :

<> En remblai : lorsque 1'érosion des talus est a craindre, il est recommandé de
prévoir en créte un dispositif longitudinal recueillant les eaux et les conduisant a des descentes
spécialement aménagées, en des points convenablement choisis.

<> En déblai : les eaux sont collectées et évacuées latéralement par des ouvrages
superficiels (cunettes, fossés, caniveaux) associés, lorsque cela est nécessaire a des collecteurs

enterrés. [23]
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6 ENTRETIEN ET EXPLOITATION DES OUVRAGES :

L'acces aux ouvrages hydrauliques doit tenir compte des contraintes d'exploitation.

Une visite annuelle et une visite aprés une crue sont nécessaires pour planifier les travaux
d'entretien des ouvrages et 1'évacuation pour les différents atterrissements.

Diamétre minimum des ouvrages hydrauliques Pour les routes a 2 ou 3 voies, le diamétre peut étre
réduit a 600 mm si les conditions d'exploitation sont garanties. Cette dimension doit étre a la mesure de
la capacité de maintien du manager. [24]

7 Définition de la busée
Ouvrage constitu¢ d'au moins un conduit transversal, généralement fait de béton ou de métal, laissant
circuler 1'eau sous une route, une voie ferrée ou une autre structure. [25]

Figure4. 2 Figure d’un busée
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8 Dimensionnement des buses :

Le dimensionnement de différents types d’ouvrage d’assainissement résulte de la

comparaison du débit a évacuer et le débit capable de chaque type d’ouvrage. [26]

Qev == Qc

Avec :
Qev: Débit d’écoulement a évacuer (I/s).

Q.: Débit capable de 1’ouvrage (a saturation) (1/s).

8.1 Le débit a évacuer :

Le débit a évacuer est évalué a I’aide de la formule rationnelle suivante : [26]

Q.= K x C xIxA

Avec:

K : coefficient qui permet la conversion des unités (les mm/h en 1/s) ;
K=2.78.C : coefficient de ruissellement.

It : intensité moyenne de la pluie de fréquence déterminée pour une durée égale au

temps deconcentration (mm/h).

A : surface de I’'impluvium (ha).

8.2 Coefficient de ruissellement « C »:
C’est le rapport de volume d’eau qui ruisselle sur cette surface au volume d’eau regu sur
elle. Il peut étre choisi suivant (le tableau.4.1):Le coefficient de ruissellement dépend de
I’étendue relative des surfaces imperméabilisées par rapport a la surface drainée. Sa valeur
estobtenue en tenant compte des trois parameétres suivants :

e La couverture végétale.

e La forme, la pente.

e La nature du terrain.

50



Chapitre IV :

Etude D’assainissement

8.3

8.4

Tableau 4. 1 Coefficient de ruissellement [27].

Type de chaussée C Valeurs prises
Chaussée revétue en enrobés 0.8020.95 0.95
Accotement ou sol Iégérement perméable 0.1520.40 0.40
Talus 0.102a0.30 0.30
Terrain naturel 0.0540.20 0.20

Détermination de I’intensité de la pluie :

B=b-1

I : Intensité horaire de la pluie
(mm/h). tc : temps de
concentration (h).

b : exposant climatique. [26]

L’intensité horaire 1:

I =

(

Pj(%)

)

Avec :

Pj(%) : Pluie journaliecre maximale

annuelle (mm).t=24h. [26]
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8.5

Pluie journaliére maximale annuelle « Pj »:

Pluie journaliére maximale annuelle (Pj) est donnée par la formule de GALTON :

8.6

8.7

=

P06 [222] [T

Pjmoy: pluie journaliére moyenne
maximum (mm).

Cv : coefficient de variation climatique.

U : variation de Gauss, (Fonction de la période de retour) dont ses valeurs sont

groupéesdans (le tableau.4.2):

Tableau 4. 2 variation de GAUSS [27]

Fréquence (%) 50 20 10 2 1

Période de retour (ans) 2 5 10 50 100

Variable de Gauss (U) |0 0,84 1,28 2,05 2.37
2

Le débit capable de I’ouvrage a saturation_

L’ouvrage est saturé lorsqu’il coule a plein section. La relation de Manning

Stricklerdonne le débit capable a plein section Q. de I’ouvrage :

Avec :

Q=1000% Ksrx R/ x J'/2x sm

Kst : coefficient de
rugosite.

Ru:rayon
hydraulique.

J : la pente de pose de
la buse.

Sm : section mouillée

en (m?).

Coefficient de rugosité :

Les valeurs usuelles de coefficient de rugosité des ouvrages d’assainissement routier,
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mentionnées dans (le tableau.4.3), tiennent compte du vieillissement de 1’ouvrage et

del’architecture du réseau. Il s’agit des valeurs communément admises pour les routes.

Tableau 4. 3 valeurs de coefficient de rugosité « Kst » [28]

Nature d’ouvrage Coefficient de rugosité Kst
Buses en terre 30
Buses métalliques 40
Buses en magonneries 50
Buses en béton (dalots) 70
Buses en béton (préfabriquées) 80

C'est le rapport de la section mouillée au périmétre mouillé (longueur du contour de la

Sm
RH= _—_
pm

partie mouillée de la section transversale de I'ouvrage), exprimé en (m).
Avec :

Pm : périmétre mouillé,(Pn = 7 X g)

D2

Sm : section mouillée, (Sm = T

8.8 Application du projet

Pour manque des données hydrologiques

On choisir les données pluviométriques suivant :
Pluie moyenne journaliére Pjmoy = 66mm
Exposant climatique b = 0.36.

Le coefficient de variation climatique Cv = 0.37
Pente de pose de buse J=1%.

Coefficient de ruissellement C = 0.95

8.8.1 Calcul de la pluie journaliere maximale annuelle Pj

Pendant 10 ans :

u=1.28,Cv=0.37, Pjmoy = 66mm.
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pi)-[2222] o (T

Vev? +1
AN:
1.28X
Pj(10%) = [ ===] x [e( Jm)]

Pi(10%) = 97.9mm

L’intensité horaire I :

=(3)
AN :

97.9

1(10%) = (22)
[(10%) = 4.07mm/h

8.8.2 Calcul de la surface du bassin versant :

Les buses ainsi que les fossés sont dimensionnées pour évacuer le débit apporté
par lebassin versant, dont sa surface est prise égale la longueur de projet multipliée

par sa largeur.

A=LxB
L : longueur de projet.
B : largeur de projet.
AN:
A=4100x10x10*
A=4.1 ha
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8.8.3 Dimensionnement des buses:

Calcul des débits a évacuer :

Qey=KxCxIxA

C=0.95, P=1%, [ =4.07 mm/h , A=4.1ha

t=0.127 X \/z
P

A.N:

t—0.127 X /ﬂ

tc = 0.257h

AN :

0.257)0-36‘1

It = 4.07% ( =

[t=74.22 mm/h

Qev=2.778 X 0.95 X 74.22 x 4.1

Qev= 0.803 m3/s
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Calcul des diameétre des buses

On a : V=1 m/s (écoulement libre)

Qev=V xS = VZDZ
- D2 = ﬂ — ﬂ
VvV (14
4%0.803
AN:D = \/ 3.14%1
D =1.01lm

Conclusion :

L'assainissement est un ¢lément crucial de la construction et de l'entretien des routes. Les eaux de
ruissellement et les déchets qui s'accumulent sur les routes peuvent avoir des impacts négatifs sur
l'environnement et la santé publique.

Le dimensionnement des buses est une partie importante de la planification de 'assainissement routier.
Les buses doivent étre dimensionnées correctement pour assurer que les eaux de ruissellement sont
évacuées efficacement et en toute sécurité. Les buses doivent étre congues pour résister aux charges de
circulation et aux conditions environnementales, tout en permettant un débit d'eau suffisant pour éviter
les inondations et les dommages aux routes. En fin de compte, le dimensionnement des buses doit étre
effectué¢ de maniere a assurer la sécurité publique et la protection de l'environnement.

Dans notre projet on propose des ouvrages busés de type batterie dont (@ = 1000 mm). afin de faciliter
I’opération de curage et €viter tous éventuelle obstruction tout en donnant un assainissement normalisé
a la route.
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Chapitre V : L’étude d’impact sur ’environnement

1 Introduction
L’¢étude d’impact sur I’environnement vise a déterminer I’insertion du projet dans son environnement en
identifiant et en évaluant les effets et/ou indirects du projet et vérifier la prise en charge des prescriptions
relatives a la protection de I’environnement par le projet concerné.

2 Objectif de I’étude

La présente étude concernera le projet de réalisation d’un projet routier sur une longueur de 4.100 Kms.

L’ objectif visé est la réalisation d’une étude d’impact sur I’environnement du projet cité, conformément
a la législation algérienne. Son contenu tiendra compte des guides sur les études d’impact publiés dans
le décret n® 07-144 du 22 mai 2007.

3 Contenu de I’étude d’impact
Elaborée sur la base de la dimension du projet et de ses incidences potentielles sur 1’environnement,
I’étude d’impact doit comprendre notamment :

1. La présentation du promoteur du projet, le nom ou la raison sociale ainsi que, sa société, son
expérience dans le domaine du projet envisage et dans d’autres domaines ;

2. La présentation du bureau d’études ;

3. L’analyse des alternatives des différentes optons du projet en expliquant les choix retenus au plan
économique, technologique et environnemental ;

4. La délimitation de la zone d’étude (situation géographique, délimitation,) ;

5. La description de I’état initial du site (climatologie, géologie, hydrologie, hydrogéologie, faune,
flore, patrimoine culturel,) ;

6. La description des différentes phases du projet (la phase de construction, phase d’exploitation et
la phase post-exploitation,);

7. L’estimation des différentes catégories et de qualités de résidus d’émissions et de nuisances
susceptibles d’étre générés lors des différentes phases de réalisation et d’exploitation du projet
(notamment déchets, chaleur, bruit, radiations, vibration, odeurs, fumées, ...) ;

8. L’évaluation des impacts et indicts du projet sur I’environnement ;

9. Les effets cumulatifs pouvant étre engendrés au cours des différentes phases du projet ;

10. La description des mesures envisagées par le promoteur pour supprimer, réduire et/ou compenser
les conséquences dommageables des différentes phases du projet ;

11. Un plan de gestion environnemental qui est un programme de suivi des mesures d’atténuation
et/ou de compensation mise en ceuvre par le promoteur (DTP) ;

12. Les incidences financieres allouées aux mesures préconisées.

4 Impact négatif : [30]
» Environnement physique et chimique :

Relatives aux ressources naturelles et a la dégradation de 1'environnement physique par la pollution.

4.1 Pendant la phase des travaux :
* La pollution atmosphérique aura un impact sur la qualité de 1'air.

* Les nuisances sonores causées par le mouvement des engins de chantier.
*Bruit constant di au compactage et au terrassement tout au long du projet.
* [l y aura une augmentation localisée du bruit qui aura un impact sur les habitants et les faunes.

* Les projets de construction de routes sont d'importants consommateurs d'eau.
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* Impact visuel des chantiers et des bases vie.
« L'attractivité de la région augmentée pour les gens a la recherche d'emplois.
* La circulation des camions et engins de chantier pourra également causer des accidents.

4.2 Pendant la phase d’exploitation :

5

Risques de pollution.
Recalibrage et artificialisation du débit d'eau.
Augmentation du risque d'infection.

Environnement social et culture : portant sur les aspects humains avec les aspects culturels, y
compris les problémes sociaux et la conservation du patrimoine et du développement humain.
Nuisances pour ceux qui n’habitent pas loin de la route (bruit, géne respiratoire),

Manque a gagner pour les commergants implantés sur le réseau routier.

Risque d’accidents et de contamination des forages

Impact visual.

Environnement biologique et écologique : aborde des sujets sur les ressources naturelles
renouvelables, ef 1a pollution de la biosphere.

Environnement économique, opérationnel y compris les conséquences économiques de l'exécution
du projet.

IMPACTS POSITIVES [31]

5.1 Impacts positifs directs

» Favoriser la découverte et la mise en valeur des territoires parcourus.

» La baisse des cofts de transport (gains de temps, de sécurité et de carburant).
* Désenclavement des régions frontalieres.

» La création de postes temporaires (pendant la période de mise en ceuvre).

* Une réponse aux besoins de confort et de sécurité des utilisateurs.

* Améliorer la situation économique de la communauté dans la zone du projet.
» Attraction des activités agricoles, pastorales et touristiques.

5.2 Impacts positifs indirects

6

* Augmentation d’activités par la création d’emplois temporaires.

principales mesures a prendre [31]

6.1 Mesures en phase travaux

L'observation et la mise en ceuvre du nombre spécifié de conséquences environnementales négatives
mentionnées pendant la phase de construction peuvent étre évitées ou minimisées. La mise en ceuvre
et l'application de certaines mesures, y compris celles liées a 1'établissement et a I'exploitation des
chantiers de construction, y compris, mais sans s'y limiter, les suivantes, peuvent contribuer a
atténuer les impacts environnementaux négatifs mentionnés lors de la phase de construction.

* Choisir judicieusement I'emplacement des zones de construction et les voies d'accés qui doivent
étre le plus éloignés possible des zones sensibles et des zones densément peuplées.
* Enlévement périodique vers une installation de traitement pour la collecte et 1'évacuation
réguliéres des déchets sur place.
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Indemnisation des riverains du projet s'il s'avere que le projet a causé divers dommages
(dommages, démantélement, perte de récoltes, perturbation des réseaux d'irrigation agricole, etc.)
causés par les travaux.

Mettre en place des systemes d'intervention d'urgence capables d'agir rapidement en cas
d'incident et de collecter les sols contaminés avant qu'ils ne deviennent trop profonds pour étre
récupérés.

Utiliser les puits de mine existants et abandonnés pour stocker les matériaux excavés plutot que
de développer de nouvelles zones de prét.

Recyclage des déchets pour une industrie florissante chaque fois que la qualité de la matiére
extraite le permet.

Etablissez et appliquez strictement des réglementations qui interdisent de briler des déchets ou
d'autres matériaux combustibles a proximité de zones pouvant étre utilisées comme pare-feu.
Les chantiers de construction et les voies d'acces doivent également étre clairement signalés.
Plusieurs parties extrémement sensibles (risque d'accident élevé) doivent étre signalées de
manicre adéquate.

6.2 Mesures en phase exploitation :
Voici les principaux domaines de correction et d'atténuation tout au long de la phase de production :

* Les véhicules sur la chaussée sont maintenus en place par des barriéres de sécurité pour

éviter les détours a l'extérieur de la zone.

» Réduire les risques de contamination, tant accidentelle (épandage de produits dangereux sur
la route) que chronique (liée a I'utilisation et a la circulation des véhicules). En limitant et
controlant la vitesse des objets lourds...

* Réduire le potentiel d'aggravation des inondations li¢ au dimensionnement des ouvrages
hydrauliques en évitant au maximum les sé¢ismes dans les zones inondables.

* Mettre en ceuvre un programme de suivi régulier, y compris l'analyse physique et chimique
des ressources en eau a proximité et des zones cibles sensibles.

« Elaborer et mettre en ceuvre un programme de surveillance de la qualité de 'air et des niveaux
de bruit et mettre en place une surveillance réguliere des clotures frontaliéres de la route pour
empécher l'accés a toute la faune en cours de route (moutons, chévres, anes, etc.).

7 Analyse des impacts avec Rapide Impact Assermente Matrix [29]

Rapide Impact Assermente Matrix c’est un outil d’étude d’impact d’environnement qui nous aide a

mieux organiser I’étude d’impact du projet sur I’environnement. Les différents impacts relevés plus haut

seront dans un premier temps analyser grace a la matrice de Léopold. Cette matrice permet de repartir

les différents impacts sur les deux phases du projet a savoir la phase de construction et d’exploitation.
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8 Conclusion :
Les routes ont un impact sur lI'environnement en raison de la pollution de l'air et du bruit qu'elles
génerent, ainsi que de la fragmentation des habitats naturels qu'elles causent. Cependant, les routes
sont également nécessaires pour le transport et le commerce, donc il est important de trouver un
équilibre entre les avantages et les inconvénients.

Donc on a besoin d’un a besoin d’étude d’impact d’environnement (EIE) cerne et évalue les risques
d’incidences environnementales découlant d’un projet routier prévu établit les mesures qui peuvent

Etre adoptées pour contrer les effets environnementaux négatifs ou pour les réduire a des niveaux
acceptables au préalable.

A ce titre, il représente une approche proactive et préventive de la gestion et de la protection de
l'environnement.
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Conclusion générale

Nous avons grandement bénéficié de cette étude de projet routier, car elle nous a permis de mieux
comprendre les enjeux de la conception d'une route efficace et stire. Nous avons appris a prendre en
compte les besoins des usagers, les contraintes environnementales, cette travail nous a permis
d’appliquer nos connaissances théoriques assimiler pendant le cycle de formation concernant
I’importance de la mise en ceuvre du management de projet dans tous projet de construction en général,
et particulierement pour les projets routiers.

Ce travail nous a rapproché de la vie professionnelle en permettant d’appréhender les problémes qui se
posent dans I’étude et la réalisation des infrastructures routiéres, tout en nous amenant a gagner
I’expérience pour notre avenir professionnel.

Ce travail nous a rapproché de la vie professionnelle en permettant d’appréhender les problémes qui se
posent dans I’étude et la réalisation des infrastructures routiéres, tout en nous amenant a gagner
I’expérience pour notre avenir professionnel.

L’étude a été faite en 3 parties c’est-a-dire 1’étude technique et I’étude d’assainissement en fin partie
d’impact d’environnement.

Nous avons aussi eu 'occasion non seulement de faire face a des obstacles techniques que nous pourrions
affronter dans un projet routier, mais de plus, prendre conscience de l'importance de 1'outil informatique
dans un projet routier avec des logiciels tels que Covadis et Autocad.

La partie d'assainissement a été un élément clé du projet, car elle a permis de minimiser l'impact
environnemental de la route. Nous avons veillé a concevoir un systeme d'assainissement efficace qui
permettra de préserver la qualité de I'eau et de minimiser les risques de pollution.

Enfin, la partie d'impact environnemental a permis de mettre en évidence les effets positifs et négatifs
du projet sur I'environnement. Nous avons veillé a minimiser les impacts négatifs et 3 maximiser les
effets positifs.

En combinant les trois études, on obtient une étude compléte d’une route a réaliser qui satisfait les
besoins des usagers
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