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La route reliant la ville de Ghazaouet a Dar Yaghmouracene est actuellement en phase de
saturation. Vu I”’importance et la composition de trafic, notamment les poids lourds qui provoquant
une congestion routiére et ralentissant la circulation des véhicules en provenance du port de
Ghazaouet devenu récemment port commercial, qui nécessite la création d’une déviation afin
d’absorber le débit du trafic.

L’¢étude envisagée concerne la liaison assurant le transfert d’une grande partie du trafic circulant
entre la route nationale RN 98 et le Chemin de Wilaya CW 102. D’une part et d’autre part la
création de zone d’extension touristique « ZET » initier par le ministere du tourisme.

L’analyse multi critére pour 1’évaluation des tracés est un processus systématique qui prend en
compte divers critéres afin de choisir un tracé optimal pour un projet d’infrastructure routiére.

L’analyse multicritére est une méthode visant a évaluer un projet en réalisant un bilan des
impacts dans les domaines économiques, social, environnemental .afin de prendre des décisions et
d'optimiser une solution.

Notre projet de fin d’étude consiste en 1I’étude d’un nouveau tracé sur 5 km, en tenant compte de
la réglementation appliquée en Algérie «études générales techniques et économiques des
aménagements routiers » normes techniques algériennes B40.

Mots clés : Analyse multicritére, projet routier, variante, critere, impact.
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The road linking the town of Ghazaouet to Dar Yaghmouracene is currently in the saturation
phase. Given the importance and composition of traffic, in particular heavy goods vehicles which
cause road congestion and slow down the circulation of vehicles coming from the port of Ghazaouet
which has recently become a commercial port, which requires the creation of a diversion in order to
absorb the traffic flow.

The planned study concerns the link ensuring the transfer of a large part of the traffic circulating
between the national road RN 98 and the Wilaya Road CW 102. On the one hand and on the other
hand the creation of a tourist extension zone " ZET” initiated by the Ministry of Tourism.

Multi-criteria analysis for route evaluation is a systematic process that takes into account various
criteria in order to choose an optimal route for a road infrastructure project.

Multi-criteria analysis is a method aimed at evaluating a project by carrying out an assessment of
the impacts in the economic, social and environmental fields in order to make decisions and
optimize a solution.

Our end-of-study project consists of the study of a new route over 5 km, taking into account the
regulations applied in Algeria “general technical and economic studies of road developments”
Algerian technical standards B40.

Key words: Multi-criteria analysis, road project, variant, criterion, impact.
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Introduction

Le réseau routier occupe une place stratégique dans le mode de transport, puisqu’il supporte un
volume important de transport de marchandises et des voyageurs.

C’est par conséquent un élément fondamental ou le développement du pays.

L’importance du trafic lourd ainsi que sa composition transite par la ville de Ghazaouet. Nous a
mené a chercher une solution optimal pour permettre de répondre aux contraintes exigées, et de
proposer des solutions qui seront économiquement rentable qui puisse satisfaire aux attentes, ce qui
nous pousse a examiner 1’évitement de la ville pour permette aux poids lourds d’éviter
I’agglomération.

Le but essentiel de notre projet est de créer une liaison assurant le confort et la sécurité aux
usagers et transféré une grande partie du trafic circulant sur la RN 98 en utilise la méthode
d’analyse multicritére pour le choix des variantes de ce nouveau tracé. Ce dernier procure, aux
projeteurs routiers qu’ils soient ingénieurs civils particulierement ou manager généralement, des
outils de travail lui permettant de réaliser une infrastructure routiére de qualité, durable et qui est
acceptée par tous.

L’importante des poids lourds et I’évolution du trafic nous a mené a chercher une solution
appropriée permet de répondre aux contraintes exigées.

Notre projet de fin d’études s’inscrit dans le cadre de la réalisation d’un nouveau tracé allons de
Ghazaouet vers Sidna Youcha sur 5km Apres la présentation du projet, nous avons examiné les
différents critéres.

Enfin pour le quatrieme chapitre on a fait une application de cette théorie dans le cadre de
développement du réseau routier de la wilaya de Tlemcen « étude d’avant-projet de nouveau tracé
entre Ghazaouet et Sidna Youcha.
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Chapitre I:

Présentation du projet
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I. Préambule
Le projet de nouveau tracé entre la ville de Ghazaouet et Sidna youcha initié par la direction de
tourisme de la wilaya de Tlemcen comme maitre d’ouvrage et la DTP maitre d’ouvrage délégué.

Le but essentiel de ce projet est de crée une liaison entre la ville de Ghazaouet et Sidna youcha.

Cette etude avec plusieurs variante peut améliorer 1’accessibilité pour les touristes développent
ainsi 1’industrie touristique locale et national. Cela peut générer des revenus, crées des emplois et
stimuler le développement des infrastructures touristiques.

I1. Problématique

Un nouveau tracé de route est prévu pour relier la localité de Sidna Youcha, Dar Yaghmouracene
a la ville de Ghazaouet pour réduire le trafic et la circulation sur la RN 98 qui subit une circulation
saturée notamment les poids lourds se dirigeant vers le port de Ghazaouet et les principales
installations de la région, et pour réduire le nombre daccident qui se produit en raison de
I’importance du trafic dans la zone.

En déviant une partie du trafic hors de I'agglomération urbaine, cela peut contribuer a réduire la
congestion routiere, ce qui améliore la fluidite du trafic.

Ce nouveau tracé permet aux usagers de la route d'économiser du temps et de réduire leur
consommation de carburant.

I11. Situation géographique et administrative du projet
I11.1. Composition administratif de la daira de Ghazaouet

Ghazaouet est une daira de la wilaya de Tlemcen proche de la frontiére algéro-marocain. C’est
une ville portuaire de la rive sud-ouest de la mer méditerranée.

Le territoire de la ville de Ghazaouet se situe a 72 Km au nord-ouest de Tlemcen a 50 km au
nord de Maghnia et a 170km d’Oran.

La population est estimé a 50000 habitant cette ville est connue par ces activité halieutique et se
dispose d’un port de péche et de plaisance, elle devenue le port de Tlemcen. La ville est surtout
industrialisée, elle compte plusieurs unités de salaison du poisson, une unité céramique, et une usine
d’électrolyse du zinc. [2]

I11.2. Présentation de la Daira de Honaine

Honaine est une commune de la wilaya de Tlemcen, située a l'extréme nord-ouest
de I'Algérie, & 60 km au nord-ouest de Tlemcen et a 120 km a l'ouest de Sidi Bel
Abbés.

Honaine est une ville portuaire de la rive sud-ouest de la mer Méditerranée. Elle est située au
nord du massif des Trara. Son port est abrité par le cap Nouh, l'arriére-pays, trés montagneux est
dominé par le djebel Tadjera. [2]

HAMIDI.I & BENZAGHOU.A Page 4


https://fr.wikipedia.org/wiki/Commune_d%27Alg%C3%A9rie
https://fr.wikipedia.org/wiki/Wilaya_de_Tlemcen
https://fr.wikipedia.org/wiki/Alg%C3%A9rie
https://fr.wikipedia.org/wiki/Tlemcen
https://fr.wikipedia.org/wiki/Sidi_Bel_Abb%C3%A8s
https://fr.wikipedia.org/wiki/Sidi_Bel_Abb%C3%A8s
https://fr.wikipedia.org/wiki/Port_(marine)
https://fr.wikipedia.org/wiki/Mer_M%C3%A9diterran%C3%A9e
https://fr.wikipedia.org/wiki/Trara

Chapitre | : Présentation Analyse multicritére pour la recherche d’un tracé
du projet optimal. Ghazaouet-Sidna youcha

111.3. La Route nationale 98

Laroute nationale 98 (RN98) est uneroute nationale dans lawilaya de Tlemcen, reliant
Tlemcen au port de Ghazaouet sur une soixantaine de kilometres.
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Fig.1.1. La route nationale 98

I11.4. Situation du projet

Le projet se situe entre la ville de Ghazaouet et Sidna youcha « Dar Yaghmouracene ».[2]

IVV. Reéseau routier
Le réseau routier c’est I'ensemble des infrastructures permettant le déplacement des véhicules.

Autoroutes : La ville est également connectée au réseau autoroutier algérien. L'autoroute Est-
Ouest (A1) passe par Tlemcen, offrant une liaison rapide vers d'autres régions du pays.[1]

DESIGNATION Linaire (Km)
* AUTOROUTE EST -OUEST 100
* ROUTES NATIONALES 764
* CHEMINS DE WILAYA 1198
* CHEMINS COMMUNAUX 2109
*Total 4171

Tab. I. 1. Longueur de réseau routier de la wilaya de Tlemcen
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Fig.1.2 : Carte du réseau routier de la wilaya de Tlemcen
V. Présentation du projet

Le projet consiste en une analyse multi critere pour la recherche d’un tracé optimal liaison
Ghazaouet Sidna youcha sur un linéaire de 5Km.

VI1.L’objectif du projet

Le but essentiel de notre projet est de créer une liaison assurant le confort et la sécurité aux
usagers.

Par ailleurs ce nouveau tracé aura des influences certaines sur 1’aspect touristique, économique,
environnemental et social de la région. On citera les points suivants :

e Faciliter I'accés a la zone touristique en améliorant I’infrastructure routiere.

e Les frais d’exploitations : économie sur la consommation des carburants.
e Réduction de temps de parcours.

e Assurance de la sécurité et le confort de 1’usager de la route: ces facteurs sont assurés par la
fluidité du trafic et la suppression des points noir “réductions des accidents* en particulier pendant
les périodes estivales.

e facilitation d'accés aux ports de péche et de plaisance: La construction d'une nouvelle route

peut faciliter l'accés aux ressources marines, telles que la péche et I'aquaculture. Cela peut soutenir
les communauteés locales dépendantes de ces activités économiques.
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VII. Les étapes du projet routier
Une route, en tant qu’infrastructure, est congue pour atteindre des objectifs spécifiques, mais elle
engendre également des couts et des impacts environnementaux.

Chaque projet routier peut avoir des caractéristiques spéecifiques en fonction de la région, de la
complexité et des exigences locales de la topographie.

Au cour de I’¢élaboration d’un projet routier, plusieurs étapes importantes se succeédent depuis
I’engagement des premieres réflexions jusqu'a I’achévement de 1’étude.[4]

VI1.1.PHASE A : ETUDE PRELIMINAIRE

L’objectif principal de I’¢tude préliminaire est de rechercher un tracé optimal apres une
comparaison d’ou au moins 3 variante. Cette comparaison tient compte d’une étude de faisabilité,
¢tude technico économique qui permettra au maitre d’ouvrage de ce prononcé sur la solution
optimal.

VI11.2.PHASE B : ETUDES D’AVANT PROJET SOMMAIRE

L’objectif de cette étude et d’évaluer les différentes variantes de tracé ; nous avons proposés
trois variantes en vue d’examiner et de fixer la variante répondant a I’exigence du cahier des
charges imposé par le maitre d’ouvrage, tenant compte de plusieurs criteres permettant de justifier
ce choix Sur la base de tracé de I’étude préliminaire.

Les critéres sont :

1) Environnement

2) Sécurité

3) Satisfaction de l'usager

4) Amélioration fonctionnement de I'agglomération

5) Continuité d'itinéraire

6) Impact sur les autres modes de transport

7) Caractére exceptionnel de I'état initial

8) Emploi

9) Réduction de la dépendance énergétique

10) Aménagement du territoire et développement régional

11) Couts

Le maitre d’ceuvre exécutera pour la phase des études d’Avant-Projet Sommaire les prestations

suivantes:

1. lever topographique

2. profil en long

3. profil en travers type « déblai, remblai, mixte »
4. Topographie « route et ouvrage », geologie.

5. Comparaison technigque — économiques des variantes,
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VI11.2.1.Etudes techniques
1. levé topographiques

Le levé topographique comprendra la polygonale principale et sera établi a 1’échelle 1/1000.11
prendra en compte tous les détails existants sur 1’assiette du profil en travers qui englobe la
chaussée existante et une distance maximale de 20 m (10 m de part et d’autre de la piste a projeter).

La polygonale principale doit étre implantée indépendamment de la polygonale secondaire en
des endroits protégés et ou il n’y a aucun risque de déperdition.

Cette polygonale doit étre matérialisée par des piquets scellés en béton construit & I’aide d’un
moule cubique de 25 cm d’aréte.

Le nivellement des points de la polygonale principale doit se faire a 1’aide d’un niveau au lieu
d’une distance métre afin de déterminer 1’altimétrie avec une grande précision.

2. Etude du trafic
L’étude de trafic entamée lors de 1’élaboration des études préliminaires sera affinée au fur et a
mesure de 1’avancement des études. Le maitre d’ceuvre est tenu de présenter a 1’Administration
I’approche que compte mettre en place pour 1I’exécution de cette prestation et ce en tenant compte
des différentes phases de 1’étude (phase préliminaire, phase APS et phase APD).
VIIL.3.PHASE C : ETUDES D’AVANT PROJET DETAILLE

Obijectifs de 1’étude d’avant-projet détaillé:
La deuxieme mission consiste en 1’étude d’avant-projet détaillée du choix de la variante ou de
tracé définitif optimale. Ce choix devra tenir du terrain naturel.

Le contenu de 1’étude d’avant-projet détaillé :
o TRAVAUX TOPOGRAPHIQUES
o ETUDES DU TRACE
o ETUDE DES OUVRAGES D'ART
o ETUDE GEOTECHNIQUE
VI11.3.1.Etude Géotechnique
1. Programme géotechnique et pilotage du laboratoire:

Le Programme de reconnaissance géotechnique doit étre établi a 1’échelle du tracé en plan
(1/1000) et doit comporter toutes les indications concernant les essais a effectuer par le laboratoire.

Il doit étre remis au Contractant pour son approbation.

Le Bureau d’études est tenu de piloter le laboratoire lors des investigations géotechniques.

2. Analyse géotechnique :

Elle permettra au Bureau d’études d’exploiter et d’analyser les données des investigations
géotechniques réalisées par le laboratoire désigné par le cocontractant et résumées dans un rapport
qui lui sera remis par celui-ci.

L’analyse de cette étude géotechnique doit faire ressortir toutes les difficultés qui peuvent
entraver le projet et le reméde préconisé par le Bureau d’études pour solutionner les problémes dus
a la nature géotechnique du terrain.
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VI11.3.2.Le profil en long
Le profil en long d’une route doit étre une courbe continue ; la circulation rapide impose que
cette continuité s’étende aux inclinaisons : sans qu’il soit besoin de considération théoriques, on
congoit que les brusques variations de pente telles que cassis, dos d’ane, etc., sont extrémement
inconfortables et dangereuses pour les véhicules circulant a grande vitesse : pratiqguement, le profil
en long est toujours composé d’éléments de lignes droites raccordés par des cercles.

L’inclinaison de la droite ou de la tangente au cercle s’appelle rampe si la route s’¢levé dans le
sens du kilométrage, pente si elle s’abaisse. Sur les routes a sens unique, le sens considéré est
naturellement celui de la circulation. Une route horizontale est dite en palier.[27]

Le profil en long est déterminé par de nombreuses considérations :

e Ecoulement des eaux.

e Comportement des véhicules dans les rampes.

e Confort.

e Visibilité.

VI11.3.3Profil en travers

Le profil en travers est défini comme la coupe de la route suivant un plan perpendiculaire au
trace en plan

Pour I’é¢tude préliminaire, on adoptera le profil en travers type présenté a la figure 2 avec une
largeur de chaussée déterminée par le calcul de capacité et une structure en BB+GB+GNT (Béton
bitumineux en couche de roulement, grave Bitume en couche de base et grave non traitée en couche
de fondation). [28]

VI1l.4. Etude préalable d’infrastructure routiére:

Les études préalables des infrastructures routiéres sont des analyses et des évaluations réalisées
avant le début effectif du projet de construction ou d’aménagement d’une route.

Ces études sont importantes pour garantir la faisabilité, la variabilité technique, économique,
sociale et environnementale du projet.

Le projet d’infrastructure routieres est a la fois un processus comprenant des études diverses, une
concertation avec la population qui aprés validation des autorités compétentes sur le réseau routier
concerné permet de construire une infrastructure routiére.

Ce projet est essentiellement marqué par leur impact sur I’environnement, il s’agit de nouvelle
route, mais aussi de modernisation d’itinéraire, de création de nouveau point d’échanges.

Ces études fournissent une base pour la planification et la conception détaillée du projet routier,
contribuant ainsi a réduire les risques et assurer la rentabilité globale de I’infrastructure routier.[3]
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VIL.5. Les études d’avant-projet:

Les études d’avant-projet routier, également appelées études préliminaires sont des études
essentielles pour évaluer la faisabilité techniques, économiques, sociales et environnementale du
projet.

Choisir une variante qui doit étre fonctionnelle et proportionnées. [3]
VI11.6.L’étude de projet

L’¢tude du projet permet de definir précisément les caractéristiques géométriques, des
réhabilitations des trongons existants, des ouvrages d’art. [4]

VII11. Conclusion

Le projet vise a créer une rocade cotiére entre la RN 98 et la plage de Sidna Youcha. Cependant,
le choix d'une solution durable parmi les différentes options pour un tracé optimal constitue un défi
constant dans la conception des infrastructures routiéres concernées et la diversité des parties
prenantes afin de le guider dans sa prise de décision. Une telle étude nécessite le recours a des outils
d’aides a la décision. Tout en respectant les préférences des parties prenantes.
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Chapitre II:

Critere d'évaluation d'un tracé

optimal routier
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I. Préambule
L’analyse multi critére pour 1’évaluation des tracés est un processus systématique qui prend en
compte divers criteres afin de choisir un tracé optimal pour un projet d’infrastructure routiere.

Cette méthode permet de prendre en considération les multiples aspects influencant, la mobilité
et ’environnement et les besoins de la population. [4]

Pour appliquer cette méthode on doit nécessairement suivre les étapes suivantes:

e Définir les criteres en collaboration avec les parties prenantes « travaux public et tourisme»
e Dresser la liste des actions ou solution potentielles.

e [dentifier les criteres ou standards qui orienteront les décideurs.

e Juger chacune des solutions par rapport a chacun des criteres.

e Approuver les jugements pour choisir la solution la plus satisfaisante. [3]

I1. Objectifs

L'aide multicritere a la décision (AMCD) regroupe un ensemble de méthodes relevant de la
recherche opérationnelle dont I'objectif est de fournir une aide a un décideur devant choisir parmi
un ensemble d'alternatives ou d'actions décrites par plusieurs critéres.

L'analyse multicritére d'un tracé consiste a évaluer différents aspects ou critéres afin de prendre
des décisions et d'optimiser une solution.

Le maitre d’ouvrage I’intervenant pour le compte duquel I’aide a la décision s’exerce; il joue un
réle déterminant dans le processus. [5]
I1.1.Méthodologie générale pour une telle analyse :

e [dentifications des critéres: Déterminez les criteres pertinents en fonction de I'objectif de
I'analyse. Par exemple, pour un itinéraire de transport, cela pourrait inclure la distance, la sécurité,
cout.

e Pondération des criteres: Attribuez des pondérations a chaque critére pour refléter leur
importance relative.

e Collecte des données : Rassemblez les données nécessaires pour évaluer chaque critére. Cela
peut inclure des données cartographiques, des données météorologiques, des données de trafic.

e Interprétations des résultats : Interprétez les résultats de I'analyse pour prendre des décisions.
Identifiez les alternatives entre les différents criteres. [6]

» Choix de la meilleure alternative : Identifiez I'alternative qui obtient le meilleur score
agrégé en fonction des critéres définis. Cette alternative est souvent considérée comme la meilleure
option a choisir,

> Présentation des résultats : Présentez les résultats de maniére claire et concise, en mettant en
évidence les principales conclusions et recommandations.
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III. Les critéres du choix d’une analyse multicritére

L'analyse multicritere permet de dépasser le cadre de la rentabilité économique pour essayer
d'atteindre I'efficacité économique et sociale.

Onze criteres, différents selon que les projets sont en rase campagne ou en milieu urbain,
permettent d'obtenir une évaluation d’une maniere quantitative et qualitative, selon une grille:

Niveau du critere Symbole
= Tres favorable ++
L 1
= Favorable + | (#):plus ¢
= Neutre | :
= Défavorable - | () : Moins |
= Trés défavorable = = Lo ]

Tab. I1. 1. Notation des niveaux du critére

Les critéres sont :

1) Environnement

2) Sécurité

3) Satisfaction de I'usager

4) Amélioration du fonctionnement de I'agglomération
5) Continuité d'itinéraire

6) Impact sur les autres modes de transport

7) Caractére exceptionnel de I'état initial

8) Emploi

9) Réduction de la dépendance énergétique

10) Aménagement du territoire et développement régional
11) Couts

Premier critere : Environnement

1. Préambule

La construction et I'exploitation des routes peuvent avoir divers impacts sur I'environnement. Ces
impacts peuvent varier en fonction de la taille et de la localisation du projet, des caractéristiques
écologiques de la région et des mesures d'atténuation mises en place.

Les routes ont des impacts sur I’environnement par la circulation des véhicules qui les
empruntent. La construction et I'entretien des routes absorbent de la production nationale des
granulats pendant la durée du projet. La circulation mais aussi les travaux routiers contribuent aux
émissions de gaz carbonique CO2. Le réseau routier provoque une fragmentation des écosystemes.

Il est important de noter que des mesures d'atténuation et des pratiques de construction de
I'environnement peuvent étre mises en place pour minimiser ces impacts. Ces pratiques incluent la
mise en place de passages fauniques, la gestion des eaux pluviales, la plantation d'arbres et
I'utilisation de matériaux durables. Des évaluations environnementales approfondies et des plans de
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gestion environnementale sont souvent nécessaires pour guider la planification et la mise en ceuvre
de projets routiers de maniére durable. [7]

2. Description d’une étude d’impact
Une étude d'impact est une étude technique qui vise a apprécier les conséquences de toutes
natures, notamment environnementales, [8]

L'Etude d'impact comprend notamment :

e Une analyse de I'Etat initial du site et de son environnement

e Une analyse des effets directs et indirects du projet sur I'environnement

e Les mesures envisagées pour supprimer, réduire, et, si possible, compenser les
conséquences dommageables.
3. L’objectif d’une étude d’impact sur ’environnement

L’¢étude d'impact sur l'environnement (AIE) est une étape préliminaire dans la planification d'un

projet. Elle propose des mesures destinées a prévenir ou réduire de maniére proactive les effets
négatifs sur I'environnement a des niveaux acceptables. [9]

4. Impact des routes sur I’environnement

La specificité de la route réside dans son caractére linaire et son influence sur des
environnements tres diversifiés. Le premier impact concerne le domaine foncier dans son acception
la plus large. La route interagit avec les zones urbaines, qu'elle traverse ou dessert.

La route a des répercussions sur l'environnement au sens large, englobant les écosystémes
caractérisés par leurs composants tels que I'eau, I'air, la faune, la flore, le sol et le sous-sol.

Des instruments législatifs et réglementaires ont émergé au fil du temps, dictant des normes pour
encadrer ces domaines. Les zones urbaines ne sont pas non plus épargnées par l'influence de la
route.

La mise en place d'une nouvelle infrastructure impactera non seulement le développement
urbain, mais aussi le développement économique d'une région. [10]

5. Les impacts du projet routier sur ’environnement

Un projet routier peut avoir diverses conséquences sur I'environnement, et celles-ci dépendent de
divers facteurs tels que la conception du projet, la localisation, les caractéristiques du terrain et les
mesures d'atténuation mises en ceuvre.

5.1. Impact sur la santé

Les contraintes liées a la préservation de la santé sont désormais incontournables pour les projets
routiers.

Le volet santé de I'étude d'impact doit particulierement évaluer la situation initiale en termes de
mortalité et de morbidité dans une zone d'étude pertinente. [3]
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5.2.Impact sur ’eau

e La réalisation d'un troncon routier peut provoquer la pollution et la perturbation des eaux
souterraines et de surfaces pendant la phase de réalisation du projet, ainsi que pendant la phase
d'exploitation. [10]

e Changement dans le régime hydrologique : L'aménagement de route peut modifier le régime
naturel de I'écoulement des eaux, affectant les riviéres et les lacs.
e Pollution chimique : Intervention d'engins de chantier provoque la pollution des eaux par les
hydrocarbures (fuel, huiles)
e Les surfaces imperméables créees par les routes peuvent entrainer un ruissellement accru des
eaux de pluie.
5.3. Impact sur la faune et la flore

e L'un des impacts majeurs de l'installation d'infrastructures de transport et la dégradation des
habitats pour la faune et la flore. [11]

e Fragmentation de 1’habitat : La construction de routes peut entrainer la fragmentation des
habitats naturels, isolant des populations animales et végétales et entravant leurs déplacements. Cela
peut conduire a une diminution de la diversité génétique et a des problémes de survie pour certaines
especes.

e Pollution : Les routes peuvent contribuer a la pollution de l'air, de I'eau et du sol, ce qui peut
avoir des effets néfastes sur la santé des plantes et des animaux.

5.4. Impact sur le bruit

e Les caractéristiques géologiques et pédologiques influent sur I’ampleur et la propagation des
vibrations. [11]
% Phase de chantier

e Nuisance sonore di aux émissions lors du fonctionnement d'engins de chantier (engins de
terrassement « niveleuse, bul-dosaire » ...).

e Emission de vibration a cause de l'intervention d'engins de chantier (engins de terrassement,
marteaux piqueurs, palplanche, engin de fongage...). [10]

¢ Phase d’exploitation

e lié exclusivement a la circulation routiére qui a pour origine le bruit émis par les moteurs des
véhicules, ainsi le bruit dus au contact pneu-chaussée. [10]
5.5. impact sur le milieu physique
Il est principalement associé a : [10]
eles déblais et les remblais modifient le relief du paysage et induisent souvent des
modifications hydrologiques a grande échelle.
e La perturbation du paysage agricole.
e La diminution de la couverture végetale.
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6. ’aménagement paysager

e Les plantations le long des routes, également connues sous le nom d'aménagements
paysagers routiers, peuvent avoir divers avantages esthétiques, environnementaux et fonctionnels.

e Les plantations contribuent a embellir le paysage le long des routes, offrant une vue agréable
pour les conducteurs, les piétons et les résidents.

e Les plantations, notamment les arbres et les arbustes, peuvent aider a prévenir I'érosion des
sols le long des routes en stabilisant les pentes et en absorbant I'exces d'eau.
[11.2 Deuxiéme critére: Satisfaction de ’usager

1. Préambule

L'analyse de I'impact d'un projet routier sur la satisfaction de I'usager commence par une prise en
compte approfondie des nombreux éléments qui influent sur cette expérience. Des facteurs tels que
le temps de parcours, la fluidité de la circulation, la qualité des routes, et I'accessibilité jouent un
role essentiel dans la perception du trajet par les utilisateurs. visant a créer des réseaux de transport
répondant non seulement aux besoins pratiques, mais améliorant également la qualité de vie des
individus.

2. Niveau de satisfaction de I’usager relatif au temps de parcourt et au temps de
trajet
Le niveau de satisfaction d’usagers concernant le temps de parcourt et le temps de trajet peut étre
¢valu¢ a I’aide de divers méthodes, telle que des enquétes, des entretiens ou des données de retour
d’expérience.
3. Les différents facteurs de variation de satisfaction d'usager pour
un nouveau tracé routier

Parmi les principaux facteurs de variation qui peuvent influencer la satisfaction des usagers pour
un nouveau tracé routier :

3.1. Accessibilité

La facilité d'acces au nouveau tracé routier depuis les zones résidentielles, les lieux de travail et
les services publics peut fortement affecter la satisfaction des usagers.

3.2. Temps de déplacements

Un nouveau tracé qui réduit les temps de déplacement est généralement bien accueilli.

3.3. Confort de conduite

La qualité de la chaussée, les caractéristiques de conception (virages, pentes, etc.) et la fluidité
du trafic peuvent affecter le confort de conduite.

3.4.Sécurité routiere

La sécurité des usagers est un élément clé de la satisfaction. Un nouveau tracé routier doit étre
congu en tenant compte de normes élevees de securité routiére, avec des dispositifs de sécurité
appropriés, Ainsi que d’autres facteurs.

HAMIDI.I & BENZAGHOU.A Page 16



Chapitre 11 : Critére d’évaluation Analyse multicritére pour la recherche d’un tracé optimal.
d’un tracé optimal routier Ghazaouet-Sidna youcha

4.L’importance de confort dans un projet routier

Le confort joue un role essentiel dans la conception et la réalisation de projets routiers. Chaque
aspect contribue a I'expérience globale des usagers de la route et a la qualité de vie des personnes
vivant a proximite.

4.1. Confort acoustique :

Un projet routier doit prendre en compte la réduction du bruit généré par la circulation. Des
écrans antibruit, des revétements de chaussée spécifiques et d'autres mesures peuvent atténuer les
niveaux sonores, améliorant ainsi le confort acoustique pour les résidents voisins.

4.2. Confort visuel

La conception d'un projet routier doit prendre en compte l'intégration harmonieuse dans le
paysage environnant. Des €léments tels que la plantation d'arbres, la conception esthétique des
ponts et la préservation des caractéristiques naturelles contribuent a un confort visuel.

Un bon éclairage et une signalisation visuelle claire sont essentiels pour la sécurité routiére.
a) Confort climatique

Un bon projet routier doit prendre en compte la gestion des eaux de pluie pour éviter les
problémes d'inondation et d'accumulation d'eau sur la chaussée, améliorant ainsi le confort
climatique pour les usagers.

L'intégration de la végétation le long des routes peut fournir de lI'ombre et contribuer a atténuer les
effets de I'llot de chaleur urbain.

5. Conclusion

L’impact d'un projet routier sur la satisfaction de l'usager est multifactoriel, englobant des
aspects tels que le confort acoustique, visuel, climatique, la sécurité routiere, l'accessibilité.

Un projet routier bien congu devrait viser a équilibrer la fonctionnalité opérationnelle avec le
respect de I'environnement et le bien-étre des usagers.

111.3 Troisiéme critere: Sécurité

1. Préambule

L’augmentation du trafic routier entrainant parallelement une augmentation du risque et du
nombre d’accidents. La sécurité routiére se référe a I'ensemble des mesures et des actions visant a
prévenir les accidents de la route, elle correspond a un enjeu majeur de santé publique et de
protection des personnes. [3]
2. Approche systémique

Les approches systémiques dans l'analyse de la securité routiere sont des méthodes qui
considerent I'ensemble du systeme routier, tel que les véhicules, les conducteurs, les infrastructures,
les reglements et les comportements. Souvent, on assiste & une combinaison de causes: causes
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humaines qui comprennent différents usagers, causes météorologiques et causes techniques du
véhicule. [13]
1) Les facteurs liés a I'exposition au risque : (mobilité, trafic, zone inondable ou pas ...)
2) Facteur humain
Le facteur humain est la cause principale des accidents de la route. Les principales causes
d’accidents varient 1égérement selon les années, mais elles sont généralement classées comme suit :
e Le non-respect des distances de sécurite.
e [’alcool.
e Le non-respect de code de la route
e La fatigue et l'inattention.
e La vitesse excessive ou inadaptée
e ’usage du télephone.
3) Facteur météorologique :
Les diverses causes météorologiques peuvent étre :
e La conduite sur le verglas qui entraine un glissement de la chaussee.
e La conduite par temps de brouillard ou sous la neige qui réduit la visibilité.
e Le vent qui provoque la chute d’é¢léments sur la route... [13]
4) Facteur technique:
Les causes techniques peuvent étre relatives a 1’état du véhicule (niveau de sécurité, état de
véhicule, ergonomie, confort ...).
Dautre part, les facteurs intrinseques regroupent les risques associés a un site spécifique,
incluant :
e La conception de l'infrastructure, comme la mauvaise visibilité.

e caractéristiques de la voie (éclairage, sinuosité, probleme de stationnement). [3]

Donc L’accident est alors congu comme un dysfonctionnement rare de la relation entre ces trois
types de composants (véhicule, environnement, Conducteur). Les interactions entre I'homme et le
véhicule concernent principalement le domaine de l'ergonomie, tandis que les interactions entre

I'nomme et I'environnement, ainsi que entre le véhicule et I'environnement, sont particuliérement
pertinentes dans le contexte de la conception des routes.

Véhicule Environnement
| [téraction

Conducteur

Altération du systéme Accident

Fig. I1. 1. Approches systémiques dans ’analyse de la sécurité
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2.1. Divers interaction entre ces trois composantes

L'interaction entre un véhicule, I’environnement et les usagers est cruciale pour la sécurité
routiére et la gestion du trafic. Les usagers adaptent leur conduite en fonction de la route,
influencant la vitesse selon le tracé et I'état de la chaussée. Les caractéristiques de la route impactent
les efforts dynamiques sur le véhicule, tandis que le comportement de l'usager et la qualité du
véhicule et de la route influent directement sur le déplacement. Le confort de l'usager, lié a la
sécurité, dépend des caracteéristiques du véhicule. Cette interaction homme-véhicule est étudiée en
ergonomie, et dans le contexte routier, l'interaction homme-environnement et véhicule-
environnement est cruciale pour la conception des routes. [3]

3. Les enjeux de la sécurité routiére liés a la politique des infrastructures

3.1.Réle de P’infrastructure dans le systétme Véhicule, infrastructure Conducteur

Dans ces situations statistiquement rares que constituent les accidents bien que trop nombreuses
dans 1’absolu le véhicule, I’infrastructure routiére et le conducteur ont chacun leur part des
responsabilités.

Le premier probléme consiste donc a comprendre et a étudier le role des différentes
caractéristiques de la route telles que le rayon, le devers, 1’adhérence, la texture de chaussée ou la
structure de I’accotement. Ces parameétres ont déja un role trés important lorsqu’on les étudiés de
maniere isolée mais on suppose que Leur influence combiné est encore plus grande.

En effet, si les paramétres géométriques et les parametres météorologiques ont une influence
importante sur le comportement du conducteur, celui-ci ne peut se fier qu’a deux de ses sens que
sont la vue et le toucher. Le toucher participe au Ressenti des sollicitations au travers du
comportement du véhicule.

La vue permet d’évaluer en permanence I’environnement direct du conducteur, dont la
signalisation routiere, et les conditions météorologiques.

3.2. Evaluation du niveau de sécurité offert par ’infrastructure

Bien que I’¢tude paraisse trés importante, plusieurs méthodes existent déja pour évaluer une
infrastructure en fonction de ses caractéristiques. La plus simple est de Vérifier si la route respecte
les regles de conception. Ces régles énoncent des valeurs limites que ne doivent pas d"dépasser les
parametres routiers.

Dans la plupart des cas les paramétres sont pris de maniére isolée. Par exemple, une régle énonce
que la pente de doit ne pas dépasser certain valeur. Pour d’autres, comme le devers et le rayon, les
régles tiennent compte de leurs influences combinées. Cette premiere méthode peut étre appliquée
pour effectuer un diagnostic. Une deuxieme méthode consiste a réaliser des simulations de la
dynamique des véhicules sur la trace étudiée. Cette méthode, a priori infaillible, suppose de
connaitre parfaitement les véhicules et les conducteurs étudies. Ces deux premieres méthodes ont le
d’désavantage de ne pas donner d’information sur I’amélioration possible des traces.

Ces méthodes sont basées sur une premiere étape qui consiste a mesurer les caractéristiques de
la route et sur une deuxieme étape de traitement de ces données.

Le traitement repose sur des relevés d’accidents et leur corrélation avec les parametres routiers.
4. Sécurité des usagers

La sécurité des usagers de la route fait référence a I'ensemble des mesures, des pratiques et des
politiques mises en place pour protéger les personnes qui utilisent les routes, que ce soit en tant que
conducteurs ou passagers. Cela englobe un large éventail d'aspects, notamment la prévention des
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accidents, la réduction des blessures et des déces, la promotion de comportements responsables sur
la route, I'amélioration de la conception des infrastructures routieres et lI'application des lois et des
reglements de la circulation.

4.1. Identification et appreéciation des zones de conflits potentiels
L'évaluation du risque encouru dans une zone de conflits résulte de la combinaison d'un

ensemble d'éléments a travers trois grands themes

1. Le lien avec I'organisation du territoire et des paysages:

Cette analyse prend en compte les caractéristiques géographiques, topographiques et
environnementales qui pourraient influencer les conflits potentiels. Les différentes zones peuvent
présenter différents niveaux de risque.

2. Le mode d'exploitation de la voie :

Ce théme examine comment la route est utilisée et gérée. Les routes terrestres peuvent étre
exploitées differemment en fonction de leur importance stratégique, de leur fréquentation, et de leur
connectivite avec d'autres régions.

3. L’appréciation des usages et des usagers de la voie :

Cette analyse porte sur les acteurs impliqués dans l'utilisation de la route, y compris les
gouvernements, les forces de sécurité, les populations locales, les groupes armes, les transporteurs,
etc. De plus, la visibilité et la lisibilité des signaux de conflit peuvent varier en fonction de la
capacité des acteurs a surveiller et a interpréter les indicateurs de conflit.

En combinant ces éléments a travers les trois grands themes, il est possible de mieux évaluer le
risque encouru dans les zones de conflits le long des routes, et ainsi prendre des mesures
appropriées pour atténuer ces risques et assurer la sécurité et la stabilité des infrastructures de
transport.

4.2. Visibilité et lisibilité

La perception visuelle est essentielle pour conduire un véhicule et la route reste un support
primordial pour offrir aux usagers les informations requises pour conduire en toute sécurité.

1. Prise d’informations visuelles par les conducteurs :

La perception visuelle est essentielle dans 1’activité de conduite.

En effet, elle permet a [’usager d’anticiper la situation a laquelle il va devoir s’adapte Pour voir
la route et son environnement, I’usager a avant tout besoin de lumicre. Le systéme visuel humain est
optimis¢ pour I’éclairage naturel, mais la mobilit¢ nocturne est rendue possible par 1’éclairage
automobile et 1’éclairage public. La lumicre émise par les sources d’éclairage interagit avec les
matériaux des surfaces qui constituent I’infrastructure routiere et son environnement (le revétement
de la chaussée, la peinture Rétoré fléchissant des marquages...). Elle est également susceptible
d’interagir avec les particules parfois présentes dans I’atmosphére (brouillard, projections d’eau...).
Une partie de cette lumicre est captée par I’ceil de 1’usager pour générer le « signal visuel ».

La route et ses équipements contribuent donc a la sécurité des usagers en leur offrant les
informations visuelles dont ils ont besoin pour adapter leur comportement. Par conséquent, il est
important de s’assurer que les informations visuelles utiles sont disponibles et pertinentes.

2. Définition de la lisibilité de la route :

La lisibilité est la propriété d'une voie et de son environnement, de donner a tout usager, par
I'ensemble de leurs éléments constitutifs (géométrie de la voie, équipement etc.) une image juste,
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facilement et rapidement compréhensible, de la nature de la voie et de son environnement, des
mouvements probables ou possibles des autres usagers, et du comportement que I'on attend de lui
(vitesse, trajectoire, perte de priorité, etc.).

En tout état de cause, I’'importance fondamentale que présentent les critéres de visibilité et de
lisibilité pour la sécurité des déplacements conduit & de nombreuses recommandations. Elles sont
formalisées dans les référentiels techniques pour la conception et I’aménagement d’infrastructures,
et se déclinent par types de voies et objets routiers (carrefour, virage, échangeur...).

La révision des régles en matiere de distance de visibilité en section courante est un exemple
concret d'application de principes bases sur des modeéles et des données probabilistes. Pour ce faire,
on utilise un modele tiré de la littérature pour estimer la distance d'arrét des véhicules légers sur
chaussée mouillée, ainsi que des lois de probabilité issues de bases de données pour divers
parametres influencant cette distance (comme I'adhérence mobilisable, le temps de réaction, les
vitesses pratiquées, etc.). En utilisant une méthode de calcul, on peut obtenir une distribution
réaliste des distances d'arrét, ce qui exprime la demande de visibilité nécessaire sur la route.

En comparant ces distances d'arrét calculées a la distance de visibilité offerte par la route et son
environnement, on peut évaluer le risque de défaillance.

II1.4 Quatrieme critére : Continuité d’itinéraire

1. Préambule

La continuité d'itinéraire se référe au concept de pouvoir voyager d'un point de départ a une
destination finale sans interruption ou changement majeur dans le mode de transport utilisé. Cela
signifie qu'il n'y a pas de rupture dans le parcours, que ce soit en termes de changement de véhicule,
d'escale prolongée ou de modification significative de I'itinéraire prévu. En d'autres termes, la
continuité d'itinéraire garantit une fluidité et une cohérence dans le déplacement d'un lieu & un autre,
ce qui peut étre crucial pour optimiser le temps de voyage et minimiser les désagréments pour les
voyageurs. [14]

2. Les étapes a suivre pour assurer la continuite d'itinéraire routier

2.1Analyse de I'itinéraire existant : Le calcul d'une analyse d'itinéraires peut impliquer la
recherche de l'itinéraire le plus rapide et le plus court. le meilleur itinéraire peut étre défini comme
I'itinéraire le moins cher. [14]
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Fig. I1. 2. Itinéraire de la conduite de chemin de point A au point B
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e Identifier les points de départ, d'arrivée et les principales étapes intermédiaires.

e Examiner les conditions routieres actuelles, y compris les éventuels goulets d'étranglement, les
zones de congestion et les travaux routiers.

e Identifier les différents modes de transport utilisés le long de I'itinéraire.

e Estimer le temps nécessaire pour parcourir l'itinéraire dans son ensemble.

2.2. ldentification des besoins et des objectifs

e Déterminer les besoins des utilisateurs de I'itinéraire, qu'il s'agisse de conducteurs de véhicules
de transport de marchandises, de passagers ou d'autres parties prenante.

« Etablir des objectifs spécifiques tels que la réduction des temps de trajet, I’amélioration de la
sécurité routiére, etc.

En identifiant et en comprenant les besoins des utilisateurs de I'itinéraire, il est possible de
concevoir des solutions qui répondent a ces besoins de maniere efficace, améliorant ainsi
I'expérience globale des utilisateurs tout au long de leur voyage. [15]

2.3. Planification des solutions

e Explorer les options pour améliorer la continuité de l'itinéraire, telles que I'optimisation des
itinéraires alternatifs, la mise en place de déviations temporaires, I'amélioration de la signalisation
routiere, etc.

e Considérer les aspects logistiques, budgétaires et réglementaires de chaque solution envisageée.
[15]

2.4. Mise en ceuvre des mesures

e Coordonner efficacement avec les autorités locales, les gestionnaires de routes, les entreprises
de transport et autres parties prenantes impliquées.

2.5. Suivi et évaluation

e Mettre en place des mécanismes de suivi pour surveiller la performance de l'itinéraire, y
compris les temps de trajet, les incidents de circulation, etc.
3. trace de I'itinéraire

3.1. Généralites

Itinéraire et graphe : Un itinéraire est une route a suivre pour aller d’un lieu a un autre selon un
ou plusieurs critéres (le plus rapide, le plus court, le moins cher, etc.).

Un itinéraire peut étre schématisé par un graphe. [15]

3.2. Méthode de calcul d’un itinéraire
Les trois principales recherches d’un itinéraire dans un réseau routier sont les suivantes :

e La recherche du plus court chemin.

e La recherche du trajet le plus rapide.

e La recherche du trajet le moins cher. [15]

Il existe une multitude d’algorithmes qui permettent de calculer des itinéraires. Certains d’entre
eux sont extrémement puissants et tiennent compte du trafic en temps réel, en combinant le systeme
de géo localisation, les dispositifs de teléecommunication et de cartographie numérique.
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4. L’itinéraire
4.1. Mécanismes de perception d’une description d’itinéraire
L’objectif d’une description d’itinéraire est de conduire une personne a un endroit précis dans
I’espace, en évitant que cette personne ne s'égare. [15]
4.2. Identifier les pistes d'actions permettant de rendre la route plus sdre

Le but d’un diagnostic sur un itinéraire dont on veut améliorer le niveau de sécurité¢ est de
proposer des pistes d'actions sur I’infrastructure en visant a en optimiser 1’efficience (rapidité
d'intervention, ratio colt/bénéfice en sécurite).

Ces pistes d'actions sont identifiées selon trois registres : exploitation, entretien et aménagement.
Pour une efficacit¢é maximale des actions, il est indispensable d’avoir la meilleure compréhension
possible du mécanisme de chacun des accidents corporels de la circulation. [16]

4.3. Maintenir la cohérence de I'itinéraire

La démarche vise a proposer des aménagements cohérents sur le réseau routier pour éviter les
problemes de lisibilité que pourraient poser certains aménagements réalises sans prise en compte du
reste de la voie. [16]

4.5. Description de I'itinéraire

L’objectif est de comprendre le fonctionnement de la voie étudiée

1. Présentation de I'itinéraire étudie :

Elle permet de situer géographiquement 1’itinéraire étudié, de définir ses fonctions et de décrire
ses principales caracteéristiques :

+Sa localisation,

«Sa place et sa classification dans le réseau local, régional et national,

«Les environnements traverses : urbain, rural, ...

«La description sommaire de ses caractéristiques géométriques (profil en travers, tracé en plan,
profil en long, ...) et de ses abords (nature des accotements, ...).[16]

Le trafic

La connaissance du trafic complete la définition des fonctions de l'itinéraire. Les éléments a
recueillir en fonction du but a atteindre sont précisés dans Il conviendra, plus encore dans le cas des
traversées d’agglomération, de connaitre la part de trafic poids lourd, I’existence de lignes et points
d’arrét de transports interurbains et scolaires ainsi que l'utilisation de 1’itinéraire par des convois
exceptionnels et/ou militaires.[16]

Il est nécessaire de connaitre la nature et la date des aménagements réalisés sur la période
d’étude qui est généralement de 5 ans (rectification de virages, aménagement de carrefours, reprise
du revétement, signalisation et balisage, etc.).

e Cette prise en compte générale des spécifications de l'itinéraire doit étre complétée par un
recensement des projets de développement susceptibles d'avoir un impact sur son fonctionnement.
[16]
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111.5 Cinquieme critere : Emploi

1. Préambule
L’impact d'un projet routier sur la création d'emplois peut étre significatif. En général, les projets
routiers générent des emplois directs liés a la construction, a I'exploitation et a la maintenance des
infrastructures routieres. De plus, ces projets peuvent également stimuler I'emploi indirect dans les
industries en amont fournissant des matériaux et équipements pour la construction et I'entretien des
routes.
2. impact du projet routier sur la création d'emploi
Les projets routiers peuvent avoir un impact significatif sur la création d'emplois a divers
niveaux, contribuant ainsi au dynamisme économique et social d'une région.
2.1. Emplois directs dans la construction
La phase de construction d'une route génére un grand nombre d'emplois directs. Des ouvriers
qualifiés et non qualifiés, des ingénieurs civils, des conducteurs d'équipement lourd, des architectes,
des superviseurs de chantier et d'autres professionnels sont nécessaires pour planifier, concevoir et
construire l'infrastructure routiéere.
2.2. Emplois indirects dans les industries connexes
Les projets routiers stimulent la demande dans des industries connexes telles que la production
de matériaux de construction, la fabrication d'équipements lourds, et la fourniture de services de
transport. Cela crée des emplois indirects dans ces secteurs.
2.3. Emploi dans les services lié a la route
L'amélioration des infrastructures routiéres crée également des emplois dans des domaines tels
que la signalisation routiere, I'éclairage public, la gestion du trafic, et la sécurité routiére.

1. Signalisation routiére:

L'expansion ou la mise & niveau des infrastructures routiéres peut nécessiter l'installation de
nouveaux panneaux de signalisation, de feux de circulation, de marquages au sol, etc. Cela crée des
emplois pour les installateurs de signalisation, les techniciens de signalisation routiére, les
concepteurs de systemes de signalisation, etc.

2. Eclairage public:

L'amélioration des routes peut également inclure des projets d'éclairage public pour améliorer la
visibilité et la sécurité. Cela crée des emplois dans l'installation, la maintenance et la gestion des
systemes d'éclairage public.

3. Sécurité routiére:

Les projets d'amélioration des infrastructures routieres peuvent comporter des €léments visant a
améliorer la sécurité, tels que des barriéres de sécurité, des passages pour piétons, des améliorations
de la visibilité, etc. Cela génére des emplois dans la conception de solutions de sécurité routiere, la
mise en ceuvre de mesures de sécurité, et la maintenance de ces installations.

2.4. Emploi dans le secteur du transport

1. Services de transport en commun:

Une route améliorée peut également influencer le transport en commun de personnes. Cela peut
créer des emplois dans les services de transport en commun, tels que les chauffeurs de bus, les
planificateurs de transport, les agents de service a la clientele, etc.
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2. Conduite de camions:

Une route améliorée peut entrainer une augmentation du transport de marchandises. Cela se
traduit par une demande accrue pour les conducteurs de camions qui sont responsables du transport
et de la livraison de marchandises d'un endroit a un autre.

2.5. Emplois liés au Développement Immobilier

Les projets routiers peuvent catalyser le développement immobilier dans les zones
d’environnement, créant ainsi des emplois dans la construction de logements, la gestion
immobiliére, et d'autres services liés

2.6. Emplois indirects dans le commerce local

L’impact positif sur le commerce local est un aspect crucial des projets d'amélioration des
infrastructures routieres. Une meilleure accessibilité peut stimuler I'activité économique au niveau
local, créant ainsi des emplois indirects dans divers secteurs.

3. Conclusion

La création d'emplois pendant un projet routier favorise la croissance économique locale en
injectant des ressources financiéres directes dans la région. En fournissant des opportunités d'emploi
a divers niveaux de compétences, elle contribue a la réduction du chémage, renforcant ainsi la
stabilité économique et sociale de la communauté.

111.6 Sixieme critere 6: Impact sur les autres modes de transport_
1. Définition

L'impact d'un nouveau tracé sur d'autres modes de transport fait référence aux
changements et aux conséquences que l'introduction d'une nouvelle infrastructure de

transport, telle qu'une route, une voie ferrée, peut avoir sur les modes de déplacement
existants dans une région donnée.

Cet impact peut se manifester de différentes maniéres :

1.1. Concurrence
Le nouveau tracé peut entrer en concurrence avec d'autres modes de transport pour attirer les
usagers, en offrant des avantages tels qu'une plus grande rapidité, commodité, ou économie.

Le secteur du transport par route se divise classiquement en deux sous-secteurs :

1.1.1. Le transport de marchandises:

Est celui qui assure le transport par route de marchandises entre les entreprises ainsi qu’entre
celles-ci et les consommateurs. [18]

1.1.2. Le transport de voyageurs :

Englobe les transports individuels et collectifs de voyageurs par route tant a courte qu’a longue
distance. [18]

1.2. Modification des habitudes de déplacement :
Les nouvelles possibilités de transport peuvent encourager les individus a changer leur facon de
se deplacer, en optant pour le nouveau trajet au lieu des autres moyens de transport qu'ils utilisaient
précédemment.
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1.2.1. Transports en commun:

Les gens peuvent opter pour les transports en commun, Cela peut étre encouragé par des
politiques de transport durable.

1.2.2. Covoiturage:

Plut6t que de conduire seul, les individus peuvent partager leur voiture avec d'autres personnes
se rendant dans la méme direction. Cela réduit le nombre de véhicules sur la route, ce qui peut
contribuer a réduire les embouteillages et les émissions de gaz a effet de serre.

1.3. Les facteurs de choix chez un usager :

Les habitudes en matiere de déplacements et de choix modal ne sont pas seulement guidées par
la qualité des offres en transport proposées aux usagers (confort, colt, rapidité...). Plusieurs
facteurs psychologiques et sociaux rentrent également en ligne de compte :

e la compétence a se déplacer selon les modes de transport.

e la perception et I’image des modes de transport.

e ['utilisation du temps. [2]

1.4. Compétition pour les passagers

Si le nouveau tracé offre une alternative plus rapide, moins chere ou plus pratique, il peut

concurrencer d'autres modes de transport pour attirer les passagers.
1.5. Augmentation du trafic routier :

L'ajout d'un nouveau tracé routier peut entrainer une augmentation du trafic routier dans la
région, car les conducteurs peuvent choisir d'emprunter cette nouvelle route pour diverses raisons
telles que la réduction des temps de trajet ou I'évitement de routes existantes congestionnées.

1.5.1.facteur affectant la conception des routes

e Le volume de circulation
e Les types de véhiculs

e La vitesse

e La sécurité

1.5.2.Débit de circulation

L’¢étude de débit de circulation permet une bonne conception des routes.

Elle sert aussi a la classification des routes selon leur importance, a la planification routiértes , a
la reglementation , a la signalisation et a la recherche .

Les volumes peuvent s’exprimer de différentes facon: volume horaire maximum ,volume
journalier moyen ( jour moyen annuel J.M.A) , volume horaire par voie de circulation .

Le debit est le volume par unité de temps .[20]
1.5.3. La congestion routiére :

Dans le contexte de la mondialisation économique, la nécessité pour le mouvement des biens et
des personnes a connu une croissance importante. Cette augmentation de la mobilité est en méme
temps la principale cause de la congestion routiére.
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Les conséquences de la congestion du trafic routier sont nombreuses et peuvent étre classées en
trois catégories :

e Economiques.

e sociétales.

e Environnementales. [21]

1.6. Réduction de la charge sur les routes existantes

Si le nouveau tracé routier offre une alternative plus efficace ou plus directe a certaines routes
existantes, cela peut réduire la congestion sur ces routes et améliorer la fluidité du trafic. [22]

La réduction de la charge sur les routes grace a un nouveau tracé routier peut étre réalisée de
plusieurs manieres :

1.6.1. Déviation du trafic principal :

La création d'un nouveau tracé routier qui contourne les zones de congestion peut aider a réduire
la charge sur les routes existantes.

1.6.2. Gestion de la demande :

La gestion de la demande consiste a réguler le flux de trafic sur les routes en fonction de la
capacité disponible.

1.7. Impact sur les transports en commun

Un nouveau tracé routier peut affecter l'utilisation des transports en commun .Si le nouveau tracé
routier relie des régions précédemment mal desservies par les transports en commun, cela pourrait
diminuer la demande pour ces services dans ces zones.

Plusieurs aspects & prendre en compte lors de I'évaluation de l'influence de ce nouveau tracé
routier sur les transports en commun :

e Changements dans les temps de trajet.
e Demande de transport en commun.
e Investissements dans les infrastructures de transports en commun.
e Considérations environnementales et sociales.
2. Conclusion

L’impact d'un nouveau tracé sur d'autres modes de transport englobe les effets directs et indirects
qu'il peut avoir sur le paysage des transports dans une région donnée, y compris les changements
dans les choix de déplacement, la compétition entre les modes, la redistribution des flux de
passagers, et les exigences supplémentaires en termes d'infrastructures et de capacités.

I11. Septieme critere: Caractére exceptionnel de I'état initial de la route
1. Définition

Le caractére exceptionnel de I'état initial de la route se réfere a une condition inhabituelle de la
surface de la route au moment ou elle est évaluée, ce qui la rend dangereuses, impraticables ou
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gravement compromises. Cela peut inclure des situations ou la route présente des défauts importants
qui nécessitent une intervention immédiate.
2. Analyse de I’état initial du site

L’objectif de cette analyse est de disposer d’un état de référence du site avant que le projet ne
soit implanté.
3. caractéristiques géométriques des routes

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

e trace de son axe en situation ou en plan.

e tracé de cet axe en élévation ou profil en long.

e profil en travers.

Les caractéristiques géométriques de ces éléments doivent correspondre a la solution la meilleure
du point de vue économique et satisfaire certaines conditions minimales dictées par :

e |la topographie et la géologie.

e |e trafic futur prévu. [23]

Le caractére exceptionnel de I'état initial de la route peut étre déterminé par divers facteurs,
notamment :

1. Conditions météorologiques :
Les infrastructures routiéres sont directement touchées par les conditions météorologiques.

Ces conditions ont un impact sur les performances structurelles et fonctionnelles des chaussées.
[24]

2. Sensibilité des chaussées aux conditions climatiques :

Le climat et les conditions météorologiques sont responsables de la plus grande partie des
dommages subis par les chaussées .les conséquences anticipées sont les suivantes :

e [’augmentation des épisodes de chaleur intense en été, ce qui entrainera I’augmentation des
dommages par déformation permanente des revétements bitumineux.

e en plus d’accroitre le ruissellement en surface, 1’augmentation d’intenses épisodes de
précipitation susceptibles d’augmenter les niveaux de saturation dans les sols et les matériaux de
chaussées.

e [’augmentation des cycles de gel et dégel durant I’hiver et au début du printemps ce qui
augmentera les dommages par fatigue des revétements. [24]

3. Catastrophes naturelles :
Peuvent radicalement changer I'état des routes les rendant impraticables .tel que :

* Inondations

« Glissements de terrain
* Séismes

» Tempétes

» Tempétes de sable

HAMIDI.I & BENZAGHOU.A Page 28



Chapitre 11 : Critére d’évaluation Analyse multicritére pour la recherche d’un tracé optimal.
d’un tracé optimal routier Ghazaouet-Sidna youcha

I11. Huitieme critere : Aménagement du territoire et développement régional

1. Préambule

L'aménagement du territoire et le développement régional routier concernent la planification, la
gestion et la mise en ceuvre des infrastructures routiéres dans le cadre plus large de 'organisation
spatiale d'une région ou d'un territoire donné. Cela comprend la conception, la construction et
I'entretien des routes, ainsi que la mise en place de politiques et de mesures visant a favoriser un
développement équilibré et durable des zones desservies par ces infrastructures

2. Impact du projet routier sur I'’Aménagement du territoire et développement
régional
Le projet routier peut avoir un impact significatif sur I'aménagement du territoire et le
développement régional en plusieurs fagons :

1) Amélioration des réseaux de communication et de transport :

Les projets routiers améliorent la connectivité en facilitant le déplacement des personnes et des
marchandises. Cela peut conduire a une meilleure accessibilité des zones éloignées, stimulant ainsi
le développement économique et social dans ces régions.

2) Développement Economique:

Les nouvelles routes peuvent favoriser le développement économique en facilitant le transport
des biens, en réduisant les colts logistiques et en encourageant l'investissement dans des zones
auparavant difficiles d'accés. Cela peut stimuler la croissance des entreprises locales et attirer de
nouvelles entreprises.

3) Développement Touristique
L'amélioration de l'accessibilité grace a de nouvelles routes peut également stimuler le tourisme
dans certaines régions, générant ainsi des revenus supplémentaires.

3. Les impacts économiques du réseau routier sur un pays

Le réseau routier d'un pays peut avoir plusieurs impacts économiques significatifs, influencant la
croissance économique, la compétitivité, I'emploi et la distribution des activités économiques.

e Facilitation du Commerce.

e Croissance des Secteurs Economiques.

e Création d'Emplois.
4. Conclusion

les projets routiers peuvent avoir un impact significatif sur I'aménagement du territoire et le
développement régional, en améliorant les réseaux de communication et de transport, influengant le
développement urbain et spatial, rencontrant des défis en matiere d'acceptabilité sociale et
environnementale, et nécessitant une planification intégrée pour réduire les impacts négatifs et
maximiser les bénéfices.
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V.Conclusion

L’évaluation du choix d'un tracé optimal routier repose sur plusieurs de critéres interdépendants,
visant a assurer la sécurité, l'efficacité et la durabilité du réseau routier. Parmi ces critéres, nous
avons examiné la géomeétrie de la route, incluant les déclivités et les courbes, ainsi que la circulation
et la capacité de la route a absorber le trafic. Nous avons également abordé des considérations
environnementales telles que la préservation des écosystemes et la réduction des impacts
écologiques. De plus, les aspects économiques, tels que les colts de construction et de maintenance,
sont importants dans I'évaluation d'un tracé optimal. Enfin, les besoins des usagers, notamment en
termes d'accessibilité et de confort, doivent également étre pris en compte. En combinant ces
criteres de maniere équilibrée, il est possible de concevoir des tracés routiers qui répondent aux
exigences des différentes parties prenantes tout en favorisant le développement durable et la
sécurité des déplacements.
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Chapitre III:

Analyse et choix du trace
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I. Préambule

Dans le cadre du développement du réseau routier de la wilaya de Tlemcen, la direction du
tourisme agissant en tant que maitre d'ouvrage et la direction des travaux publics en tant que maitre
d'ouvrage délégué ont confié I'étude "d’un nouveau tracé entre la ville de Ghazaouet et Sidna
youcha « Dar Yaghmouracene » ".Cette liaison permet de dévié une bonne partie du trafic circulant
entre la ville de Ghazaouet et Sidna youcha sur la RN 98. L'objectif de cette liaison est d’absorber
le trafic notamment les poids lourds qui encombrent la route de Ghazaouet vers le port de Sidna
youcha en raison du transfert de marchandises. Cette initiative vise a assurer le confort et la sécurité
des usagers. Par ailleurs cette liaison aura des impacts sur 1’aspect touristique, économique,
environnemental et social de la région.

Il. Les variantes proposées

Les études des premieres phases : étude préliminaire et étude d’avant-projet sommaire et de
fiabilité économique de la liaison routiere Ghazaouet — Honaine ont nécessité des investigations
pour définir un tracé optimal.

L’itinéraire de cette nouvelle route devra donc s’approcher le plus possible de la cote pour
permettre d’exploiter les possibilités touristiques offertes par la mer et de faciliter les acces aux
endroits qui se prétent particuliérement a la création d’infrastructures touristiques.

La région entre Ghazaouet et Honaine est extrémement montagneuse (Monts des Traras) et par
conséquence les tracés possibles pour une nouvelle route sont trés limités et ne peuvent pas
répondre toujours de fagon optimale aux exigences voulues.

1)
in
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=%

Variante 01 Variante 02 Variante 03 CW 102

Fig. I11. 1. Les variantes
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I1.1.Variante 1 :

Elle constitue la liaison entre Sidna Youcha et Honaine. Le terrain traversé est extrémement
montagneux et par conséquent le tracé obtenu est trés sinueux.

La partie la plus difficile est constituée par le franchissement de la vallée de 1’Oued Saftar. Cette
vallée tres profonde est serrée entre deux flancs de la montagne trés raides. La raideur des flancs
augmente d’avantage vers la mer, et dans la zone de la baic de Marsat Arobat. On a les
caractéristiques d’une falaise.

Le tracé proposé se trouve dans une position limite, pour laquelle, il est encore possible de
descendre le long des flancs de la montagne et traverser 1’Oued au fond de la vallée. Ce tracé
implique beaucoup de virages a petits rayons, des lacets, des nombreux petits ouvrages d’art et murs
de souténement.

Tout autre tracé, déplacé vers la mer, exigerait les énormes ouvrages pour traverser la vallée.

Nous avons aussi examiné une solution qui s’approche d’avantage a la c6te. Pour ce trace, il est
nécessaire de prévoir deux viaducs de 300m et de 456m de longueur et des trongons avec 10% et
12% de déclivité. Un tracé pareil doit étre écarté pour les raisons suivantes :

1- La route aura certainement un volume de trafic relativement faible et concentré dans la
période de la saison touristique. Les hauts cotits d’investissement pour la réalisation d’ouvrage d’art
de dimensions importantes ne sont pas justifiés et ne pourront soutenir aucune comparaison
économique.

2- Sur la céte entre Sidna Youcha et Honaine, le seul endroit qui pourrait, a notre avis étre
intéressé par la création d’infrastructures touristiques est la baie de Marsat Arobat qui devrait pour
les raisons déja exposees étre desservie par une bretelle.

Entre cette baie et Honaine, la cbte est constituée exclusivement par des falaises et les plages
sont presque inexistantes. Une route qui s’approcherait d’avantage a la mer par rapport a la variante
proposée, ne donnerait donc pas des avantages, tels que la possibilité d’exploitation des plages. Les
endroits qui pourraient étre retenus par les organismes touristiques préposés aptes a étre exploités
touristiquement en fonction de leur beauté naturelle et de I’évolution de la demande de ponts
touristiques de petites dimensions, tels que création de parkings, de surfaces pour pique-nique,
petite restauration, etc...., devraient étre reliés a la rocade par des accés créés au moment et aux
endroits opportuns.

Nous proposons donc de :

- Créer un acces a la baie de Marsa Arobat par la construction d’une piste a partir de Douar
Ziatine. Entre Sidna Youcha et Douar Ziatine, la liaison sera constituée par la nouvelle route
actuellement en construction.
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I1.2.Variante 2 :

Une autre solution qui consiste a la construction d’un nouveau réseau routier, évitant un certain
nombre de contraintes et est plus économique que la variante 1.

La liaison Sidna Youcha — Honaine se compose du CW 102 et du CW 3 de Sidna Youcha au
nouvel axe Tlemcen — Ghazaouet, d’un trongon de ce nouvel axe jusqu’a I’intersection avec le CW
103 et 103A de I’intersection a Honaine. La variante2 prévoit la rectification de ce dernier tracé
composé des CW103 et 103A.

I1.3.VVariante 3:

Elle constitue la liaison entre Bab Khrofa et Honaine. La partie la plus difficile se trouve au niveau
du franchissement de la vallée de 1’Oued Saftar.

Le tracé proposé est trés éloigné de la mer, et ne répond pas aux buts d’une rocade cotiere, mais
cette solution adopte le maximum de réseau routier existant (RN98, CW 103, CW 103A et CV7).

Ce tracé représente plus de 65% du tracé existant ainsi que les pistes au niveau des montagnes et
des Oueds.

111. Bilan des variantes et choix du traceé

111.1. Méthode adoptée
L’analyse multicritére des variantes de tracé a été menée en tenant compte des principaux
critéres quantitatifs et qualitatifs.

Huit criteres sont analysés et pris en compte:

e 1 er critére : Aménagement du territoire et développement régional

e 2éme critére : Satisfaction de I'usager

¢ 3 éme critere: Effet du projet sur I’emploi

¢4 ¢me critere: Effet du projet sur I’environnement (milieu naturel et milieu humain)
5 éme critere : Effet du projet sur la sécurité

e 6 éme critere : Impact sur les autres modes de transport

e 7 éme critere : Continuité d'itinéraire

¢ 8 éme critere : Caractére exceptionnel de I'état initial

La comparaison multicritere n’a concerné que le secteur Sidna Youcha - Honaine ou trois
variantes de tracé sont proposées.
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Les variantes
Variante 01 | Variante 02 | Variante 03
*Aménagement du territoire et + ++
développement régional
*Satisfaction de l'usager - + ++
. *I’emploi __ _
Les criteres
*L’environnement __ _
*La sécurité _ +
*Impact sur les autres modes de + + +
transport
* Continuité d'itinéraire ++ _—
*Caractere exceptionnel de I'état — ++ +
initial
*Total 5 - 1+ [+

Tab. I11. 1. Tableau du choix de critére

111.2.Résultats de I'analyse multicritere

En pondérant les notes obtenues par le poids de chaque critére qui refléte I'importance relative de
celui-ci, le classement multicritére des différentes variantes de trace est le suivant
1% Variante : - - - - -
2™ Variante : +
3™ Variante : + + + + + + +

Il ressort de ce classement que la variante 3 est largement avantageuse devant les deux autres
tracés.

Le tableau de notation multicritere montre aussi que 5 criteres sur 8 sont en faveur du tracé de la
variante 3 alors que le tracé de la variante 2 a des impacts négatifs dans I’emploi, 1’environnement,
la continuité d’itinéraire

Une modification des coefficients pondérateurs pour favoriser l'une ou l'autre des variantes ne
modifie en rien le classement des tracés.

111.3.Choix du tracé

Le tracé de la variante 3 a été retenu compte tenu :

- Du codt de réalisation jugé moins important comparativement a la variante 1 et la variante 2.
- Les déclivités sont moins importantes (pentes variant de 3% a 7%).

- Les zones traversées relévent du domaine public ne nécessitant pas d’expropriation.

- Le maximum de réseau routier existant (RN98, CW 103, CW 103A et CV7).

- Plus de 65% du trace existant ainsi que les pistes au niveau des montagnes et des Oueds.
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- La loi sur le littoral sera respectée puisque la bande de 3 Km est respectée.

Par ailleurs, cette voie doit permettre une meilleure intégration du domaine forestier de 1’état
pour son intégration aux activités économiques de la région et une couverture sécuritaire améliorée
(lutte contre les incendies de foréts...).

1. Conclusion

L’analyse et le choix du tracé routier représentent une étape essentielle dans le processus de
planification et de conception des infrastructures routiéres. Au cours de ce chapitre, nous avons
examiné en détail les différentes étapes et méthodes utilisées pour évaluer les options de tracé
disponibles et sélectionner celui qui répond le mieux aux besoins spécifiques du projet. Nous avons
souligné l'importance de prendre en compte une série de facteurs, tels que la topographie, les
contraintes environnementales, ainsi que les besoins des usagers. De plus, nous avons exploré les
outils et techniques d'analyse, tels que les modeles de simulation, les études d'impact et les analyses
multicritéres, qui aident a évaluer objectivement les différentes options de tracé. Enfin, nous avons
souligné l'importance de I'implication des parties prenantes tout au long du processus, afin de
garantir que le tracé final satisfait aux exigences techniques, environnementales, économiques et
sociales du projet. En combinant une analyse rigoureuse avec une prise de décision participative, il
est possible de concevoir des tracés routiers qui optimisent l'utilisation des ressources tout en
assurant des performances optimales en termes de sécurité, d'efficacité et de durabilité.
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Chapitre IV
Caracteristiques geometriques

HAMIDI.I & BENZAGHOU.A Page 37



Chapitre IV : Analyse multicritére pour la recherche d’un tracé
Caractéristiques géométriques optimal. Ghazaouet-Sidna youcha

% Etude de tracé

I. Préambule
La conception géométrique de la route doit permettre d’assurer les conditions de sécurité et de
confort des usagers
La conception d’un projet routier commence par la recherche de I’emplacement de la route et son
ajustement le plus raisonnable a la configuration du terrain.
La surface de roulement d’une route est une conception de 1’espace définie géomeétriqguement par
trois d’éléments :
» Tracé de son axe en situation (Tracé en plan)
> Tracé de son axe en élévation (Profil en long)
> Profil en travers
I.1.Classification des routes
Le domaine routier est compose de tout un ensemble de routes ayant des fonctions différentes, et
le long desquelles s’applique des regles différentes. Il est possible de lister entre autres :

e Les routes communales :

Constituent la majeure partie du réseau routier, consistant en un ensemble de voies facilitant la
circulation a travers les villes et les communes. Leur entretien est sous la responsabilité des mairies

e Les routes nationales :

Gérées par le Ministére de I’Ecologie et du Développement Durable, les routes nationales sont
des routes gratuites recouvrant la quasi-totalité du territoire.

e Les routes a acces réglemente :

Les routes a acces réglementé sont des routes a voies rapides, et dont I’entrée est signalée grace
a un panneau d’indication représentant une voiture blanche sur un fond bleu. [29]

1.2. Les catégorie selon les normes Algériennes B40
Selon le B40 (Normes Techniques d’Aménagement Routier), les routes sont classées en cing
catégories fonctionnelles, correspondant aux finalités économiques et administratives.
Les cing catégories de la route sont :
e Catégorie 1 : Liaison entre les grands centres économiques et les industries lourdes
e Catégorie 2 : Liaison entre centres d’industrie de transformation et industries 1égéres.
e Catégorie 3 : Liaison entre des chefs-lieux de wilaya et de daira non desservis par le réseau
de Catégorie let catégorie 2.
e Catégorie 4 : Liaison des centres de vie non reliés au réseau des Catégories 1,2 et 3.
e Catégorie 5 : Routes et pistes non comprises dans les catégories précédentes. [32]

|.3.Environnement de la route
Selon la norme Algérienne B40. Les deux indicateurs adoptés pour caractériser chaque classe
sont :

;- . . h
-La dénivelée cumulée moyenne T
-La sinuosité moyenne (o). [32]
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e La dénivelée cumulée moyenne :
Elle permet de mesurer la variation longitudinale du relief.

h;=dénivelée cumulée sens 1 :
h; =YP;+x]; >0
h,=dénivelée cumulée sens 2 :
h, =—-YP;*];>0
Et: h= hy + h, = dénivelé cumulé totale
| : litinéraire.

P : la pente du terrain. [32]

Sinuosité | Sinuosité Sinuosité

faible moyenne forte
Terrain plat El E2 Il
Terrain Vallonnée E2 E2 E3
Terrain Montagneux | // E3 E3

Tab.1V. 1. Classification du relief en fonction de la
dénivelée selon B40. [32]

¢ La sinuosité (c):
Le tableau suivant nous permet de connaitre la sinuosité d’un itinéraire a 1’aide du paramétre ¢
calculé. [32]

=71 [32]

Avec :
Ls : la longueur cumulée des courbes de Rayon <200m. Ls=), R<200m
L : La longueur totale de I’itinéraire

Lr : développement de virage.

Classification Dénivelée cumulée moyenne
Terrain plat h/L <1,5%

Terrain vallonné 1,5%<h/L <4 %

Terrain montagneux 4%

Tab.lV. 2. La sinuosité moyenne. Selon B40. [32]
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Classification Sinuosité
Sinuosité faible 0<0.1
Sinuosité moyenne | 0.1 <0 <0.3
Sinuosité forte 0=>03

Tab.lV. 3.Classification de la sinuosité moyenne.
Selon B40[32]

Remarque :

On a un environnement caractérisé par un terrain vallonne, et une sinuosité moyenne le
projet et classe (E2).

e Une vitesse de référence Vr = 80 Km/h.
e Notre tracé aura des exigences d’une route nationale
|.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 dévie

e Trafic induit

e Trafic total [31]

1.5.Calcul de la capacitée

La capacité d'une route représente le nombre maximal de véhicules pouvant passer de maniere
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. [31]

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
’autre).

e Conditions méteorologiques.

e Conditions de trafic.

e Caracteristiques geométriques 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 1’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 1’heure de pointe pour les années d’exploitation. Le Trafic Journalier Moyen
Annuel (TMJA) exprimé en (véhicules/jour), est égal au trafic total de I’année, divisé par le nombre
de jour. [33]

1.6.1.Calcul de Trafic a I’horizon (TJMA)

Le trafic moyen journalier annuel a I’année horizon est exprimé dans la formule suivante: [33]
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TMJA;, = TMJA, X (1 +T)" [33]

TMJA;,: Le trafic a I’année horizon.

TMJA: Le trafic a I’année zéro.
T: taux d’accroissement du trafic (%).
N: nombre d’année

1.6.2.Calcul du trafic effectif

Le trafic effectif (Teff) est donné par la relation suivante : [30]

Tos = [(1 — Z) + P X Z] x TMJAy, [33]

Avec :
Tefs: Trafic effectif a ’horizon en (U.V.P/j).

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

Z : pourcentage de poids lourds (%)
1.6.3.Débit de pointe horaire normal

Le débit de pointe horaire normal (Q) est exprimé en (uvp) et donné par la formule : [32]

Q= (1) Terr [33]

n

Avec :

Q : débit de pointe horaire.

N : nombre des heures de pointe.
Tefs : Trafic effectif

1.6.4.Débit horaire admissible:

Le débit horaire admissible (Qadm) 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: [33]

Qaam = K; X K3 X C,[33]

Avec:
K;: Coefficient lié a I’environnement.

K,: Coefficient de réduction de capacité.
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Cu,: Capacité théorique du profil en travers.

» Valeur de K; selon B40

Environnement E2

K4

0.85

Tab.1V. 4. Valeur des coefficients K; [33]

» Valeur de K, selon B40

Catégorie
Environnement C1l
E2 0.99

Tab.lV. 5. Valeur des coefficients K, [33]

» Valeur de Cy, selon B40

Capacité théorique
Route a 2 voies de 3,5m 1500 & 2000 uvp/h
Route a 3 voies de 3,5m 2400 & 3200 uvp/h
Route a chaussées séparées 1500 a 1800 uvp/h/sens

Tab.lV. 6. Valeurs de capacité théorique du profil en
travers en régime stable «Cy,» [33]

1.6.5. Détermination du nombre des voies :
eCas d’une chaussée bidirectionnelle : On compare (Q) a (Quam) €t en prend le profil

permettant d’avoir : [32]

Avec :
N : Nombre de voies.

Q.am: Débit admissible par voie.

S : Coefficient dissymétrie, en général =

Q < Qadm [34]

n=5(->) [34

Qadm

2
3
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» Pour notre projet
1. Les données du trafic

e trafic a Pannée 2024 TMJAz024 = 12500 V/]

o Taux d’accroissement annuel du trafic T=3%

e Pourcentage du poids lourds Z=30%

e Vitesse base du trafic V=80Km/h

o L’année de mise en service 2024

e durée de vie 20ans

e Catégorie Cl

e Environnement E2

e Coefficient d’équivalence de poids P=3
lourds

Tab.l1V. 7. Les données du trafic

2. Projection future du trafic

La formule qui donne le trafic moyen journalier annuel a 1’année horizon (TMJAy,) est :
TMJA;, = TMJAo X (1 4+ ©)" ... [33]

Le Trafic a I’année (2043) pour une durée de vie de 20 Ans est :

TM]A204_4_ = 12500 x (1 + 0. 03)20

TM]A2044 = 22577uvp/i

3. Calcul de trafic effectif
Tegs = [(1 —Z) + P x Z] x TMJA,, ... [33]

Tege = [(1 — 0.3) + 3 x 0.3] X 22577

Tefr2044 = 36124 uvp/j

4. Débit de pointe a ’année 2044

Le débit de pointe normale est une fraction du trafic effectif a 1’horizon h, il est exprimé en uvp/h
Q= (%) x Teff ... [33]

Q = 4516uvp/j
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Qadm = K1 X KZ X Cth ees [33]

Avec :
K1:0.85

K,=0.99

Ci»=2000 uvp/h

Q.dm = 0.85 % 0.99 x 2000

Selon B40 [33]

Q.dm = 1683uvp/h

6. Nombre de voies du profil en travers

optimal. Ghazaouet-Sidna youcha

_ Q
n==; (Qadm) ... [34]
2 (4516
n=3 (1683) =178
n = 2 voies
TMJAz024 TMJAz044 Teff2044 Q n
Les valeurs 12500V/J 22577uvp /j 36124 uvp/j 4516uvp/j 2voies
retenues

HAMIDI.I & BENZAGHOU.A
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%+ Géométrie de la route

Il. Trace en plan

I1.1.Définition:
La vitesse de référence choisie pour le dimensionnement de ce tracé en plan conformément a la
norme routiére algérienne B40 qui a pour I’objectif de garantir de bonne condition de sécurite et de

confort a ['usager. [28]
11.2. vitesse de référence :

Le choix de la vitesse de référence pour une route est déterminé en fonction de sa catégorie et de
son environnement.

Catégorie 1
| Environnement 2 80

Tab.1V. 9. Valeur de la vitesse de référence (V). [37]

11.3. Parametre cinématique

Il est essentiel de fournir au conducteur une distance de visibilité adéquate lors d'un freinage
d'urgence afin de lui permettre de freiner en toute sécurité, sans risque de danger.

11.3.1. Temps de perception- réactions :

Le temps de perception réaction est le temps nécessaire au conducteur pour prendre en toute
situation les mesures nécessaires a sa sécurité sa durée et conditionnée par les caractéristiques du
conducteur et du véhicule. Les temps de perception réactions interviennent pour :

= | e freinage
= |e dépassement
= [ ’observation de la signalisation. [38]

Environnement 1- 2
Catégorie 1 - 2 t = 2s pour V <80 Km/h

Tab.lV. 10. Le temps nécessaire pour la prise de
décision de freinage selon B40. [38]
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11.3.2. Distance minimale de freinage:

La distance minimale de freinage « dq » est déterminer par la formule suivante [39]

4 Vr?

= X
do 1000

i
F t 100 | [40]

Vr: vitesse de référence en Km/h.
i : rampe en %

F, : Coefficient de frottement longitudinal qui dépend de la vitesse Vr

Vitesse 80 km/h
Catégorie 1 F, =0.39

Tab.lV. 11. Coefficient de frottement longitudinal
selon B40. [39]

Les données
Vr: 80Km/h
i:0
F,:0.39

= — X — = 4
do = T000 X039 ~ 0>04m

11.3.2. Distance d’arrét:

La distance d’arrét d, (m) est déterminée par la formule suivante

Environnement 1- 2

Catégorie 1 -2 2
. d; =do + RVKm/h

pour V <80 Km/h

Tab.lV. 12. La distance d’arrét selon B40. [40]

d; = 65.65+ 0.56 x 80 = 161.12m d; =110.45m
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TEMPS DE REACTION @ DISTANCE DE FREINAGE

Fig. IV. 1. Distance d’arrét

11.3.3.Distance de sécurité entre deux vehicules

Cet espacement permette au second vehicule de s'arréter en toute sécurité sans risque de collision.

\"%
d =(—)+t X L
Avec : S 3.6 p

V : la vitesse en km/h
t,: Temps de perception-réaction
L : la longueur de vehicule on prend généralement 5m

ds = (22) +2x5=3223m

dg = 32.23m

Fig. IV. 2. L’espacement entre deux véhicules
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I1.4. Distance de visibilité de dépassement et manceuvre de dépassement

11.4.1. Distance de visibilité de dépassement minimale d,

C’est la longueur parcourue pendant environ 15s a la vitesse V est qui correspond a une manceuvre
de dépassement qui dure 7 a 8s, effectué¢ par des véhicules disposant d’une réserve suffisante de
puissance.

dy = 4V pourV < 90Km/h Selon B40. [40]

d, =4XV=4x80=320m

d, =320m

11.4.2. Distance de visibilité de dépassement normale dy

Qui lui est supérieure d’environ 50% correspondant & manceuvre courante de dépassement qui
dure 11 et 12s.

dy = 6V pour V< 90Km/h Selon B40. [40]

dy =6.2V=6 X80 = 620m

dN = 480m

I1.4.3. Distance de visibilité de manceuvre de dépassement dyq

C’est la distance de visibilit¢ permettant en sécurité au véhicule dépassant d’abandonner en
freinant ou de poursuivre en accélérant une manceuvre de dépassement. [40]

Vitesse (Km/h) | 80
dyg (M) 200

Tab.lV. 13. Valeurs de la distance de la
manceuvre de dépassement selon B40. [40]
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Norme routiére Les
algérienne B40 | valeurs
retenues

Vitesse de référence Vr (Km/h) 80 -
Temps de perception — réaction Tp (s) 2 -
Coefficient de frottement Longitudinal F 0.39 -
Distance de freinage minimale dy(m) 65 65.65
Distance d’arrét d;(m) 109 110.45
Distance de sécurité d,(m) - 32.23
Distance de visibilité de dépassement d,,(m) 325 320
minimale
Distance de visibilité de dépassement dy(m) 500 480
normale
Distance de visibilité de manceuvre de dpq(mM) 200 200
dépassement

Tab.l1V. 14. Tableau récapitulatif des
parametres cinématiques

Remarque : Nous avons remarqué que les valeurs calculées est proche aux valeurs donnée par les
réglementations algériennes B40.

I1.5. Les élements d’un tracé en plan

Les éléments géométriques fréquemment employés dans la conception de l'alignement en plan
sont les suivants : [41]

¢ Alignements droits : des trongons de route rectilignes.

e Arcs de cercle : des portions de route courbées suivant une trajectoire circulaire.

e Courbes de raccordement (CR) : des courbes de transition a courbures progressives qui
permettent de connecter en douceur les alignements droits et les arcs de cercle adjacents

Fig. IV. 3. Les éléments d’un tracé en plan
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11.5.1. Alignement droit
Une distance minimale d'alignement L,,;,est établie pour séparer deux courbes circulaires de
méme sens. Cette distance est déterminée en prenant la distance parcourue pendant 5 secondes a la
vitesse maximale permise par le rayon le plus grand des deux arcs de cercle.
En revanche, la distance maximale L,,,est fixée a la distance parcourue pendant 60 secondes

Lmin =5V

Avec Lyax = 60V [43]

V : vitesse de référence en m/s

» Pour notre projet

V=80Km/h —> V=80/3.6=22.23 m/s
m L., =112m
Lo, =5 %2223 =111.11m
L., = 1334m
L. = 60 X 22.23 = 1333.8m

11.5.2. Devers en alignement droit

e e devers « d » ne doit pas étre trop grand (risque de glissement a faible vitesse par temps
pluvieux ou verglas).

e Le devers « d » ne doit pas étre trop faible pour assurer un bon écoulement des eaux. [39]

Environnement 2
Catégorie 1-2 Devers minimal 2,5%
Devers maximal 7%

Tab.lIV. 15. Le devers selon B40. [39]

11.5.3. Arc en cercle
La courbe est limitée par trois éléments intervenants : [43]

o La stabilité des véhicules.
¢ L’inscription des véhicules longs dans les courbes de faible rayon.
e La visibilité dans les tranchées en courbe.
1) Stabilité en courbe :
Dans un virage de rayon R, une véhicule subit 1’effet de la force centrifuge qui tend a provoque
une instabilité du systéeme
. vr?
e Force centrifuge : F. = m X =
e Poids de véhicule: P=m X g
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Avec :

g : Accélération de la pesanteur
R:rayon de courbe

m: la masse de véhicule

d : devers

Fig. IV. 4. La force centrifuge [43]

2) Coefficient de frottement transversal
Vitesse 80 km/h
Catégorie 1 F,=0.13

Tab.lV. 16. Coefficient de frottement transversal
selon B40. [39]

3) Valeurs des rayons minimaux
a) Rayon horizontal minimal absolu:

Pour une catégorie donnée, le rayon minimum absolu en plan est défini par la formule suivante :

Vr?

min 127(Dmax + Ft) [44]

Avec :

Vr : Vitesse de référence (80Km/h)
D nax : Devers maximal (7%)

F;: Coefficient de frottement transversal
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b) Rayon minimal normal:
Le rayon minimal normal est calculé par la formule suivant :

_ (Vr+20)?
~ 127(Dpyn + F)

N [44]

Avec :

Dax =7%
Selon le B40 : pour les cats 1-2 : Le devers associ€ Dyyy =Dmax — 2%

¢) Rayon au devers minimal RHg= R (Vr, Dy )
Au dévers minimum D,;, correspond le rayon au dévers minimal donné par la formule

B Vr?
127 X 2(Dyyin) [44]

RH,

Avec :

Vr : Vitesse de référence (80Km/h)
D nin : Devers minimal (2.5%)

d) Rayon non déversé (RH,4)
le rayon minimal qui permet cette disposition est le rayon minimal non déversé

Vr?
127(" — D) | pa4]

RHnd -

Avec:

Vr : Vitesse de référence (80Km/h)

D nin : Devers minimal (2.5%)

Selon le B40 : pour les cats 1-2 :f"'= 0.06

» Pour notre projet
Les données :
Vr : 80Km/h

Dax - 7%
Dpin : 2.5%
Dpmyn : 7-2=5%

F.: 0.13
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f"” :0.06

+« Rayon horizontal minimal absolu:

RH,. =— 2 __ _252m
min = 15700.07+0.13)

RH,;, = 252m

7

% Rayon horizontal normal :
(80 + 20)?

RHy = =438
N=127(0.05 + 0.13) m
RHy = 438m
% Rayon au devers minimal :
802
RHd = m =1007.87m
RHy = 1008m
< Rayon non déversé
802
RH,4 = = 1439.82m

127(0.06 — 0.025)

RH,, = 1440m

Norme routiere | Les valeurs

algérienne B40 retenues
Vitesse de réference Vr (Km/h) 80 -
Coefficient de frottement transversal F, 0.11 -
Devers maximal D nax 7% -
Devers minimal Din 2.5% -
Devers moyen Dmyn 5% -
Longueur minimal Lnin (M) - 112
Longueur maximal [ - 1334
Rayon horizontal minimal absolu RH,,;, (M) 250 252
Rayon horizontal normal RH, (m) 450 438
Rayon horizontal devers minimal RH4 (M) 1000 1008
Rayon horizontal non déversé RH, 4 (M) 1400 1440

Tab.lV. 17. Tableau récapitulatif des

rayons du tracé en plan
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11.5.4. Courbe de raccordement
1) type de courbe de raccordement

Parmi les courbes mathématiques connues qui satisfont a la condition désiré d’une variation
continue de la courbure, on a retenu les trois courbes suivantes : [43]

e Parabole cubique
e Lemniscate

e Clothoides
La courbure de la clothoides, est linéaire par rapport a la longueur de 1’arc ; parcourue a vitesse

constante.
La clothoides maintient constante la variation de 1’accélération transversale, ce qui est tres

avantageux pour le confort des usagers.

51

Fig. IV. 5. Elément de la clothoides. [43]

R : rayon du cercle.

AR: Mesure de décalage entre 1’¢lément droit de 1’arc du cercle (le ripage).
o : Angle polaire (angle de corde avec la tangente).

L : longueur de la branche de la clothoides.

X - Abscisse du centre du cercle.

KE : Extréemité de la clothoides.

A : Parametre de la clothoides.

KA : Origine de la clothoides.

1. Angle des tangentes.
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SL : Corde (KA — KE).
M : Centre de cercle.
X : Abscisse de KE.
Y : Origine de KE.

t : tangente courte.

T:Grande Tangente
2) Longueurs minimales des raccordements a courbe progressive

Le raccordement entre deux courbes circulaires ou une courbe et un alignement doit répondre a
trois conditions spécifiques.

e Condition optique
On utilise généralement la formule suivante :

L=+v24 xRXAR | [42]

Avec :
L : longueur de la clothoides
R : rayon de courbure
AR : le ripage du cercle raccordé, sa valeur dépend du rayon :
R < 1500m on adopte AR =0,5a 1m

1500 < R <5000m on adopte AR =1 a2.5m
R > 5000m on adopte AR =2,5m

Selon B40

e Condition de gauchissement

e On utilise généralement la formule suivante :

_lerxAd
lg=—75 [42]

Avec :
L:longueur de raccordement.
I: largueur de chaussee

Ad: variation de dévers
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e Condition dynamique

On utilise généralement la formule suivante :

Vr?/ Vr?
Ly > _Ad

18 \127 X R [42]

Avec :
Ad : Variation de devers. Ad = dfinal — dinitial
Vr : Vitesse de base
R : rayon de courbure

e Paramétre de clothoides
En utilisant les valeurs qui respectent les conditions précédentes, nous pouvons calculer la
longueur minimale de la clothoides.

L= max (L condition optique, Lg condition de gauchissement, Ld condition dynamique). [42]

La formule pour déterminer le paramétre de la clothoides est alors définie comme suit :

A=+VRXL [42]

» Pour notre projet
Les données :
Vr : 80Km/h

R : 250m

AR =1m
l:7m
Ad : Dmax +Dmin = 7+2.5=9.5%
+* Condition optique

L =24 X250 x 1 = 77.45m L = 78m
+» Condition de gauchissement
7 X 80 X 9.5
Ly = ——5— = 106.4m Ly = 107m
+* Condition dynamique
Ly = ﬁ( 8¢ _ 0.095) = 37.89m Lq = 38m
18 \127%250
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+* Paramétre de clothoides

L= max (78m, 107m, 38m)

A =+250x107 = 163.55m

A=164m

Optique

Gauchissement

Dynamique

Clothoides

| Résultats 78m

107m

38m

164m

Tab.lV. 18. Tableau récapitulatif des
résultats des parameétres de Clothoide
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III. Profil en long

111.1. Définition

Le profil en long d’une route doit étre une courbe continue ; la circulation rapide impose que cette
continuité s’étende aux inclinaisons. Pratiqguement, le profil en long est toujours composé d’éléments
de lignes droites raccordés par des cercles. [27]

Le profil en long est déterminé par de nombreuses considérations :

e Ecoulement des eaux.
e Comportement des véhicules dans les rampes.
e Confort.
e Visibilité.
111.2. Regles a respecter dans le tracé du profil en long
La conception du profil en long sera guidée par les directives suivantes:

e Respecter les valeurs des parametres geométriques recommandés par les réglementations en
vigueur.

e Eviter les angles rentrants dans les tracés en déblai pour prévenir l'accumulation d'eau et
garantir un écoulement efficace.

e Privilégier un profil en long en léger remblai plutdt qu'en léger deblai, afin de faciliter le
drainage et de préserver I'narmonie visuelle avec le paysage.

e Positionner les zones de dévers nul dans une pente du profil en long pour favoriser le
drainage.

e Equilibrer les volumes de remblais et de déblais.

e Limiter la hauteur des remblais pour éviter les exces.

e Coordonner adéquatement le tracé en plan et le profil en long, en privilégiant les alignements
et les courbes continues plutdt que les segments discontinus.

e Préférer les courbes simples ou les combinaisons de courbes et d'arcs de rayon progressif aux
lignes brisées constituées de multiples pentes voisines.

e Regrouper les cercles voisins de méme sens en un seul cercle.

e Adapter le profil en long aux caractéristiques principales du paysage.
111.3.les éléments de composition du profil en long

Le profil en long est constitué 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 :

e [’altitude du terrain naturel.

e L’altitude du projet.

e La déclivité du projet.
111.3.1.Déclivité

» Déclivité minimum : Pour des raisons de I’écoulement des eaux, il faut éviter les paliers de
grande longueur ayant une pente minimale < 0.5% (i,,;,=0.5%). [41]
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> Déclivité maximum :

La déclivité maximum dépend de :
¢ Condition de I’adhérence entre pneu et chaussée.
e Vitesse minimum de poids lourd « PL».

e Condition

Environnement E2
Vitesse Km/h 80
Déclivité 7%

Tab.lV. 19. Déclivité maximale

111.3.2. Raccordement verticaux

selon B40. [42]

économique

Le changement de déclivité est assuré par le raccordement circulaire qui doit répondre aux

conditions de confort et de visibilité.

1) Raccordement “ Angle saillant « :
Les rayons minimums autorisés pour les raccordements paraboliques en angles saillants sont
déterminés en prenant en compte la position de I'eeil humain ainsi que différentes contraintes liées a

la sécurité routiére.
«» Condition de confort :

L'équation utilisée pour définir la condition limitant I'accélération verticale est généralement basée

sur la formule suivante :

Cat 1 Vr?

g

<—->R,>0.30Vr?
R, 40 Y r

Avec
R, : Rayon de raccordement (m)

Vr : vitesse de référence (km/h)

g : accélération de la pesanteur = 10 m/s

» Pour notre projet
Les données :

Vr=80Km/h

R, = 0.30 x (80)%= 1920

R,,, = 1920m

[40]
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Il est essentiel que deux véhicules se déplacant en sens inverse puissent se remarquer a une
distance deux fois supérieure a la distance minimale darrét. Le rayon de raccordement est

déterminé par la formule suivante :

Cat 1-2 : a=0.24 selon B40

d : distance d’arrét : 110.45m

» Pour notre projet

RVN = adz

Ryy = 0.24 x 110.452 = 6230.31m

2) Raccordement “ angle rentrant® :

La visibilité est garantie pour les rayons qui répondent a la condition suivante

«» Condition de confort :

Ce rayon est déterminé a partir de la condition de confort selon la vitesse et la catégorie Pour

> 80km/h (Catégorie 1),

Avec

R'yy = C X Vr?

C=0.30 selon B40

» Pour notre projet
R'ym = 0.3 X 802 = 1920m

R'y, = 1920m

«» Condition de visibilité :

Le rayon normal minimum pour les angles rentrants est atteint par 1’application de

R'VN = R'Vm(Vl‘ + 20)

» Application numérique
R'yy = 0.3(80 + 20)%2 = 3000m

R'VN = 3000m

HAMIDI.I & BENZAGHOU.A
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Angle saillant

Angle rentrant

Symbole | Norme routiere Les
algérienne B40 valeurs
retenues
Déclivite P max % 7% -
Rayon minimum | Ry, 2500 1920
absolue
Rayon minimum | Ryy 6000 2928
Normale
Rayon minimum | Ry, 2400 1920
absolue
Rayon minimum | R’y 3000 3000
Normale

Tab.1V. 20. Tableau récapitulatif des
rayons du profil en long
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V. Profil en travers
1VV.1.Définition

Le profil en travers est défini comme la coupe de la route suivant un plan perpendiculaire au tracé

en plan
Pour I’étude préliminaire, on adoptera le profil en travers type présenté¢ a la figure 2 avec une

largeur de chaussée. [28]

P g ]

Talus du CHAUSS
5 remblais

Fig. IV. 6. Schéma montrant éléments
constitutifs du profil en travers

e L’emprise routiére: désigne la portion de terrain appartenant a la collectivité, située dans les
limites du domaine public.

e L’assiette routiére : correspond a la surface réellement aménagée pour créer la route,
incluant les talus, et se limite aux terrassements.

e La plate-forme routiére : située entre les fossés ou les crétes des talus en remblai, englobe la
chaussée ainsi que les accotements, éventuellement agrémentés de terre-pleins et de voies auxiliaires.

e La chaussee : représente la partie de la route dédiée a la circulation des véhicules.

e Les accotements : désignent les zones latérales qui bordent la chaussée a l'extérieur. Ils
peuvent étre nivelés ou suréleves.

e Un fossé : est une structure linéaire creusée dans le sol dans le but de drainer, collecter ou
faire circuler les eaux
IV.1.1Emprise Assiette Plate-forme

L'emprise de la route est la surface du terrain naturel affectée a la route ainsi qu'a ses dependances.
Elle coincide généralement avec le domaine public.

L'assiette de la route est la surface du terrain réellement occupée par la route.

La plate-forme est la surface de la route qui comprend la ou les chaussée les accotements et les
terre-pleins s'il en existe.
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Créte du
talus de
déblai

Plate—forme

- _Accot . Chaussée refAccot )

Pied du .talus
de remblai

Banguette

Chemin de
désenclavemen

Assiette

Emprise

Fig. IV. 7. Profil en travers type : chaussee
bidirectionnelle

1VV.1.2.Chaussée - Accotements Bande d'arrét.

Une chaussée est dite a (2) voies vue quelle est aménagée pour permettre le passage simultané de
deux véhicules dans un méme profil en travers.

Les accotements s'étendent de la limite de la chaussée a la limite de la plate-forme.
IV.1.3.Reégles d'emploi
Le projeteur tiendra également compte des précisions suivantes :

Il convient de prévoir des emprises suffisamment larges pour permettre un élargissement ultérieur
de la plate-forme.

En déblai : la plate-forme ne comprend pas la zone de transition entre I'accotement et le fossé ; la
distance horizontale entre la limite de plate-forme et le talus dépend des débits a évacuer.

IVV.2.Différents types de profil en travers :
Dans une étude d’un projet routier I’ingénieur doit dessiner deux types de profil en travers. [18]

IVV.2.1.Profil en travers type

Le profil en travers type est une représentation graphique des projets routiers, qu'il s'agisse de la
construction de nouvelles routes ou de l'aménagement de voies existantes. Il inclut toutes les
dimensions et les éléments de construction essentiel dans toutes les configurations possibles (déblais,
remblais, mixte).[18]

1VV.2.2.Profil en travers courants :

Ces profils sont tracés a des intervalles réguliers, adaptés au relief naturel du terrain (qu'il soit
accidenté ou plat). Leur principal objectif est de faciliter le calcul des volumes de terrassement
nécessaires. [18]
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i

Fig. IV. 8. Profil en travers Mixte

Fig. IV. 9. Profil en travers Remblai

Fig. 1V. 10. Profil en travers Déblai

e Largeur en section courante
La largeur des voies de circulation, est prise de 3,50 m.

1VV.3. Dimensionnement

1VV.3.1.Généralités
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La largeur de la chaussée est essentiellement fonction de I'importance et de I'hétérogénéite du
trafic a écouler, mais n'est pas une fonction continue de ce débit.

Le projeteur doit choisir successivement la largeur affectée a chaque voie de circulation, puis le
nombre de voix nécessaires pour écouler le trafic prévisible a I'année horizon.

1V.3.2.Détermination pratique de la largeur des chaussées en rase campagne

Le trafic a prendre en compte est le trafic escompté a la vingtieme année d'exploitation de
I'aménagement.

- chaussée de 7 m : de 2.500 a 7.500/10.000 u.v.p. /j:
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V. Dimensionnement du corps de chaussée

Une étude routiére ne se résume pas a la conception d'un bon tracé en plan et d'un bon profil en
long. En effet, une fois achevée, la route doit pouvoir faire face a diverses agressions extérieures et a
une exploitation intense, telles que les contraintes des essieux des véhicules lourds, les variations
thermiques, la pluie, la neige, le verglas, et autres. Ainsi, il est essentiel de garantir a la route non
seulement de bonnes caractéristiques geométriques, mais également des propriétés mécaniques
robustes lui permettant de résister a ces différentes contraintes tout au long de sa durée de vie.

V.1. Définition de la chaussée
Au sens Géométrique : la surface aménageée de la route sur laquelle circulent les véhicules.

Au sens Structurel : ’ensemble des couches des matériaux superposées qui permettent la reprise
des charges. [35]

Il existe trois types de chaussées :

e Chaussée souple.
e Chaussée semi -rigide.
e Chaussée rigide

Chaussée souple

B.B
G.N.T

Sol
support

Fig. IV. 11. Les différentes
Avec couches de chaussée
B.B : Béton bitumineux
G.B : Grave bitume

G.T : grave traité

G.N.T : Grave non traité
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V.2.principale méthode de dimensionnement

Diverses approches de conception des chaussées en béton existent, elles reposent soit sur des
modeles mathématiques, soit sur des considérations pratiques issues de l'expérience. Elles sont
présentées sous différentes formes.

e Soit d’abaques de dimensionnement,
e Soit d’un catalogue de structures-types,
« Soit de méthodes de calcul pratiques.

V.2.1.La méthode CBR « Californie -Bearing — Ratio »
Cette approche repose sur I'évaluation de la résistance au poingonnement du sol support et sur la
transmission des charges selon le modele de Bousines. Elle fait appel a des abaques qui, en fonction

du CBR, déterminent I'épaisseur totale de la chaussée a réaliser selon les formules suivantes :

e Pour un trafic en voiture particulaire : TMJAX365x1.5t < 100000 t/ans

100 +150,/p
L R PR [36]

e Pour un trafic en voiture particulaire: TMJAx365%1.5t > 100000 t/ans.

100 + V6.5 (75 + SOlog%)
€eq =

Icgr + 5 [36]

AVEC:

€eq © Epaisseur équivalente

Icgr: L’indice CBR Californien de sol support (%).
P: charge par route P = 6.5 t (essieu 13 t)

log: logarithme a base 10

N: Nombre moyen journalier des vehicules (TJIMA) >1,5t a I’année horizon

N=TJMA xZ | [36]

Avec
TIMA : trafic a ’année 2044

Z : pourcentage poids lourds
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L’épaisseur équivalente est donnée par la relation suivante :

Eeq=C1><el+C2><eZ+C3Xeg [36]

Avec:
e, Epaisseur réelle de la couche de roulement.
e,: Epaisseur réelle de la couche de base.

e;: Epaisseur réelle de la couche de fondation

C4, €3, C3: Coefficients d’équivalence respectivement des matériaux des couches

¢ Coefficient d’équivalence

Le tableau ci-dessous indique les coefficients d’équivalence pour chaque matériau : [36]

Matériaux utilises Coefficient
d’équivalence

Béton bitumineux ou enrobe dense 2.00
Grave ciment — grave laitier 1.50
Grave bitume 1.20a1.70
Grave concassée ou gravier 1.00
Grave roulée — grave sableuse T.V.O 0.75
Sable gypseux 0.75
Sable ciment 1.00a1.20
Sable 0.50
Tuf 0.60

Tab.IV. 21. Coefficient d’équivalence

» Pour notre projet
Les données :
TIMA : 22577uvp/j
Icgr=8
P =6.5t
Z:30%
27092 x 365 x 1.5 =14 832870
N= 22577 X 0.3 = 6773.1

100 + V6.5 (75 + 501og%)
Ceq = 8+5

= 50.16 cm
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€eq = 65cm

Les couches Epaisseurs
réelle
Béton 8
bitumineux
Grave bitume 12
Couche de base 25
Couche de 20
fondation

Totales 65

Tab.lV.22. Tableau récapitulatif

V1. 3. Conclusion

Les caractéristiques géométriques des routes sont essentielles pour assurer la sécurité, le confort,
I'efficacité et I'accessibilité des infrastructures routiéres. Leur conception et leur gestion doivent étre
guidées par une approche holistique, prenant en compte les besoins des usagers, les contraintes
environnementales et les évolutions du contexte socio-économique.
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Conclusion générale

En conclusion, l'utilisation de I'analyse multicritére « AMC » dans la recherche d'un tracé routier
optimal représente une méthode robuste et efficace pour répondre aux défis complexes de la
planification des infrastructures routiéres. Ce processus d'évaluation permet de prendre en compte
une multitude de criteres, allant de la sécurité routiére a I'impact environnemental, en passant par les
codts de construction et d'entretien.

L'analyse multicritére offre une approche holistique qui permet de pondérer et de comparer ces
criteres de maniere équilibrée, offrant ainsi une vision globale des différentes alternatives de tracé.
Cette approche favorise une prise de décision éclairée, en permettant aux décideurs d'identifier les
compromis nécessaires entre les objectifs concurrents et de sélectionner la solution qui offre le
meilleur équilibre global.

De plus, L'analyse multicritére présente une grande flexibilité, permettant d'adapter les critéres et
les pondérations en fonction des spécificités du projet et des préférences des parties prenantes. Cette
adaptabilité favorise I'implication active des différents acteurs impliqués dans le processus de
décision, renforcant ainsi la légitimité et la qualité des résultats obtenus.

Enfin, L'analyse multicritére contribue a une planification plus durable et plus résiliente des
infrastructures routiéres, en intégrant des criteres environnementaux, sociaux et économiques dans
le processus d'évaluation. Cette approche permet de minimiser les impacts négatifs sur
I'environnement, tout en favorisant des solutions qui répondent aux besoins des communautés
locales et des usagers de la route.
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A. 4. Profil en travers du projet étudié de 1km
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