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INTRODUCTION GENERALE

Le réseau routier occupe une place stratégique dans notre systéeme de transport,
puisqu il suppore un volume important du transpeort de marchandises ¢t de vovagcurs.

Cest par conséquent un clément fondamental dans le processus de développement du

pays.

LaRN 25 qui représente la seule voie de desserte pour laville de Draa El Mizan
vers la ville de Tizi-Ouzou joue un rdle primordial dans le développement de cette
région.

Avec la construction du barrage  de Tlatha, un trongon de cette route, va étre

submergé par les eaux de ce dernier sur une longueur de 6 km.

Dans co contexte of dans le eadre de notre projet de fin d'études, nous avons
procéde a 1 étnde de cetre déviation a partic du lien dit Zeronda jusqu'a Ath Yahia
Moussa que les services de la DTP (Direction des Travaux Public) de Tizi-Ouzou nous

ont proposé.

Apres la récolte des données (levées topographiques, trafic...etc.) chez les

sCIVicos colccrnes, notre Stude s'cst ctalée sur les ctapes survantes :
Détermunation du nombre de voles a 'alde des données du tratic.

Larédlisation d’un tracé cn plan, profil en long ¢t profil en travers de la route
avec lelogiciel AUTOCAD et PISTE.

Le dimensionnement du corps de chaussée.
L assalnisscment de la route.

Et enfin, détermination des volumes des déblais et remblais.
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CHAPITRE |
Présentation du projet
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CHAPITRE | : PRESENTATION DU PROJET

|-1-I ntr oduction :

La RN 235 représente Munigue voie de desserte de laville de Draa El Mizan vers
le chet lien de la wilaya ot présente un tratic trés dense, c’est pour ccla quielle cst
considérée comme étant une route tres importante. La réalisation du futur barrage de
TLATHA qui va submerger une partie de cette route a pousse les responsables de la
wilaya de TIZI OUZOU (DTP) aréaliser une déviation de cette derniere pour assurer

sa pérennité et ne pas chambouler les travaux de réalisation du barrage.

| -2-Présentation du trace :

Le¢ trace que nous proposens a pour point de départ [intersection de ZERROUDA
danslazone qui ne sera pas inondée par les eaux du futur barrage, et setermine 6 Km
plusloin au lieu dit ATH YEHYIA MOUSAA En prenant soin de réaliser le tracé au

dessus de laligne de hautes eaux du barrage qui est de 130m.

Traversant un terram vallonne du peint de départ jusqu an oued IMADRAN, le trace
passe par un cuviage d at {un pont) ot entre cnsuite dans un terrain tantdt montaghneoux

tanmtdt vallonné et se rehie 3 Mactelle RN 253 auniveau de AT YAHIA MOLUSSA

Remarque:

Letrace dc la routc ost Ulustre sur la carte d'état majar dans la page cl-aprées.
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CHAPITRE | : PRESENTATION DU PROJET

|-3- Objectif del éude:

# Réaliser le meilleur trace possible.
# assurer sapérennité delaRN 25

# Dater la chaussée d une structure adéquate capable de supparter le trafic actuel

et futur.

| -4-Paramétre du Projet:

Vitessederéférence.. ... . ... ... ... . ¥r=00Km/h.
Tratic moyen jomrnalier annuel... oo 3500
Pourcentage de poids lourds. ... 019 %
Taux de croissancec annuel .. ... ... =A%,
Duwccdewvic........ .. ... o o s Dhans
Indice CBR...... ... ... .. .I=
vitesse 60 Km/h
Rayon minimum plan 20
Paramétre minimum de clothoide 15
Pente longitudinale max 8%
Rayon convexe minimal 1500
Rayon concave minimal 1500
Dévers maximum 6%
Dévers minimum 2,5%

Tableau | -1 : Paramétres du Projet.
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CHAPITRE I
Etude du trafic
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CHAPITREII: ETUDE DU TRAFIC

[1-1-1 ntroduction :

Afin d"aménager et de dimensienncr une route domnée on doit connaitre le flux

dc wéhicules qui vont emprunter ainsi que lours points origines et destination.
Pour obtenir le trafic on peut recourir adivers procédés qui sont :

# Ladatistique générale.
# Lecomptage sur route (manuel ou automatique).

# Une enquéte de circulation.

I1-2- Analyse du trafic:

Pour connaitre en un point et a un instant donné le volume et la nature du trafic,
il est nécessaire de procéder aun comptage. Ce dernier nécessite, une logistique et une
organisation appropriée.

Les analyses de circulation sur les diverses artéres du réseau routier sont
nécessairez pour I'claboration des plans d aménagcment ou de transformation de
Iinfrastructure, détermination des dimensions &4 donner aux routes ot appréelation

d’utilité des travaux projctés.

|1-3- Différentstypesdetrafic :

> Trafic Local :
C7est le trafic ayant pou ongine et destingtion des zones appartenant 3 la région

d’ctude.

# Tratic D échange
[e trafic d7échange concermne les tlux d échange entre les zones de la région 3 éude et
le reste du larégion.

» Trafictransit :
Letrafic est par définition constituc de trafic d’échange cntre la zone n’appartenant
pas & la zonc d”étude.

# Trafictotal : C7est la sommme du trabie mduwt et du trafic dévig.
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CHAPITREII: ETUDE DU TRAFIC

I1-4- Déter mination du nombr e de voies :

a- Calcul dela capacité:
Dé&finition : la demande de la capacité est le nombre de veéhicule susceptible
d’empnuter la route a année horizon, on prend en géncral le débit de powt horawre

normal.
Q=n).Teff .. ......... (1I-1)

- Q : déhit de pointe horaire
- n:nombre dThewre, (en général n—8heures)

- Teff : trafic effectif

b- Projection futur du trafic:

La termule qui donne le tratic journalicr maven annuel a 1'année horizon est :

TJMAh= TIMAD (14+v)n ... .. ([-2)
Avec:
-TIMAh : le trafic 4 1"année horizon.
-TIMAO: lc tratic a l'année de retérence.
- n - nombre d7annge,

- 1 : taux d’aceroissement du trafic (%).

c- Calcul detrafic effectif :
Coest le trafic traduit en wté de véhienles particulier (uvp), en fonction de type de
route ct de 'crvironnement.
Pour ccla on utilise des coefficients d"équivalence pour convertir les PL cn (uvp) Le

trafic effectif donné par larelation :

Tt =[(1-2)+PZ] . Tn .o (11-3)

Avec:

- T @ tratic cftectit & 'honzan cn (U V.P)
- Z : pourcentage de poids lourds (%6).
- P : coectficient d cquivalenee pour le poids lourds. 1l dépend de la nature de la

route.
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CHAPITREII: ETUDE DU TRAFIC

les valeurs du coethoaent déquivalence précomsées par le B4 sont

présentées dans le tableau suivant :

Environnement El E2 E3
Route a bonne caractéristique 2-3 4-6 8-12
Route éroite 3-6 6-12 16-24

Tableau I1-1 : Coellicient & dquivalence
d-Débit horaire admissible :

Le débit horaire maximal accepté par voie est déterminé par application de la

formule:

Qadm (uvp/h) = K1.K2. Cth ............{ll-4)
Avec :

- K1: coethicient hé 3 Penvironnement,
- K2 coefficient de réduction de capacite.
- Cip : capacité cffcctive par vole, quun profil en travers peut ¢eouler on régime

stable.

# ValeursdeK1:

Environnement E; E, E;

K, 0.75 0.85 0.90a0.95

Tableau I1-2 : valeurs de K
# ValeursdeK2:

Catégoriedelaroute
envir onnement 1 2 3 4 5
E: 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
E> 0.99 0.99 0.99 0.98 0.98
Es 0.91 0.95 0.97 0.96 0.96

Tableau I1-3: Vaeursde K,
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CHAPITREII: ETUDE DU TRAFIC

# ValeursdeCy,:  Capacité théorique du profil en travers en régime stable

Type deroute Capacitétheorique
Routea 2 voiesde 3,5 m 1500 &2000 uvp/h
Routea 3 voiesde 3,5 m 2400 a 3200 uvp/h

Route a chaussées séparées 1500 a1800 uvp/h

Tableau 11-4 : Valeur de la capacité théorique

Il -5- Application au Projet :

# Donnéesdu trafic:

- Le trafic a lannee 2012 : TIMA2012=3500 v/J
- e tanx dacerossement annuel du tratic @ £ =4%

- Lavitesse de base sur le tracé : Vr=60 Km/h.

- Le pourcentage de poids lourds - PL=19%

- Annéede mise en service : 2018

- Duréedevie :20ans

F Calenl do TIMA A Pannée de mise on service

_ n
TIMA = (1+7)" » TIMA018 TIM Azors = 4428 Vij

TIMA 015 = (1+ 0.04)° %3500

# Calcul du TIMA & Phoerizon 2038 ;

TIMAgo3s= (1+ 0.04)*°= 4428 TJIM Aggzs = 9702 Vj

# Calcul destrafics effectifs:

Ter=[(1- 1) + PZ] TIM A, Tat = 20374 uvpl].
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CHAPITREII: ETUDE DU TRAFIC

AVeC :

- Tg¢: trafic cffectit a I'harizon.

Z : pourcentage de poids lourds (19%)

P: coctticient d"¢quivalence

P =6 (route de bonnes caractéristiques, E,)
Tet = [(1- 0.04) +6x0.19]x 9702

# Débit de pointe horaire normal :
Lec débit de pointe nonmale cst une traction du trafic effectif 4 U'horizon b, 1l est
exprimeé en uvp/h
Q=Tg (Un)
Avec :
- (1/n) coefficient de pointe prise égale 0.12 (n = 8 heurs)
- Q=(Un) Ty =0.12 xT
- Q=0.12 20374

Q = 2445 uvp/h

- Catégorie C, } K.=0.85

- Environnement E; K»=0.99

Q = Qum= K17 Kz# Ci

—Cin=0Q/ (K1~ Ky)

Avec
- K;=0.85 K, =0.99
- Cn = 2445/(0.85~ 0.99)
- Cih = 2905uvp/h
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CHAPITREII: ETUDE DU TRAFIC

= Débit admissible:

Le débit que supporte une section donnée

Qadm=K1.K2. Cth

K1: coefficient correcteur pris égal a0.85 pour C2

K2: coefficient correcteur pris égal a0.99 pour environnement (E2) et catégorie (C2)
Cth: capacité théorique

Cth= 2000uvp/h " aprés 1= document e B40

Qadm = 0,85 x0.99 x 2000=1683

Qadm = 1683 uvp/h

# Nombredevoies:
N = S X (Q/Qaim)
Avec: S=2/3

N = 2/3 X (2445/1683) = 0.97 = 1

Donc on prend : n = 1voie/sens.

L es calculs sont repr ésentés dans le tableau suivant :

TIMA2012 | TIMA2018 | TIMA2038 |  Teff Q
(V) (V] (V) (uvpfi) | (uvpl))
VALEURS | 3500 4428 9702 20374 2445

Il -6 - Conclusion:

Le calcul de la capacité de la route nous donne | e profil en travers suivant :

# Chaussée bhidirectionndlle de 2X1 voies de 3.5m.

# Accotement de 1.5m de chague coté.
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CHAPITRE Il

Caractéristiques Geométriques
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CHAPITRE III: CARACTERISTIQUES GEOMETRIQUES

[11-1- Tracéen plan
[11-1-1- Définition :

Le tracé en plan est la projection verticale de la route sur un plan horizontal, il
est caractérise par la vitesse de référence qui permet de définir les caractéristiques

geomeétriques nécessaires a tout aménagement routier.

Le tracé en plant vise a garantir de bonne condition de sécurité et de confort
adaptées a chaque catégorie des routes.

I11-1-2- Régles arespecter dansle tracéen plan

Larédisation du tracé en plan se fait en se basant sur les recommandations du
B40

Tellesque:

# Ladaptation de tracd cn plan au torrain naturel afin d'éwater les
terrassements

# Leraccordement de nouveau tracé au réseau routier existant,

# Eviter de passer sur des terrains agricoles et des zones forestiéres,

# Eviter au maximum les propriétés privées,

# Ewiter le franchissement des oueds afin d’éviter le maximum d ouvrages
d'arts ¢t ccla pour des raisons économiques, s le franchissement est
oblunstoire essayver d eviter les onvraoges biars

# Eviter les Sites qui sont sujets a des problémes géologiques.

[11-1-3- Lavitesse der éférence

La vitesse de référence (Vr) est une vitesse théorique, qui sert a déterminer les

valeurs extrémes des caractéristiques géométriques et autres intervenant dans

I'¢laboration du trace dunc route.

10

PDF created with pdfFactory Pro trial version www.pdffactory.com



http://www.pdffactory.com

CHAPITRE III: CARACTERISTIQUES GEOMETRIQUES

[11-1-4- Choix de |la vitesse de r éférence :
Le choix dépend de :

# Type deroute.
# Importance et genre de trafic (volume, structure).
# Topographie. (degré de difficulté du terrain).

# Conditions cconomiques d’cxcéeution ot d'cxploitation.

[11-1-5- les @éments du tracé en plan :

111-1-5-1- Alignement droit :

L utilization des alignements droit dans les tracds des routes reste restreinte car

s Uls représentent bien des avantages tels que :

7 L alignement dreit ¢ est le plus court chemin.
# Bonnes conditions de visibilités

# Congtruction facile.

# Absence de laforce centrifuge.

# Dépassements aises.
IIs représentent auss des inconvénients tels que :

# Eblouissement cause par les phares.
# Monotonie de conduite qui peut engendrer des accidents.
= Appréciation difficile des distances entre véhicul es € oignés.

# Mauvai se adaptation de la route au paysage.

|-5-1-1- Regles concer nant les alignements:

¢ Longueur minimale:

Celle qui correspond aun chemin parcouru durant un temps t d*adaptation.
Lmin=v.t Avec, t =5 secondes, v: Vitesse véhicule (nVs).

Lmin=5v =5/3.6 Avec, Vg : vitesse de base en (km/h).

11
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CHAPITRE III: CARACTERISTIQUES GEOMETRIQUES

¢ Longueur maximale:

Celle qui correspond a une distance parcourue pendant (01) minute alavitesse v.
Lmax=60v=60/3.6 Vg Avec: Vg: vitesse de base en (km/h).

« SelonlesnormesB40:

Entre deux courbes de méme sensil faut avoir une longueur minimale de:

Lmin =5v

Entre deux courbes de sens contraire on peut avoir un alignement droit minimum
de:
Lmin =3v

On peut méme annuler alignement droit entre deux courbes, dans e cason est en

courbeen « S»
Remarque:

La longueur minimale des alignements droits ne peut pas étre respectée quelquesfois

en raison de la nature du terrain naturel

|-5-2- Arcsdecercle:

Les courbes sont limitées par | 'intervention des trois éléments:

1- Stabilité des véhicules en courbe.
2- Vishilité en courbe.

3- Inscription des véhicules longs dans les courbes de rayon faible.

[11-1-5-2-1- Stabilité en cour be:

Dans un virage de rayon R un véhieule subit ettt de Ta force centnifuge qui tend 4
provoquer une instabilitd du systéme, afin de réduoire Deffet de la foree centrifuge on
ucline la chavssée transversalement vers mtéricur du virage (éviter le phénomence de

dérapage) d'une pente dite dévers exprimée par sa tangente.

12
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CHAPITRE III: CARACTERISTIQUES GEOMETRIQUES

I11-1-6- Rayons en plan :
I11-1-6-1-Rayon horizontal minimal absolu :
v r?

FHmin = — -1
n 127x (ft + dmax) ( )

ft: Coefficient de frottement transversa

[11-1-6-2-Rayon minimal normal :

(Vr+200° i)
127 (ft + dmax)

RAN =

C’est le rayvon mununal absolu relatit a la vitesse de référence immediatement

Supérieure c.-a-d: Vr+20
[11-1-6-3- Rayon au dévers minimal :

C’est le rayon au dévers minimal, au-dela duquel les chaussées sont déversees
veors intéricur du viraze ot tel que Vaceélération centrifups résiduclle a la vitesse Vr
serait équivaente a celle subit par le véhicule circulant a la méme vitesse en

alignement droit. .
Vr?

Rild = _
127x 2 x d min e A1O-3)

Dévers associe : dmin = 2.5% catégorie 1, 2

dmin= 3% catégorie 3,4, 5
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I11-1-6-4- Rayon minimal non déversé:

S le rayon est trés grand, la route conserve son profil en toi et le divers est
négatif pour I'un des sens de circulation ; le rayon min qui permet cette disposition est
le rayon min non déversé (Rhnd).

RIFnd v (ITT-4)
T F—dmin

=000 car 1-2
=007 cat 3

=0.075 cat 4-5

|-7- Application au projet

Notre projet est situé dans un environnement E2 et classe en catégorie C2 avec

une vitesse de base de 60km /h, les normes du B40 nous donne le tableau suivant :

Parametres Symboles Valeurs
Vitesse de référence (Km/h) Vr 60
Rayon horizontal minimal (m) RHm (7%) 125
Rayon horizontal nor mal (m) RHN (5%) 250
Rayon horizontal déverse (m) RHd (2.5%) 550
Rayon horizontal non déversé (m) RHNd(-2.5%) 800

Tableau Il -1: Rayonsen plan
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[11-1-7-1- Sur largeurs:
Lasur largeur seratoujours reportée al intérieur de la courbe : S=50/R

Lalargeur de voie minimale permettant & un poids lourd de type semi-remorque
de ne pas déborder de savoie est denviron 3,5+ ( 25/ R ), R éant le rayon interne de

la courbe exprimé en metres.
Pour les petits rayons internes (5 a 10 m) cette largeur est plus proche de
35+ (30/R).

Lorsgu'on ne peut pas offrir cette largeur, on peut admettre dans certains cas
gue le semi-remorque sorte de sa voie sur la gauche (lacet et autres virages avec
bonne visibilité sur les routes a trafic lourd tres faible), ou bien qu'il morde sur une

bande dérasée, qui dans ce cas doit étre revétue et d'une structure suffisante.

[11-1-7-2- Calcul dessur largeurs:

Rayon(m) | 15 |25| 30 | 40 |50 | 60 | 70 | 80 | 90 | 100 | 125| 150 | 180 | 200

Surlargeur

(m)

166(1084|063(05{042|0,36(0,31|{0,28|0,25| 0,2|0,17|0,14| 0,125

Tableau I11-2 : sur largeurs

[11-1-8- Cour be deraccordement :

Lc passage de lalignement droit au cerele ne peut se faire brutalement, mais
progressivement en introduisant une courbe de raccordement dont la courbure varie

linéairement.

[11-1-8-1- ROle des courbes de raccordement :
Les courbes de raccordements assurent :

e La stabilité transversale de véhicule
g Le confort des passagers de véhicule
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e Latransition de la chaussée
e Un tracé éégant, souple, fluide, optiquement et esthétiquement
satisfaisant.

[11-1-8-1-1- types de cour be de raccor dement :

# Laparabole cubique.
# Lalemniscate

= Laclothoide.

Toutefois la clothoide reste la courbe & raccordement progressif la plus utilisée.

[11-1-8-2- Lesraccor dements progressfs (CLOTHOIDE) :

C’est une spirale dout le produit en chaque point. du rmron de cowrbure et de 1o longusur de I'axe a noe

valeur constante égale d : A?

111-1-8-3- Expression delaclothoide:

La courbe est proporticnnelle 4 1'abscisse curvilizne (on longueur de 1’arc) et a pour expression : A% =
RL

111-1-8-4- Eléments de la clothoide :

Figurelll-1: Eléments de la clothoide.
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AVec :

+ v :Angleentre aignement
+ T : Grande tangente

+ AR :Ripage

* Xy : Abscisse du centre de cercle
+ R:Rayon devirage

+ 1:Angledetangente

¢« S :Lacordealaclothoide
« g [angle polare

¢ L :longueur de clothoide
+ K. début de clothoide

+ Kg: Findeclothoide

[11-1-8-5- Choix d’une clothoide :
Il faut respecter |es conditions suivantes :

a. condition optique:

Cette condition rend perceptible aux usagers de la route les obstacles ainsi que la
courbure du tracé suffisamment a "avance afin d’obtenir une sécurité optimale de la

conduite.

On admet en général que pour étre perceptible, un raccordement doit correspondre
& un changement de direction en plan, supérieur ou égal & 3°, soit 1/18&me de radian
1= 3° soit ©»1/18

Regles générales (B40) :
Ri3ZACR

1=L/2R  1/18 rad = L, > R/9 soit A>R/3
R/3 <A< R

Pour R=1500 —» AR =lm (éventuellement 0.5m) d"ou L= (24 R AR )2
Pour 1500+ R=5000 m t—3” ¢"est-a dire L;= R/9
Pour R<5000 —»AR limité & 2.5m soit L,=7.75(R) *
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b. Condition de confort dynamique:

Cette condition permet de limuter la scllicitation transversale (1 accélération
transversale) par unité de temps des véhicules en assurant une introduction progressive
du divers et de la courbure. La variation de la sollicitation transversale des véhicules

est : V4R = g. Ad. cette derniére est limitée aune valeur de (g/ 0,2 V* ) par seconde.
On aura dors, lalongueur du clothoide qui satisfera cette condition :
L, ¥,2/18 (V% 127R)
R: Rayon en (m).
Ad : Variation de dévers
Vr: Vitesse de référence en ( Ky h).
c. Condition de gauchissement :

Cette condition o pour ohjet d'assurer a la ronte un aspect satisfiisant en limitant 1o pente relative

du profil en long de la chaussée déversée par rapport a son axe ; cette pente est limitée a :
Ap =03,
L1 = Ad x V,
L3 : Longueur de raccordement
| : Largeur dela chaussée
Ad: Variation de dévers
Remarque:

La vérification des deux conditions relatives au gauchissement et au confort
dvnamuque, pent ¢e faire 4 laide d'une scule condition qui sert a luniter pendant 1o
temps de parcours du raccordement, la variation par unité de temps, du dévers de la

demi-chaussée extérieure au virage. Cette variation est limitée a 2%.
Ad/ At=2 avec At=f.v v=[""36etL> 5x AdX I'r- 36
A d: Exprimé en valeur réelle
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[11-1-9- Ledévers:

Le dévers est par définition, la pente transversale de la chaussée qui a pour role
d’évacuer les caux pluviales sur  les alignements droits et assurer la stabilité des

véhicules sur les courbes (virages).

Lc divers varie tout an long du traceé de la route de 2.5 jusqu’a 9 % tout
déponds de la catégoric dec la route ainsi que environnement sur lequel clle cst

implantée.

Pour notre projet qui est en environnement (E2) et de classe (C2) le divers varie
de25a7%.

Vu aussi que notre route passe par un terrain montagneux et en se référant aux

documents techniques qui régissent ce type de route, nous avons les divers suivants :

# Pour lesrayons inférieurs 240 m, le dévers est normaement de 6 %.

# Entre 40 m et 250 m de rayon le dévers est obtenu par interpolation en
VR entre 6 % pour 40 m et 2,5 % pour 250 m.

# Entre 250 m de rayon et 400 m, le déversest de 2,5 %. Au-delade

400 m les courbes ne sont plus nécessai rement déversees

Valeur du rayon | Sensdu dévers valeur du déversen %

R>40m Intérieur 6,00%
A0m<R<250m Intérieur 1,83+ 166,7/ R
R=250m Intérieur 2,50%

Tableau | 11-3: devers de la chaussées
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111-1-9-1- Application au projet:

Rayon (m) 25 |30 (35 |40 (50 |60 |70 |80 (100 |110 |125 |130 |150 |200 (250

Deversassocie |5 | |6 |6 |516|461 (421391345335 (316|311 |2.94 266 |25

en %
Tableau I11-4 : rayons et divers associés

Parameétres Symboles Valeurs
Vitesse debase (km/h) Vi 60
L ongueur minimale (m) Lmin 84
L ongueur maximale (m) L max 1000
Devers minimal (%) dmin 25
Devers maximal (%) dmax 7
Temps de per ception réaction (s) t1 2
Coefficient de frottement longitudinal fl 0,42
Coefficient de frottement transversal ft 0,16
Distance de freinage (m) do 34
Distance d'arvét {m) di 67
Distance de visibilité de dépassement minimale (m) dm 250
Distance de visibilité de dépassement nor male (m) dy 350
Distance de visibilité de manoeuvr e de dépassement (m) dMmd 120
Rayon minimal absolu (m) (7 %) RHmM 125
Rayon minimal normal (m) (5%) RHN 250
Rayon au devers minimal (m) (2,5 %) RHd 550
Rayon non déversé (m) (-2.5%) RHnd 800

Tableau 111-5 : Parametres fondamentaux de 1"axe en plan (B40)
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I11-1-10- T &ches effectuées :
Nous alons procéder a la conception du projet avec le logiciel PISTE 5 en

passant par |es étapes suivantes:

# Etapel: Congruction du terrain :

Pour représenter leterrain sur le logiciel nous devons effectuer certaine opération :

A. Construction du fichier fond de plan :
- Danslabarre de menu clique sur le fichier ——— nouveau
- Choisrfonddeplan TPL (.seg) ——0k
Une boit de dialogue va apparaitre, donner un nom au nouveau fichier (par example :

terrain) puis ouvrir et confirmer la création du nouveau fichier.

B. Chargement du fichier géométrique:
- Pour charger les points et lignes, on fait : fichler —— lire dans la barre
de menu et on ouvert les points topographique donnée par la ( DTP ) sous format piste

- semi de point ( .xyz). On obtient alors le nuage de points suivant :

Dl | ZEABAE [ L+ —+ Fh o B o B -

Figurel11-2 : Nuage de points.

21

PDF created with pdfFactory Pro trial version www.pdffactory.com



http://www.pdffactory.com

CHAPITRE III: CARACTERISTIQUES GEOMETRIQUES

Maintenant il nous reste a exploiter le fichier ouvert pour tracer notre axe en plan. Pour

cela nous devons faire certaine opération

C. Triangulation du terrain :
Elle permet de construire un modéle surfacique du terrain compose , a partire du

fichier géométrique précédent .
Pour sefaireil suffit : defaire
Danslabarre de menu : - calcul ——trianguler
- calcul — courbe de niveau
- calcul — point hauts et bas

Nous obtenons lafigure suivante :

D o i @ = hEcsaf = am | i "rr 7= o T e R E | R

Figurelll-3: Triangulation du terrain.
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On passe maintenant ala conception plane et avoir notre TEP

On fait : fichier - nouveau +conception plane et on rée un nouveau fichier nommee

par exemple (axe en plan)
Puis on fait fichier —»fond de plan —ouvrir.

# Etape 2 : définition de axe en plan et tubulation

A. Construction des Aéments de Maxe

« Paoint :

Flément —p point —5 nom d'élément

maisir le nom de Mélément dans 1a borte de dialogue puis uraphiquement on place le

point — exécuté
Ainsi de suit pour les autres points

« Droite:

Elément = droite — non d’élément
Saisir lenom dans la boite de didogue —»exécuté

On clique sur point et on sélectionne graphiquement les points a relier par cette droite

puis —» executer

+« Valeur desrayons:

Elément _____, distance _—, nomde I'¢lément

Saisir R1 puis cliquer sur saisir et entrer la valeur dans la boite de didogue —»

exécuter

s Créaton d’une liaison

Element & Liason — non d’élément —» sasir

On sélectionne par la suite les deux droites araccorder — sélectionner la  distance

(rayon) — ok
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Frawimst de suite jusgua reher toutes les drortes

Ces étapes sont illustrées dans la figure suivante :

W EBECEat s D =F o & @S T *n n 5em Le & e

Figurelll-4 : Eléments de I'axe cn plan.

B. Constrouction de Paxe :

Elément —> Axe —» nom d’élénment —> saisir {AXE 1)

On clique sur point puis on sélectionne le point P1 qui serale point de départ et puis

sur Fin Automatique — exécuter.
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LWESsOR = [ & o & i85 {4 *a Toen TEm e T 0 T T Tom

Figurelll-5: Axeen plan.

Par la suite on fait: calcul —» zone — saisr (0 10 par exemple) pour que le

logiciel nous donne les résultats chaque 10 m
Onfait calcu — tabuler axe —» créer piste.

Un clic sur F2 nous permet de voir les résultats en mode texte, qui sont joints en

annexes.
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D= m & b I,:ﬁ‘ t.‘:(ﬂ & "!"'.\I_‘\-'-_,'."L LN = —aE Nty F-§ er Tz "o " Ts B ik | W

Figurelll-6: Tabulation axe en plan.
Remarque:
Lesrésultats de la tabulation sont joints en annexes.

I11-2- Profil en long

[11-2-1- Introduction :

Le profil en long cst une coupe verticale cifectnée en suivant 1'axe du trace

Le profil en long est composé d'déments rectilignes caractérisés par leur déclivité
(pente ou rampe), et des raccordements circulaires (ou paraboliques) caractérisés par

leur rayon.
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I11-2-2- Tracedelaligne rouge

Le tracé de la ligne rouge qui constitue la ligne projct retcnuc n'est pas
arbitraire mais il doit répondre a certaines conditions concernant le confort, la
visihilite, la scéeuritcé ot I'évacvation des caux pluviales. Parnu ces conditions on peut
citer :

# adapter la ligne rouge au terrain naturel pour minimiser les travaux de
terrassement qui peuvent étre colteux.

# rechercher 1 équilibre adéquat crtre le wolume de remblais et de deblais

¥ ne pas dépasser une pente maximale préconisée par les reglements.

# eviter de maintenir une forte déclivité sur une grande distance.

# Sviter d’intraduire un point bas du profil en long dans une partic cn déblais qui
risque de créer de contraintes a savoir :

Celles quu sont hées aux dithicultés de tenussement et 4 Uévacurtion des eanx

pluviales.

La solution est soit de relever ce point an dessus du terrain nanurel soit d attéouer les

Déclivités arrivant de chague coté de ce point bas.

¥ @viter les hauteurs excessives de remblais.

# Prévoir le raccordement avec les réseaux existants;

# Au changement de déclivité (butte ou creux) on raccordera les alignements
droits par des courbes paraboliques

# assurer une bonne coordination du tracé en plan et le pro il en long.

# adapter d une déelivité mimmale de 0.5% qui permet d”éviter la stagnation des

Eaux pluviales.

[11-2-3- Coordination du tracé en plan et profil en long
Il est nécessaire de veiller a la bonne coordination du tracé en plan et du profil

en long (en tenant compte également de I'implantation des points d'échanges) afin :

- Assurer les conditions minimales de visihilité,

- Favoriser la perception générae du tracé : rechercher la cohérence du
tracé en plan, du profil en long et de la topographie générale du site.
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Il faut en outre éviter les combinaisons défavorables telles qu'une longue descente

rapide suivie d'un point difficile du tracé en plan.

Lorsque le tracé en plan et le profil en long sont simultanément en courbe, Faire

coincider les courbes horizontales et verticales, puis respecter la condition :
R vertical > 6 R horizontal pour ¢viter un défaut d'inflexion.
[11-2-4- Définition d’une déclivité

La déclivite d™une route est angle tangent que fait [e protil en lang avec 'horizontal,

on uppelle pente pour les descentes et rampes pour les montées,
[11-2-4-1-Déclivités du profil enlong :

a) Déclivité maximale:
Les fortes pentes peuvent engendrer des problemes de freinage des poids lourds et
donc compromettre la sécurité des usagers. On évitera en particulier dintercaler une
pente de valeur moyenne entre deux zones de forte pente (probléme de remise en
vitesse des véhicules) mais également de positionner des points singuliers dans ou
immédi atement apres ces zones de forte pente.

De méme, en rampe, eles entrainent des problémes d'écoulement du trafic (qui
peuvent nécessiter de créer des voies spécides pour veéhicules lents) et de
surconsommeation (au-dela de 2,5% de pente, chaque pourcent supplémentaire entraine

une surconsommeation de 12 % par rapport alavaleur enregistrée a plat).

Les valeurs préconisées par le B40 pour les pentes max son résumées dans le tableau

suivant :

V. Km/h |40 60 80 100 120 | 140
[~ 8 7 6 5 4 4

Tableau 111-6 : pentes max préconisés par le B40

Pour notre cas la vitesse Vr=60 Km/h donc la pente maximale Imax =7%.
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b) Déclivité minimale :

Le B40 a imposé que les profils en long et en travers des routes soient établis de
maniére a permettre |'écoulement des eaux pluviales et I'assainissement de la plate-
forme. En conséguence, sil n'existe générdement pas de vaeur minimale pour les

déclivités, on sattachera a assurer un minimum de :

o (.5 4 1% pour les zones ou le dévers st nul afin d'assurer 1'évacnation des

eaux de surface,

» 0,2 % dans les Tongues sechions en débla afin déviter des sur-profondeurs

pour le dispositif longitudinal d'évacuation des eaux pluviales.

Et de maniere générae, il convient d'éviter les zones en déblai profond délicates a

assainir ainsi que les points bas en déblai.
I 11-2-5- Raccordement en profil enlong:

Les changements de déclivités congtituent des points particuliers dans le profil en
long. Ce changement doit &re adoucl par I'aménagement de raccordement circulaire

qui y doit satisfaire les conditions de visibilité et de confort.
On distingue deux types de raccordements :

1) Raccordements convexes (angle saillant) :

Les rayons minimums admissibles des raccordements paraboliques en angles
saillants, sent déterminés a partir de la connassance de la position de 'oell humain,

des abstacles ot des distances d arrét ot de visibilite.
Leur conception doit satisfaire alacondition :

~ condition de confort.

~ condition de visibilité.

29

PDF created with pdfFactory Pro trial version www.pdffactory.com


http://www.pdffactory.com

CHAPITRE III: CARACTERISTIQUES GEOMETRIQUES

a) Condition deconfort :

Lorsque le profil en long comporte une forte courbure de raccordement, les
vghicules sent sournis & une accélératian vorticale insupperable, quielle cst limitée a

(0.3m /s2 soit g /40), le rayon de raccordement a retenir seradonc égal a:
V?/Rv<g /40 avec g =10 m /s .
D'ou:Rv = 03V?  (cat. 1-2).
Rv = 0,23 V?(cat 3-4-5).
Tel que:
Rv : c7cst le rayan vertical (m).
V : vitesse de référence (km /h).
g/40 : acceleration vertical

b) Condition devisibilité:

Elle intervient seulement dans les raccordements des points hauts comme condition

supplanterai a celle de condition confort.

Il faut dewx vwéhienles circulant cn sens opposes pulsscnt 3 apcrecvolr a unc distance

double de la distance d7arcét au mininmn.

Le rayon de raccordement est donné par la formule suivante :

D?

" 2(ho +hy + 2% /(ho + hy)

Ry

- D1 : Distance d’amét (m)
- ho: Hauteur de ozl {m)

- hy : Hauteur de I’obstacle (m)

30

PDF created with pdfFactory Pro trial version www.pdffactory.com



http://www.pdffactory.com

CHAPITRE III: CARACTERISTIQUES GEOMETRIQUES

Les rayons assurant ces deux conditions sont données pour les normes en fonction
de la vitesse de base et |a catégorie, pour choix bidirectionnelle et pour une vitesse de
bas Vr=60Knvh et pour lacatégorie2on a:

Rayon symbole Valeur
Min-absolu Rvm 1500
Min- normal Run 4500
Dépassement Ryd 6000

Tableau 111-7 : Rayons des raccordements convexes

2) Raccordements concaves (angle rentrant) :

dans lo cas de raccordement dans les pomts bas, la visibilité du jour n’cst pas
déterminante, plutét ¢ est pendant la nuit qu’on dait s’assurcr que les phares du
véhicule devront éclairer un trongon suffisamment long pour que le conducteur puisse

percevoir un obstacle, la visibilité est assurer pour un rayon satisfaisant larelation :

d;

R = s 0.035d,)

oo .(III-6)

Pour une chaussée bidirectionnelle avec une Vr = 60 Knvh et catégorie 2 on a le

tableau suivant :

Rayon Symbole Valeur
Min-absolu R vy, 1200
Min -normal Rv, 2400

Tableau 111-8 : rayons des raccordements concaves
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Application au projet :
Tout comme e tracé en plan on utilise le logiciel PISTE 5.
# Etape 3: calcul des deverset interpolation du terrain.

+ Le module des devers permet le calcul des pentes transversales.

¢« Lunterpolation du projet sur le terrain naturel permet de caleuler pour chaque

profil un PET du TN.

1) Calcule desdevers:
Fichier ——» ouvrir — conception transversales —» 0k
dans le fichier (axe en plan), on sélectionne (exp . pis) —» 0k
Danslabarre de menu on fait : calcul —» devers
On <lectionne le type de devers dans (recherche automatique) qui
correspond a notre cas (1 x2 voies).
Une fois les points de changement de dévers sont affichés, on fait.
Fichier —» sauver, et on donne un puis on enregistre.
2) Interpolation duterrain:
On fait : calcul — terrain
On lanec le calenle de ' interpolation comme suit :
Outil — interpoler — semi TPL

apres I'atfichage des résultats de 'uterpolation, on valides {ok}.

la tenétre affiché nous permet d'avorr accés  a la consultation et la

modification des profils et pour terminer, on clic sur :

Fichier —— fermer
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# Etape4 : définition du profil enlong:
cette étape corrcspond  a la construction des ¢léments de 'axe (pownt |, droit

parabole) et atabuler cet axe.

1- Construction de Paxe :
o Création d’un fichuer contenant les cléments de axe :
Fichier —» nouveau —, conception longitudinale —— ok (on lui donne un

nouveau nom, profil en long)

« Afficher leterrain naturd :

Fichier — projet piste —» ouvrir (on sélectionne le fichier et clic sur OK)

+ Congtruction des éléments :
Comme le tracé en plan pour la construction des points et des droites, sauf que pour le
profil en long, le premier et le dernier point doivent correspondre au premier et au

dernier profil terrain.

O o e 6 B R =S T s Fen om T G

| s v T
L A e el — i e F,Il!f‘lll:.hl 5

Figurel11-7 : Elements du profil en long.
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2- Calcul de Paxe :

Idem que pour I’axe en plan sauf pour latabulation, on fait :
Cacul — tabuler axe —scompléter piste.

Désormais le fichier piste comporte une cote de projet, une pente et un rayon pour
chaque profil.

La conception longitudinal e prend fin, on fait donc :
Fichier —» Fermer.

Latabulation du profil en long est représentée sur figure ci dessous.

e | F--~ L 888888 a

i = — ¥
o e pemm e r
i =iEsEniEEEE e T
===c : = -

== PSESs=— 18 Si = i
srsiE Frliwx e ariEd e n ieeacBziE 358 il cex a tEE IS 3 B

Figurelll-8: Profil en long
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[11-3- Profil en travers
[11-3-1- définitions;

Profil en travers est une coupe transversale menée selon un plan vertica
perpendiculaire a I'axc de la route projetée. Un projet routicr conperte le dessin d'un
grand nombre de profils en travers, pour éviter de rapporter sur chacun de leurs
dimensions, on établit tout d’abord un profil unique appelé «profil en travers typos
contenant toutes les dimensions et tous les détails congtructifs (largeurs des voies,
chaussées et autres bandes, pentes des surfaces et talus, dimensions des couches de la

superstiuehure, svstéme d’évacuation des caux ete... ).

[11-3-2- les déments du profil entravers:

Accotement  Chaussée TPC Chaussée Accotement
[

i | wahe | |
[ L)

IBerme BAU BDG mecl||ane _BléG BAU BermeI

Largeur roulable

A
N

Plate forme

A
\ 4

Assiette

A
A 4

Emprise

Y _ - ___

Y

Fugurelll-9 : Profil en travers.
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a) Lachaussee

Cest la partie atfectée 4 la cirevlation des véhicules.

b) Lalargeur roulable:

Elle comprend les sur largeurs de la chaussée, la chaussée ct la bande d arret.

c) Plateforme:
Clest la surtace de la route située entre les foasés ou les crétes des talus de remblais,
comprenant la chaussée et |es accotements, éventuellement les terrepleins et |es bandes

d’arréts.

d) [ assiettes

C’est la surtace de la route délimitée par les terrassemcits.

e) L. emprise:
C7est la surface du termain naturel affectée a la route et a ses dépendances (talus,

Chemuns de désenclavement, exutoires, ete.. ) limitée par le domaine public.

f) Lesaccotements:
En dehors des agglomérations, les accotements sont dérasés. Ils comportent

Généralement les éléments suivants :

# Une bande de guidage.

#  TUne bande d arrdt.

# Une berme extérieure.
g) Leterre-pleincentral:

Il s’¢tend cntre les limites géométriques wnténcures des chavssées. Il comprend -

# Lessur largeurs de la chaussée (bande de guidage).
# Une partie centrale engazonnee, stabilisée ou revétue.
h) Lefosse:
C’est un ouvrage hydranlique desting a receveolr les caux de misscllement provenant de

laroute et des talus et les eaux de pluie.
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[11-3-3- Classification du profil en travers:
IIs existent deux types de profil :

# Profil en traverstype.

# Profil en travers courant.
1- Leprofil entraverstype:

Le profil en travers type est une piéce de base dessinée dans les projets de

nawrvelles routes ou d’aménagciment de routes cxistantcs.

Il contient tous les éléments constructifs de la future route, dans toutes les

situations (remblais, déblais).

L application du prafil ¢n travers tvpe sur le profil correspendant du terrain cn

respectant la edte du prajet permet le caleul de avant meétre des terrasscnients.

2- Leprofil en traverscourant :

Le profil en travers courant est une piéce de base dessinée dans les projets a

unc distances régulicres (10, L3, 20025m. . ).qui servent a calculer les cubatures.

[11-3-4- Application au projet :

Apres IMétude de tratic, le profil en fravers type retenu pour tracé sera compose

d’une chanssée bidirectionnelle.

Les éléments du profil en travers type sont comme suit :

# Chaussée: 3,5 x 2 =7,00m
# Accotement : 1,50 mx 2

» Plate forme: =10 m.
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[11-3-4-1- Calcul desprofilsen traversavec PISTE :
# Etapeb5: construction deprofil entravers:

Cette étape a pour but de crée un catalogue qui contiendra les demi profils en travers

type que nous appliquerons a notre projet.

1) Ouverture du module de conception transversale :

Onfait : fichier — ouvrir — conception transversal — ok
Une fenétre qui s’ouvre novus donne 1état d avancement du notre projet. On clic sur

ok.

2) Fichier profil type:
les profils types sont stokes dans un fichier sous forme de demi profil , ce fichier sera
nommeée ( profil type)
Calcule — projet
Dans la baite de dialogue g s attiche, on donne le nom du fichier puis on clic sur
ouvrir —— oK.
Une fois le fichier cst eréer, 1l nous reste plus qu'a créer des demus profils en travers.
La boite de dialogue qui apparait nous permet de définir les déférentes couches de
notre chaussée ainsi la ligne du projet.
Apres avoir choigit le nombre de lignes, on clique sur le profil type et on procéde par
eréanion d"un demi-profil type.

# Ondonneunnom T1 et on clique sur crée  — nouveau.

# On passe aladéfinition de laligne du projet :

+ crée la plate forme: on clique sur plate forme sur le menu droit et on
vimtrodwt nos donnees, (largear des vones ),
On valide (ok) par la suite on peut visualiser, effacer ou modifier les
données.

+ Créer lestalus de déblais, idem que pour la plate forme.

e Créer lestalusderemblais.

« Créer lefosse du pied deremblais.
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Une fois ¢est terming, on clique sur entrer visualiser
o Créerla higne diassise

+ Créer laligne de couche de forme.
La construction du demi-profil type est terminée.
Fermer pour quitter |a fenétre graphique.

On clique sur OUI pour confirmer les enregistrements et les modifications. Nous
obtenons ainsi le profil enregistré dans le catalogue. On ferme la fenétre, on se

retrouve par la suite a = construetion du profil . On saisi sur la premucre ligne
1T 635 (1 étant le premier profil et 635 le dernier).

Ensuite on clique sur calculer tout pour caculer les profils.une fois les résultats

s aftiche, on valide sur OK. ¢t on quitte la tenétre construction des profils.

Les figures suivantes représentent les différents types du profil en travers de notre

projet :

FigureIII-O: Profil en travers en remblai.
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DEsEos || & 5 LiZeaaeqn HA 4H=L=Tp M Ter
i i LEARFNTda e

Figurelll-11 : Profil en traversen déblai.

Y - _." .. L o, S S

Figurelll-12 : Profil en travers mixte.
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3- Calcul des per spectives:

Dansle menu de la conception transversale, on fait :

Cacul —> perspectives.
On donne les valeurs implicites, ensuite une clique droite sur le profil —
visualiser —_, perspective.

Chaque perspective visualisée correspond a un profil en travers donné, on peut faire
alors un défilement avec la touche Défilement. On peut ainsi designer un profil en

travers en cliquant sur un numero du profil et cliquer sur OK.

0 o o & & 0 & BT M4 susac b M

Figurelll-13 : Vue en perspective de notre route.
Remarque:

Lesreésultats des calcules des éléments congtitutifs du tracé en plan, profil en long et

profil en travers effectués par le logiciel piste sont donnés en annexes.
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IV-1- Introduction :

La qualitec d'un projet routicr, ne se lunite pas a obtention de bonne tracée cn
plan ¢t d™un bon profil cn long. En cffet une fois réaliscée, la route devra résister aux
agressions des agents extérieurs et aux surcharges d’cxploitation : action des essieux
des véhicules et notamment les poids lourds,des gradients thermiques, pluie, neige,
verglas . ete. Pour cela il faudra non seulement assurer a la route de bonnes
caractéristiques géométriques mais aussi de bonne caractéristiques mécaniques lui

permettant de résister atoutes les charges pendant toute sa durée de vie.

Laqualité de la construction de chaussées joue a ce titre un role primordial, celle
ci passe d abord par unc bonne reconnaissance du sel support ot un choix judicieux des
matcriaux a vtiliser, 1l est ensuite indispensable que la nuse en cowvre de ces maténanx

soit réalisee conformément aux exigences arrétées.
Enfin, dans notre projet on examinera deux méthodes de dimens onnements.

IV-2- Principe de la constitution des chaussées :
La chaussee est essentiellement un ouvrage de répartition des charges roulantes
sur le terrain de fondation. Pour que le reulage s’cffectue rapidement, stirement ct sans
usure exagérée du matériel, il faut que la surface de roulement ne se déforme pas sous

Ieffat :

# Delacharge des véhicules.
# Deschocs.
# Desintempeéries.

# Des cftorts tangenticls dus a I'accclération. au freinape ot au dérapage.
|V-3- M éthodes de dimensionnement :
On vartraiter dans ce chapitre deux méthodes :

1- Méthode CBR

2- Méthode du catal ogue des structures des chaussées neuves.
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IV-3-1- Méthodede C.B.R :

C est une méthode semi-empirique qui se base sur un de poingonnement sur

un échantillon du sol support.

Pour que la chaussée tienne, il faut que la contrainte verticale répartie suive la
théorie de BOUSSINESQ soit inférieur a une contrainte limite qui est proportionnelle
alindiccCBR

L ¢paisscur st donnde par la formule survant :

- lcgr:indice CBR

_ 100-150,/p
S (IvV-1)
En tenant compte de iflucnee du trafic, la formule 1V-1 devient :
N
100 (Jp)(75 S0log, ) ... av-2

e-—-

lcer 5

- lcpr:indice CBR du sol priségaleas.

- N : désignele nombre moyen de camion de plus 1500 kg a vide

P : charge par roueP=6.5t (essieu 13t)

Log : logarithme décimal
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1V-3-1-1- Coctticient d*éguivalence ;

Letableau ci-dcssous indique les cocfficients d équivalenee pour chaque matériau ;

Matériaux utilises Cocfficient d*équivalence

Béton bitumineux ou enrobe dense 2.00
Graveciment grave laitier 1.50

Sable ciment 1.00a1.20
Grave concasse ou gravier 1.00
Graveroulée — grave sableuse T.V.O 0.75
Sable 0.50

Grave bitume 1.60a1.70

Tableau 1V-1: Cocfficient d*équivalence.

[7éparsseur totale 4 donner i la chaussée est
e <@t e+, ... (IV-I
- & = € couche de roulement.

- & x €,: couche de base.
- &g €3. couche de fondation.

IV-3-1-2 Application au projet :
Ona:PL=19% 1=4% CBR=5

TIMA 01 = 4428 V/j (année de mise de service)
NpL 2018 = 4428 » 0,19 = 842 PL /|

NpL 2033 = 842 /2 = (1 + 0.04)*°= 923 PL / j / sens

100 (RY(75 SOlogjp)

lcer 5

e
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A.N

o 100 (/65)(75 50109923/10)
5 5

55cm

e=55cm

Lorsgue le corps de chaussée est composé par des différents matériaux, on utilise

le coetficient d°équivalence de chaque matériau

On a propose les matériaux suivants de chague couche :

- Couche de roulement : béton bitumineux (BB)
- Couche de base: grave bitume (G B)
- Couche de fondation: grave concassées (G C)

A.N
€=6+:2+15>15+1:>20=41cm

Donc épaisseur réelles est de : 6(BB) + 15(GB) + 20(GC) = e

e=41

V-3-2 - M éhode du catalogue de dimensionnement des chaussées neuves

L e catal ogue de dimensionnement des chaussees se présente sous forme des fiches

de Dimensionnement dans lesquelles | es structures sont déja pre calcul ées.

[Futihsation de catalogue de dimensionnement tt appel aux mémes parameétres
utilisés dans les autres méthodes de dimensionnement des chaussées : trafic,

matériaux, sol support et environnement. Ces parametres constituent souvent des
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domnées d7entrée pour le dimensionnement, en fonction de cela on aboutit au choix

d’une structure de chausscée dannée.

La Méthode du catalogue de dimensionnement des chaussées neuves est une

méthode Rationnelles qui se base sur deux approches:
- @) Approche théorique.
- b) Approche empirique

|V-3-2-1- La démarche de catalogue :

Trafic (campagne de - Ressources en
comptage, engnite...) matériaux

!

Détermination du niveau
de réseau principal (Rpi)

|

Déermination dela
classedetrafic PL a
année de mise e
service (TPi)

-Etudes géotechniques
-Climat

Déter mination de la
classe du sol support
de chaussée (S)

| Chuix d'une ou plusieurs v ariantes I

de structur es de dimensionnement

|

Détermination de la structure
optimale de dimensionnement

FigureV-1: Démarche du catalogue
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| V-3-2-2- application ou proj et

1V-3-2-2-1-Typederéseau :

Le catalogue traite les routes du réseau principal .

Le réseau principal se compose de route reliant

# Leschefslieux de wilayets.

7 Lesports, les aérodromes et les postes frontaliers.

=~ Les principales agglomérations et important zone industrielles

D apres le catalogue on a la classification des réseaux principaux suivante :

Réseau principal

Trafic (véhiculedjour)

RP1

>1500

RP2

<1500

Tableau 1V-2: Classification des réseaux principaux

- TJMAZOlg =4428 (V/j)
- 4428 (V/}) > 1500(V/j) —— leréseau principal est RP1.

V-3-2-2-2-Types des structures :

Le choix est fait en relation avec le niveau de réseau principal retenu.

Niveau deréseau

Matériaux types

structures

MTB (traités au bitume)

GB/GB .GB/GNT. GB/TUF..

RP 1 — -
MTLH (tratqﬁaux liants GL/GL .Bcg/GC
hydrauliques)
MNT (non traités) ONTGNT TUFSTUF
RP 2

MTB (traités au bitume)

SB/SG

Tableau 1V-3: Choix des structures types par niveau de réseau principal .
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M aprés le catalosue de dimensionnent notre choix se fixe sur lafiche structure

- N° 1 traités au bitume » GB /GNT.

|V-3-2-2-3- Classe detrafic TPLi pour RP1:

Les classes de trafic (TPLi) adoptées dans les fiches structures de
dimensionnement sont données, pour chague niveau de réseau principal, en nombre PL

par jour ¢t par scns a lannée de misc cn service.

Classe TPL; pour RP1 :

150 TPL; 300 TPL, 600 TPLs 1500 TPLs 3000 TPL, 6000

F

Figure I V-2: Classe de trafic TPL; pour RP1 PL/iour/sens
-N PL = 4428 x 19%= 842 PL/ |
-NPL=842/2=421 PL/j/ sens.
Donclaclassedetraficessde  ——» TPL 4 (entre 300 et 600 PL).

-TPL i =421PL/J

| V-3-2-2-4- Présentation des classes de portance des sols :

Le tableau suivant regroupe les classes de portance des sols par ordrede S, a S.

Cette classification sera également utilisée pour les sol-supports de chaussée

Classe de sal (Si) IndiceC.B.R
>40
25-40
10-25
05-10
<05

[OR F AR RO Kl

Tableau 1V-4: classe de portance de sol selon catalogue
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| V-3-2-2-5-Classes de por tances de sols supports pour le dimensionnement :

Pour le dimensionnement des structures, on distingue 4 classes de sols support a
savoir :
S5, S5, S, . Les valeurs des modules indiqués sur e tableau ci-dessous, ont été

calculées a partir de larelation empirique suivante :

E (MPA) =5.CBR . :.---{IV-6)
Classes de sol-support S S S S
Module (MPA) 25-50 50-125 125-200 >200

Tableau 1V-5: classe de portance de sol supports

E (MPA) = 5x5 = 25 (MPA)

25 <50——» la classe de portance de sol support est de Ss.

| V-3-2-2-6- Sur classement des sols supports de chaussées :

Le cas de sols de faible portance (S3 en RP1) est rencontré, le recours a une
couche de forme devient nécessaire pour permettre la réalisation des couches de
chaussées dans des conditions aceeptable ot d utiliser le catalogue qui précanisc le sal
de classe Sl et S2.

Le tableau donne des indications sur |e choix de la couche de forme aréaiser.

, Classede
. Epaisseur de
classedeportance | Matériaux de o portance de sol
] matériaux o
desol terrassé | couche deforme support visée
, de couche de forme '
(Si) (S)
Matériaux  non 40 cm
S3 2
traités (*) (en 2 couches)

Tableau 1V-6: sur classement avec couche de forme en matériau non traité
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| V-3-2-2-7- Choix de différ entes couches constitue de la chaussée :

Dans le cadre de notre projet, nous avons propose la structure suivante :

# Couche de roulement : BB.
# Couche de base : GB.

» Couche defondation : GNT.

| V-3-2-2-8- Détermination de la zone climatique:
D apres la carte de la zone climatique de 1" Algérie.
On a: pluviométrie >600 mm/ an
Climat : trés humide
Région : nord
Donc Notre projet est dans la zone climatique |
| V-3-2-2-9- Choix de dimensionnement :
Avec les données citées plus haut :

# Réseau principa (RP1).

# Lazoneclimatiquel.

# Duréedeviede 20 ans.

# Taux d’accroissement (4%},
# Portance de sol (S2) .

# Classe detrafic (TPL4).

Avec toutes ces données le catalogue Algérien (fascicule 3) propose la structure

suivante :

# couche deroulement : BB =6 cm.
# couche de base : GB =15cm.
# couche de fondation : GNT =35cm

# Couchedeforme: TUF=40cm.
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IV-3-2-2-10- Remarque:
A cet effet les structure sont pré-calculées et ne nécessitent pas de vérification.

Néanmoins pour féiciter la compréhension des artifices de calcule du catalogue, nous
caculons les déformations admissibles & am €l S,a0n  Manuellement ensuite les
déformations de traction g et les détormations verticale &, sont calculées par le

logiciel aizélll . Lastructure delachausseedoit satisfaire lacondition suivante:

Ez< Ez1adm el- gt < Etadm e AIVET)

IV-3-2-2-11- Défor mation admissible sur le sol support ( £2a4m) :
7 adm = 22X 103x (TCEi)'O'Z?’S:

Avec:
- TCE; : trafic cumulé équivalent de 13 tonnes sur ladurée de vie.
Cl+0Y_

1

x3p5xA V)

TCE; =TPL; x
| taux d aceroissement (1)
N : durée devie=20ans

A coctlicient d’agressivité = 0.6 tré de tableaux suivant {fascicule 2 du catalogue)

Niveau deréseau

principal (RP) Types de matériaux et structures Valeursde A

Chaussées a matériaux traites au bitume : GB/GC,
RP; GB /Tuf, GB/GC 0.6

Chaussées a matériaux traites au liants hydraulique

RP, : GL/GL, Bcg/ GC

Tableau V-7 : valeur du cocfficient d agressivits A
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- TPL{=421PL/J

{1+0.04)-1
1,04

- TCE,; =421 x x365x0.6 = 2,75 x10°

Alors:

- & aam=22% 10°%(2,75x10°) %% =675 x10°

£, adm= 675 x10°

|V-3-2-2-12- Calcul de 1a déformation admissible de traction {(zt, adm) ala

base des couches bitumineuses :

2t agm = 86 (10° C ,20 HZ ) xKne xK ¢xKrx K¢ . .....(1V-9)

Avec

g6 (10° C ,25 HZ) : déformation limite obtenue ou bout de 10° cycles (essais de

fatigue).

- Kne: facteur lié av nombre cumulé dessicux dquivalents supports par la
chaussée.

- ka@: facteur liéalatempérature.

- Kr facteur lié aau risgue et aux dispersions.

- KC : facteur lié au calage des résultats du modéle.

TCEL
luﬁ

Kne=(—2)" . ... .4v-10)

et:

E(10°C, 10 HZ)
~ | E(eq, 10 HZ) - av-11)

Kr=10™
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- 56(10° C,25 HZ) =100 x 10 ®: déformation sous |la grave bitume

- Kne= (2222y-0146 -0 863

104

12066

- k=

=1.33 AVEC E(10 ° C)=12500 MPA POUR LaGB

7o

et 8 équivalente = 20° , zone climatique | : Kr = 10™°

De catalogue des structures des chaussées neuves on tire les valeurs suivantes :

r % 2 3 5 7 10 12 15
t -2.054 -1.881 -1.645 -1.520 -1.282 -1.175 1.036
Tableau 1V-8: valeur de t=f (r %)
Ce risque adopté pour le réseau RP1 et une classe de trafic TPL4 pour laGB / GNT
et de risque 10%
Ona: t(fractaledelaloi normale)
&= /qu | (qu)z ........ {IV-12)
Avec:
- SN : dispersion sur laloi de fatigue =0.45 pour la GB
- c: coefficient égale a0.02
- sh : dispersion sur les épaisseurs = 3 cm pour la GB
M atériaux E E(25°,10 | E(20°,10 | E(10°,10 " /b [ SN [ Sh g Kc
(MTB) |(30°C,10HZ) | HZ) | HZ)MPA | HZ)MPA | (10°C,25 (cm)
MPA M PA HZ) 10° calage
GB 3500 5500 7000 12500 100 6.84|1045| 3 0.35| 1.3
Tableau 1V-9: Performances mécanique des matériaux bitumineux.
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0.02
—-0.146

§= \/ (0452 ( 3)2

o =604

Kr - 10-1.282 x0.146 x0.609 - 077

KC =13

Alors:
£ .am = 100x10° x 0,863% 1.33 x 0.77 x 1.3=115.10"°

£ 2am =115. 10 °

Les déformations admissibles sont :

£, aam SOl support = 675 x10°
£.amalabase de GB =115x10 °

+ Principedu programmeALIZE 11l :

ALIZE I11 est un programme mis au point au laboratoire central des ponts et
chausste. PARIS (1275).1] permet de déterminer & partir d'un nmiedéle multicouche,
élastique et lméwre tondé sur Mhypothése de BURIMESTER. Tes contramntes et les
déformations aux Différentes interfaces de la stueture avant jusqu’d six couches
supposees infinies en plan. La charge prise en compte dans la modélisation est une
charge unitaire correspondant a un Demi-essieu de 13 tonnes présenté par une
empreinte circulaire de rayon (r) avec une Symétrie de révolution. Le probléme est

traité en coordonneées cylindriques.
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a) - Résultatsde calcul de( & 58, par Alizelll

IR — s "
| i alize-bcpe - Résultats (Strctu
|
AiE. i maT F; zZ i a7z ffh." 5

i Jo (P isson m) (ctet) (MPd) - (odef (MPd) o bleau. 2
s K 1 4 365 1 860 .
E . PAZ | ASY a1
e 250 2 ; lI 2‘:1 49 (56T tableal tableau &
210 T B oy i = 5 uy
E I 0,044 168 506
N 5 013 28| 0082
| z e =i i N
B 350 : Cii 33, il
E e A 09 | 794 3
o 60 13 7 03
% ,25& 0,760 F 0,023 5 01
| o LI 0,029 & 01 Défiexion =52.8 Mmoo,
z 1250 - a3 =

: it ntresj
: 0 7 00
E [ 137 m |
i
1

|| Fermer

Figure1V-2-: Résultats donnés par le logiciel Alize.

b) - Résultatsdelasimulation :

Déformation Déformation
calculé (Alize) admissibles
5, (sol support) 198,7 x 10° 675 x10°

£( alabase dela grave — bitume) 75,6 x 10° 114 x10°

Tableau 1V-10 : Résultats de la ssimulation.

La structure 6BB +15 GB + 35 GNT + 40 TUF, est donc vérifié.
puisque £z < £zadmCl & < Etadm.

c) - Tableau récapitulatif desrésultats des deux méthodes :

CBR CTTP
BB 6 6
GB 15 15
GNT 20 35
Y 41 56

Tableau 1V-11 : résultats des deux méthodes.
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|V-4- Conclusion

D apres lo tableau ci-dessus, on remarque bien que la méthode dite du catalogue
de dimensionnement de chaussée, nous donne un corps de chaussée avec une épai sseur
un peu plus large que la méthode dite CBR.

La méthode du catalogue de dimensionnement de chaussée éant une méethode
qui s appuis sur des lois de comportement a la fatigue, nous propesons de 'appliquer

anotre projet pour les raisons suivantes :

# Elle fait appel aux spécificités géologique et climatique du pays

# Elle tient compte des ressources en matériaux disponible pour chague région

# Elle donne ains la possibilité au projeteur de faire un choix entre plusieurs
variantes de dructures de dimensionnement, selon les données

technico-économique locales et régionales relatives au projet.

v" Lastructure de la chaussée adoptée est la suivante :

Corps de chaussée

6cm

15cm

35cm
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V-1- Introduction :

Lors de larédisation de la plate forme de la route, nous aurons certainement a
couper des cours d’can naturels. Le rétablissement de ces derniers devient alors une

nécessitée pour le projet lui-méme et pour I"enviranmement,

Assainir une route c'est la préserver de son cnnemi munére 1 can car les dégats
causes par les eaux pluviales ou souterraines sur cette dernieres sont considérables et

vont de I'inondation de la chavsscée jusqu'a toucher méme a la stabiliteé des talus.

Il faut aors prévoir différents dispositifs pour la récolte ot ’évacnation des caux

superficielles et souterraines pour assurer la pérennité de notre route.

V-2- Rétablissement des écoulements naturels:

Le rétablissement des écoulements naturels consiste a assurer la continuité des

écoulements superficiels des bassins versants interceptés par laroute.

La routc pcut constituer un ebstacle prgudiciable a écoulement naturel ot

réciproquement, celui-ci peut générer des dommages a laroute
Om peut distinguer trois cas A interaction entre wn cours ¢ eau et 1 Toute -

F lompictement du tracé dans le champ d’inendation (lit majeur) d*un cours
d cau important.

# le franchisscment d'un cours d'cau  impertant. ou qui pose des problémes
hydrauliques spécifiques

# le franchissement de cours d ean dant la superficic du bassin versant n'cxcéde

pas une centaine de kilomeétres carrés (bassins versants < 100 km2).

Remarque:

Nous traitons dans la présente étude le dernier cas vu que tout les cours dcau que

notre route intercepte ont des bassins versants de superficie inferieures & 100 km?
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V-3- Assainissement De La Chaussée :

Les cours deau intereeptés par notre projct ont tous une supcrficic de leurs bassins
versants inferieure 8100 km? avec des débits assez faibles, et dans ce cas de figure les
ouvrages sous chaussee les plus couramment utilisés sont les dalots et buses a section
circulaire. Parmi les ouvrages destinés d 17écoulement des eaux, on peur citer ees deux

catégories :

# Lesréseaux de canalisation longitudinaux (fossés, cuvettes, caniveaux).
F Ouvrages transversaux ot ouvrages de raccordement {(regards, décente dcan,

téte de collecteur et dalot)

V-4- Dégradations causées par les eaux :

a-Pour les chaussées :

# Affaissement { présence dcan dans le corps de chaussces).

# Désenrobage.

# Nid de poule (deyel, torte proportion d’ean dans la chaussée avec un important
trafic).

# -Décollement des bords (affouillement des flancs).

b-Pour lestalus:

# Glissement.
~ Erosion.

# Affouillements du pied de talus
V-5- (3hjectif de I"assainissement :

L’ assalnissement routicr concernc los volets survants
+ lo rérablissement des ceouleinents naturels |
= Ta collecte et Mévacuahion des eaux superficielles dans Permnpnse de la route .
+ la collecte ot I'évacuation des caux interncs ¢ est-adire ledrainage

* la lutte centre la pollution routicre.
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« La sauvegarde de Vouvrage routier (car Veau acceélére la desradation de la
surface, et augmente la teneur en eau du sol support, entrainant par la suite des

variations de portance et diminue la qualité mécanique de la chaussée)

V-6- Détermination des bassins ver sants :

En intercalant axe de notre route (détermuiné sur logiciel PISTE} sur la carte
d’érat major 4 Uéchelle | 725000 de la réeion sur le looiciel AUTOCAD 2011 nous
avons pu délimiter les bassins versants traversés par la route en délimitant les lignes
de partage des eaux .Les bassins des différents écoulements présentent des surfaces
peu importantes. Les principales caractéristiques des bassins peuvent étre déterminées
sur AUTOCAD telsque:

+ Les surfaces A
= Les languews de talwes primcipal 1.

«T_a pente P est calculée en faisant le rapport de Ta dénivelée du bassin versant par

longueur L du thalweg.

P= (Hmax-Hmin)/L e (V-1
Avec:
L : longueur de thalweg
Hmax : I"altitude maximale dc BV
Hmin : I"altitude minimum de B.V
Remarque :

La carte des bassins versants est jointe en annexes.
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V-6-1- Caractéristiques mor phologiques des bassins versants:

Sur face
Périmétre|Longueur | Hmax Dénivellement | pente
N°BV | du BV Hmin
) (Km) (km) (m) (m) (%)
(KM*)
BV1 0,064 0,13 0,398 400 165 235 59,04
BVvV2 0,084 0,12 0,421 400 160 240 57
BV3 0,027 0,0771 0,306 350 160 190 62 .1
Bv4 0,10 0,13 0,389 380 165 215 55,27
BV5 0,12 0,19 0,677 400 160 240 35, 45
BV6 0,16 0,17 0,616 380 165 215 34.9
BV7 0,086 0,15 0,547 360 150 210 38.4
BVvS8 0,09 0,14 0,534 350 140 210 39,32
BV9 0,2 0,19 0,686 390 130 260 37.9

Tableau V-1 : Caractéristiques morphol ogiques des bassins versants

V-7- Dimensionnement des ouvrages d'évacnation :

La méthode de dimensionnement des ouvrages " assainigsement est fondée sur

I"application de la formule rationnelle qui donne le débit d*apport du bassin versant :

Q.=KCIA

le principe de caleul est done de déternumer Touvrage d assaimissement g

posséde la capacité d évacuer co dehit. Pour ecla, le debit de saturation de 'ouvrage

Qs donné par formule de Manning Strickler :
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Qs= Kst.RZ2®RI"2.S.. ... .(v2
Dant satisfaire cgalite sulvante
Qa=Qs

Remarque :

Lc domaine d’application de la formule rationnelle est :

o la vitesse maximale d'écoulement est limitéea 4 m/s

« Lasuperficie du bassin versant est inférieure a 10knm?.

Ces conditions sont satistaites dans notre projet, Vapplication de la tormule

rationnelle est donc possible.
V-7-1- Calculs des débits d"apparis :
Q=KCIA ... ... .. .3

Avec:
- K : coefficient de conversion des unités (lesmm/henl/s): K =0.2778.
- C : coefficient de ruissellement.
- | : I'intensité de I averse cxprumée en (mm ‘i

- A : superficie du bassin versant.
V-7-1-1- Coefticient de ruisscllement *¢°
Lc cocflicient de nussellement dépend de I’ étendue relative des surtaces

Imperméabilisées par rapport a la surface drainée. Sa valeur est obtenue en tenant

compte des trois parametres suivants :

« Lapente du bassin versant (C,)
+ Laperméabilité du sol (C,)

+ Lacouverture vegétae du bassin versant (Cs)

C=C1+Co+C3 ., (V-4)
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Les valeurs de coefficient de ruissellement sont données par |e tableau suivant :

Type de chassée Coefficient de ruissellerment (77 | Valeurs prises
Chaussee revétue en 0.8-095 0.95
enrobée
Accotement : sol 0.15- 0.4 0.35
per méable
Talus 0.1-0.3 0.25
Terrain naturel 0.05-0.2 0.2

Tableau V-2 : Valeur du Cactticient de nnssellement “C7°.

V-7-1-2 - Intensté de la pluie

t. \B
D =1(== )" e V-5
0 h=1(2) (V-5
I Pintensité de Taverse pour une durée de |h, T—Pj /24

Tc : Temps de concentration (heure).
B=b-1;b: exposant climatique

La détermination de 'intensité de la pluie passe par plusieurs étapes de calcule qui

sont :

a- Hauteur dela pluiejournaliére maximale annuelle

_ Fjmay Ml T oaiZ L A eeeereerneaenie.
i = = exp (Uyln (ces + 1
Pj oo+l P (Ul € )i

Pj moy: hauteur de la pluie journaliére moyenne (mm)
Cv : coefficient de variation.

U : variable de GAUSS (fonction de la période de retour) dont les valeurs sont

données par |e tableau suivant
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Fréguence % 50 20 10 5 2 1
Période deretour (ans) 2 5 10 20 50 100
Varinble de GAUSS "o’ 0 0,841 1,282 1,645 2,057 2,327

Tableau V-3 : Valeur du Coefficient variable de GAUSS.
b- Calcul de fréquence d averse ;
Pour une durce de (=15mn=0.25h}, La fréquence d’averse est donnée par la fornmule

Suivante :
P(%) = Pi(%). (% S (V-7)

P : Hauteur de la pluie journaliere maximale (mm).

b : Exposant climatique.
Pt : pluie journaliere maximale annuelle,

te : Temps de concentration (temps nécessatre a I'cau pour s’ecouler depuis le

paint le plus ¢loigné du bassin versamt jusqu” a son exutoire ou le point de calcul)
(en heure).
¢ - Temps de concentration :

C'est le temps que mettra la premicre goutte d'ean fombdée au  point

hvdroloziguement 1o plus ¢leigné du bassin versant pour armver a I’ exutelre.

La valeur du temps de concentration* est une valeur approximative qui dépend, pour
partie, des précipitations et de la morphologie du Bassin Versant Naturel. le temps de
conecntration cst cstimé respeetrvenient d apres Ventura, Passinl, Giandothi, comme

suit :
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Laformulede VENTURA :

A
Lorsqu A < 35 kin® : = 0'127\/; e £V-8)

Laformulede PASSINI :

Lorsque 5km? < A < 25 kn?
3 ]
FA T,
t.=0.108 V,_ e (V29)
v
Laformulede GIADOTTI :
Lorsque 25 km? < A < 200 km?
Lo WA HLSL g
¢ 0.8vH

Tc : Temps de concentration (heure).

: Superficie du bassin versant (km?).

: Longueur des thalwegs principaux (km).

: Pente moyenne des thalwegs principaux (m.p.m).

: Longueur du thalweg principal (km).

I r T r >»

. Ladifférence entre la cote moyenne et la cote minimale (m).

Pour le calcul des temps de concentration des BV interceptés par notre projet nous

appliquens la formule de Ventura vu qu'ils présentent des superficies inferieures a
5Km?

Les valeurs des temps de concentration sont données dans e tableau suivant :

BV 1 2 3 4 ) 6 7 8 9

te 0,042|0,049|0,026 {0,054 |0,07/4 |0,086 0,06 0,061 |0,092

Tableau V-4 : temps de concentration des BV
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V-7-2- Calcul des débitsde saturation :

Ce débit est donné par laformule de MANNING et STRICKLER :

Qs- Kg R I1Y2 S V11

Avec:
Kst : coefficient de MANNING-STRICKLER ; qui apour valeurs:

Paroi en terre : Kst =30.

En buses métalliques Kst =40.

Magonneries Kst =50.

Bétons (dalots) Kst =70

Buses préfabriquées Kst = 80 bétons

S: surface mouillée (m?).

Rh : rayon hydraulique = (surface mouillée/ périmétre mouillée)

| : pente moyenne de I’ ouvrage

Remarque:
Les buses sont dimensi onnées par une période de retour de 10 ans.
Les dalots pour une période de retour de 50 ans.

Les ponts pour une période de retour de 100 ans.

V-8- Application au projet :
V-8-1- lesdonnées pluviométriques :

Les données hydrauliques sont tirces de 'étude effectuce par FANRIL dans la

région de Tizi-Ouzou.

# Pluie annuelle moyenne 850 mm/an.
# Pluie moyenne journaiere pj = 63mm
# L’exposant climatique b = 0.37.

# Le coefficient de variation climatique Cv = 0.38.
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V-8-2 - Calcul de preécipitation :

Pj(%):\/l_ euVIn(C\% 1 V1)
CZ+1

Pendant 10 ans
u=128 C,=0.38 Pj=63

Pj (10%) :%. e1.282\/m L av-13)
0,38° -1

Pj (10%) = 94,3 mm.
Pendant 50 ans

u=2057 C,=038 Pj=63

P (02%) :%_ 2067032 Y V1A
038" +1

Pj (02%) = 125,35 mm

Pendant 100 ans
u=2327 C,=038 Pj=63

B (10%) = 0;:2 - e2.327,/|n(o.382 1) et .. IV-15)

Pj (01%) = 138,42 mm

v Fréquence d'averse :
Pour une durée de (t=15mn=0.25h), sera détermine par laformule:
Pt(%) = Pj(%). (tc/ 24) °

Pendant 10 ans

P, (10%) = Pj(10%). (tc/ 24) °= 94,3( 0,25/ 24 )°* = 13,86 mm

P; (10%) = 13,86 mm
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Pendant 50 ans :
P, (02%) = 125,35 ( 0,25 / 24)*** = 18,43 mm
P, (02%) = 18,43 mm

Pendant 100 ans:
P, (01%) = 138,42 (0,25/ 24)*** = 20,35 mm
P; (01%) = 20,35 mm

v Calend de Pinternvite de Puverse :

- t. \B
W=0057)" L v-1e)

Avec : | : intensité de Iaverse pour une durée de 1h.
B=b-1=037-1=-063 ... ... .. .. _.{(V-17)
=P
24
Pour Pj(10%) = 94,3 mm

1= 943 _393mmh
24

Pour Pj (02%) = 125,35 mm

1= 12535 _ 5 53 mih
24

Pour Pj (01%) = 138,42 mm

1= 13842 _ 5 26 mmin
24

Remarque:

Les intensités de pluies pour chaque BV pour une période de retour de 10 ans son

résumees dans le tableau ci-apres
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V-8-3 -Dimensionnement des ouvr ages hydrauliques::

V- 8-3-1- Calenl des débits dapport des BY . Q,=KCI A

N° BV PK S(;J(rr;a;)e K C 1o d*Esﬁﬁrt
(m3/s)

Byl | 4+367 0 064 02778 | 0.2 | 21442 0,76
BV2 | 4+534 0,084 02778 | 0,2 | 19458 0,90
BV3 | 4+641 0,027 02778 | 0,2 | 290,06 0,43
BV4 | 4+764 0,10 02778 | 0,2 | 183,03 1,61
BV5 5+ 574 0,12 02778 | 0,2 | 150,07 1

BV6 5+ 685 0,16 02778 | 0,2 | 13652 1,21
BV7 5+ 808 0,086 02778 | 0.2 | 17127 0,82
BVS 5+ 972 0,09 02778 | 0,2 | 1695 0,84
BV9 6+ 68 02 02778 | 0,2 | 13084 1,06

Tableau V-5 : Déhus d appart des bassing yarsanis.
V-8-3-2- Dimensionnement des fossés :

Le profil en travers hypothétique de fosse est donné par lafigure ci-dessous :

Sm : surface mouillée.

Pm : périmetre mouillé.

R : rayon hydraulique R = Sm/U. avec U : péimetre mouillé
P : pente du talus P=1/n.

. : b : |
On fixe la base du fosse a (b = 50 cm) et la pente du talus a (Un =1/1,5) d’eu la

possibilité de calcul le rayon hydraulique en fonction de la hauteur h.
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e dimensionnerent des tossés doit satistaire 1"ézalitg, entre le débit d’apporn et son
débit de saturation :
Qa=Qs > K.LCA = Kgi"25,Rp23 o V-18)

¥" Calcul dela surface mouillée

Sm:bh+2%

dou c=nh

Sm=bh+nh*=h.(b+n.h)

Su=h. (b +n.h)

¥" Calcul du périmétre mouille:

Pn=b+2B

AvecB=vh? e =+vh? n2h? =h.J1 n?

Pn=b+2h.4J1+n®

¥ Calcul du rayon hydraulique:

_ _ h(bi1nh)
R,=S,/Pp= ————
" b 2hvl n?
On auraaors:
o h(b-nh) 23
Q:=(K ih (+nh).] ——— 2
= (a0 ]

L épalite cntre le deébit d appart ¢t le débit de saturation s’cerira alors

h(d nh) s

b 2hvl n?

Qa= Qs= (Kst-i1/2)-h- (b+n. h)[ reesrene[ W-19)
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v Calcul du déhit d apport :

Le bassin versant est constitué de trois éléments qui sont :  la chaussée, Iaceotement
et letalus. Lc débit rapporté par la chaussée, 1"accotement ot le talus est pris pour un

cas défavorable.

On considére la présence de ces trois éléments pour une section de 100m. Le talus est

pris pour une largeur défavorable de 20 m on
Q.=K.I.C..A. : déhit apporté par la chaussee

Qa=Qc+Qat+ Q avec
Qa =K.I.CA Ay 1 débit apporte par aceotement
Qi =K.I.CL.A; : débit apporté par letalus

- Cc: coefficient de ruissellement de la chaussee.

- Ca:coethicient de ruissellement de 1"accotement.
- C;: coefficient de ruissellement du talus.

- Ac: surface de la chaussée.

- Aa - osurface de Maccoternent

- A:: surface du talus

v" Calcul des surfaces:
Surface de la chaussée

A.= 7x100.10*=0,07 ha
Surface de "accotement

Aa =1.5>100.10"=0,015 ha
Surface du talus

A= 20x100.10"=0,2 ha

A =A+A,+A=0,285 ha
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Caleul de Lintensite a Paverse |

o, to\B
le=1¢( N )" V-20)

+ | =3,93 mm/h pour 10 ans

« B=b-1=037-1=-0.63

+ t. la durée de chute de pluie varient de 10 a 60 minutes si on prend tc =15 mn =
0.25h, on aura:

e L=1(fyB=303 22 0% =6970 mmn
24 24

+ |,=69,70 mm/h

v Calcul des débits:
Q.=2,778x 0, 95x 69,7 x 0,07 = 12,87 x 10° m°s
Qa=2,778 X 0, 35X 69,7 x 0, 015 = 1,01 x 10° m°/s
Q=2,778x0,25x 69,7 x 0, 1 = 4,84 x 10> m3/s
Dol : Q= Qa+ Q + Q, =18,72x 10°m°/s
h(o nh) &

b+ 2hy1-n?

Ona: Q= Qs= (Ksti ™)h. (b + n.h).[

Le calcul seferapar itération, on fixe le paramétre n et on fait varier b et h. on calcul a
chaque fois le débit de saturation qui doit étre supérieur ou égal au débit d apport © Qs
= Ua

Pour les fosses en béton => K= 70 et la pente de I'ouvrage égale a 1%
Onfixe: b=0.5m, n=1,5et on calcule Qs pour différentesvaleursde (h) .
Pour:h=040na:Qs=286>Q,

On opteraalors pour une hauteur : h=0,4m
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v-8-3-3- Dimensionnement des buses:

Lo dimensionnement des buses s ‘effecinre avec fu formmfe de AManmines Sirickler
Qs= Kg RZ3 1Y2. S en vérifiant [ 'éxudité Q.=0Qs

QS: debit maximum (m%s).

K ST : Coefficient de rugosité de canalisation

| : Pente de canalisation (m/m)

RH : Rayon hydraulique (RH=Sm/Pm).

Sm : Section transversale de Mécoulement { section mowllée)

v Exempledecalcul :

BV 1:

Qa=0,76

Qs= Kst. i*? sSm. Rh??
Sm = 1/2xmx R (pour une hauteur de remplissage égale & 0.5¢)
Rh: rayon hydraulique=R/2 R,=S./Pn=nTR¥2/2 ®(R/2) = R/2

K st =80(pour les buses)

| : la pente de pose qui vérifié la condition de limitation de la vitesse maximae
d’ceoulement & 4mis. pour notre cas . Onal=3 %

Qs= 80(0,01)"* mR¥2. (R/2*=Q, =0,76
R=0415m

On prend R = 500mm

Et Ledébit est assuré pour un diamétreg = 2R = 1000 mm.
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ASSAINISSEMENT

V-8-4- Tabhleau récapitulatif des ouvrages d assainissement:

\° Débit
iy PK dappuort Buse (@ mm)
(m3/s)
1 4 + 367 0,76 1000
2 4+ 534 0,90 1000
3 4+ 641 0,43 800
4 4+ 764 1,61 1200
5 5+574 1 1000
6 5+ 685 1,21 1000
7 5+ 808 0,82 1000
8 5+972 0,84 1000
o| 6+68 1,06 1000

Tableau V-6 : Omvrages d’assainissement des bassins versants,
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VI-1-Introduction :

La géotechnique routiere est une science qui étudie les propriétés physiques et
mécaniques des roches ot des sals qui vent scrvir dassisc pour la structure de

chaussée

V1-2-Objectif dela Géotechnique Routiére:

# Définir les caractéristiques des sols qui servirent d’assise pour le corps de
Chaussee.

# Etablir le projet de terrassement.

# Detecter des zones d’cimprunts de matériaux de construction pour les remblais

et le Corps de chausseée.
V1-3- Les différents essais en laboratoire:

Lesessais faits au laboratoire sont :
- Analyse granulométrique.
- Equivalent de sable.
- Limutes d atterbery,
- Essai proctor
- Essai CBR.

V1-4-Les essals d’indentification :

~ Analyse granulométrique:
Cet qui a pour objet de déterminer la répartition des grains suivant leur
dimension ou grosseur.
lLes résultats de Danalyse granulomémmngue sont dormes sous la torme d une courbe dite
courbe granulomeétrique et congtruite sur un graphique, cette analyse se fait en générale

par un tamisage.
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# Equivalent du sable:

Le but de 1'essal consiste a déterminer la qualité d'impurcté {ou pour déternuner lo
Pourcentage d'impurcté dans un ¢échantillon) soit des ¢léments arpileux ultra fins ou

des limons.

# Limites d'acterberg:

Limite de plasticité (WP) et limite de liquidité (WL), ces limites conventionnelles
Séparent les trois états de consistance du sol :
- WP : séparc I'ctat solide de 1"¢tat plastique ct
- WL : séparc | ctat plastique de 1'ctat Liquide
Les sols qui représentent des limites d’atterberg voisines, ¢’est-a-dire qui ont une
faible valeur de I'indice do plasticite.
IP=WL WP,

Est donc trés sensibles a une faible variation de leur teneur en eau.

~ Essai Proctor:

[Vessan PROCTOR est un essan routier, 11 consiste a3 étudier le comportement 3 un sl
sous I'influence de compactage o une tencur cn cau, done 1l sert a déternuner la teneur
cn cau afin d”obtenir une densité séche maximale lers d un compactaze d un sel présvu

pour Iétude. cetre teneur en eau anst obtenue est appelée « optimum PROCTOR ».

# Essai CB.R:

C’est un essal qui permet d’évaluer la portance du sol en estumant sa résistance au
Poingonnement, afin de pouvoir dimensionner le corps de chaussée et orienter les
travaux de terrassement.

[essa consiste 4 soumertre des échantillons d7un méme sol au poingonnement, les
Echantillons sont compactés dans des moules & la teneur en eau optimum (PROCTOR

modifier).
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NOTA:

A détaut de ne pas avelr cu le rapport géotechnique on n’a pas pu faire une application

sur cette partie.

VI-5-Condition TY utilisation Des Sols en Remblais ;

Les remblais doivent ére constitués de matériaux provenant de déblais ou

d’empnints éventucls.
Les matériaux de remblais seront exempts de :

# Pierrededimension > 80mm.
# Matériaux plastique I p > 20% ou organique.
# Matériaux gélifs.
# On évite les sols aforte teneur en argile.
Les remblais seront réglés et soigneusement compactés sur la surface pour

laquelle seront exécutés.

Les matériaux des remblais seront éablis par couche de 30cm d épaisscur cn
moyenne avant le compactage. Une couche ne devra pas ére mise en place et
commpactéc avant que la couche précidente rn'ait ¢té réceptionnée apres venfication de

Son compactage.

VI-6-Protection et Confortement de Talus:

Les tolns doivent éire amis a I'abnl des risques d érosion superticielles par divers mesures de

protection.

Un talus de déblal dont la eréte reqoit les caux de missellement d’une surface
importante du T.N doit ére protégé par un fosse de créte qui intercepte ces eaux. Ce
fosse  doit éhre trucé 4 une distance de la eréte gu’ 1l ne pusse étre attemt par les
érosions ou les décrochements partielles prévisibles, ni mettre lui méme en danger la
stabilité du talus ; unec distance de 3im est souvent acceptable. IY autre part, an limitera

les infiltrations cn munissant le fossé d une cuvette Gtanché.
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Le fossé a une section rectangulaire de 40cm de large et 50cm de profondeur, une

section qui est suffisante (sauf le profondeur qui peut varier).

Les eaux recueillis sont la disposition des lieux, soit ramenés vers les collecteurs de la

route par des rigoles de talus soit conduites vers un exutoire propre.

Tout talus de grande hauteur (au dessus du T.N) >3m, doit étre coupé par des

banguettes destinées d une cot a intereepter ot canaliser le misscllement.

VI-7-Causes de rupture des pentes :

Fondamentalement, il y a rupture lorsque une contrainte de cisaillement appliquée

supérieure ala résistance au cisaillement.

# augmentation de la contrainte de cisaillement = f (gravité)

F augmentation de T hauteur 47 une pente

# gouter une charge au sommet.

# augmentation de la pression d’cau dans les fissurcs do traction.
# sésme ou charge dynamique.

# diminution de larésistance au cisaillement.

# rupture progressive fluage.

VI-8-Recommandation pour le confortement :

Les recommandations confortables que nous préconisons pour les zones

A instabilités sont les swivantes ;

# Reéahsanion d’un fosse de créte du talus de déblal en béton.

# Realisation d'un grillage métallique pour la protection de la route ot les usagés
contre et les chutes de blocs et de pierres, il seraréalisé au niveau des talus de
hauteurs importantes (H> 6m).

# Faire tomber manuellement les blocs les plus instables.

# Mise en place d'un tossé de créte pour les talus de faible hautewr (H=210m)

# Terrassement des talus rocheux, en considérant une pente sub-verticale de
H/V=1/10.
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VI-9-Sismicité delarégion :

D apres le RPAYS version 2003 du centre national de la recherche appliquée en pénie-
parasismigue et la révision « court terme » du RPA99 (suite au séisme du 21 mai
2003), les regions Tizi Ouzou et Draa el Mizan sont classees comme zones «ll a»
¢ est-a-dire zones a sismicité moyenne. Le document technique réglementaire suscité,
divisele territoire algérien en cing (05) zones de sismicité croissante, soit :

CGS: Centre National de Recherche Appliqu ée en Génie Parasismigue | | CLASSIFICATION SISMIQUE DES WILAYAS D'ALGERIE
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FigureVI-1: Carte sismique.

- Zone0: Sismicité négligeable

- Zonel : Ssmicitéfable

- Zonella: Sismicité moyenne

- Zonellb: Ssmicité dlevee

- Zonelll : Sismicité tres élevée
Le niveau minimal de protection sismique accordé a un ouvrage dépend de sa situation
et de son importance vis-a-vis des objectifs fixés par la collectivité. Tout
Ouvrage qui reléve du domaine d application des régles parasismiques algéricnnes

RPA 99 doit &tre class¢ dans I'un des quatre groupes définis cl-apres

- Groupe 1A : Ouvrages d unportance vitale
- Groupe 1B : Ouvrages de grande importance
- Groupe 2 : Ouvrages courants ou d unportance moyenne

- Groupe 3 : Ouvrages de faible importance
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VI1-1- Introduction

Un cuvrage d’art permet le franchisscment d un oued ou d’un site tres accidente
il permet aussi la réaisation des passages supérieurs ou inférieurs sur autoroute pour le
rétablissement des voies des communications.

Un owvrage d7am est constriug d7un tablier reposant sur deux culées avee on
sans appuis intermeédiaires (les piles). Pour notre projet le pont va nous permettre de

franchir le barrage de N Tlatha sur 400 m de longueur.

VI1-2- Choix du type d ouvrage
L objectif est de déterminer du point de vue technique, esthétique et
¢conomugque le type douvrage capable de satisfaire le micux possible toutes les
conditions imposees et les contraintes existantes.
Dans notre cas, nous avons a franchir un barrage sur une longueur de 400 m et avec
des hauteurs importantes, nous proposons alors deux types de ponts :
1- Pont suspendus.

2- Pont avoussoirs.

VIl -3- Ponts suspendu :

Est un ouvrage métallique dont le tablier est attaché par I'intermédiaire de tiges
de suspension verticales & un certain nombre de cébles flexibles ou de chaines dont les
extremités sont Reliées aux culées, sur les berges.

Contrairement a tous les autres ponts, les ponts suspendus exercent une traction
horizontale sur leur point d'appui.
a) - Avantage :

# Lastructure d'un pont suspendu lui permet d'avoir des portéesimportantes

b) - Inconvénients:

# 1l nécessite la présence de massifs d'ancrage imposants et lourds, indispensables
pour retenir les forces consdérables qui Sexercent, ce qui le lie
fonctionnellement a la géologie du sol qui vale supporter.

# Le remplacement des cables devient un travail trés dur et fastidieux demandant

plusieurs mois ainsi que lafermeture du pont durant ce délai.

79

PDF created with pdfFactory Pro trial version www.pdffactory.com



http://www.pdffactory.com

CHAPITRE VII: OUVRAGE [YARTS

La prise au vent mal étudiée peut provoquer son effondrement.

Technique pas encore maitrisée par les entreprises nationales.

VIl -4 -Viaduc en encor bellement successif :

a) - Lesavantages

3
5
3
5
5

b)

La durée d’utilisation {1"entretient) est plus longue.

Sa structure de pont donne une bell e forme esthétique.

La portée de ce type de pont est plus grande.

Rapidité de construction dans |e cas des ouvrages a voussoirs préfabriqués.
Technique de réalisation maitrisée par les entreprises nationales.

- Lesinconvénients

Les ponts construits par encorbellements successifs présentent des difficultés
de calcul inhabituel. Le volume des calculs nécessaires est bien plus
considérable que celui des autres types d'ouvrages.

Les effets de fluage du béton et de larelaxation des aciers.

VIl - 5- Proposition retenue

En se basant sur les avantages et les inconvénients ainsg que sur les couts

éventuels de chaque tvpe de pont, notre choix s’cst partc sur la réalisation d™un pont en

encorbellement successif.
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VI11-1-Introduction
Les mouvements des terres désignent tous les travaux de terrassement, et ils ont
objectif primordial de modificr la forme du terrain naturel pour quil seit disponible a

recevoir des ouvrages en terme général.

Ces actions sont nécessaires et fréquemment constatées sur les profils en longs

et les profils en travers.

La modification de la forme du terrain naturel comporte deux actions, la
premigre s aut dayouter des termres (remblan) et Ta deusigéme s7aurt denlever des terres

(déblai).

VII1-2-définition :
On définit les cubatures par le nombre des cubes de déblais et remblais que
comporte lc projet & fin debtenir unc surtace uniforme sensiblement rapprocher et

sous adjacente a laligne rouge de notre projet.

Le profil en long et le profil en travers doivent comporter un certain nombre de
points suffisamment proches pour que les lignes joignent ces points différents le moins

possible de la lighe du terram qu il représcnte.
VII1-3- Méthode de calcul :

La méthode que neous allons utiliser est celle de la moyenne des aives, c'est une
méthode simple mais elle présente un inconvénient de donner des résultats avec une
marge d erreurs. pour étre en sécurité on prévait une majoration des resultats,

VI111-4- Description de la méthode :
Le principe de la méthode de la moyenne des aires et de calculer le volume compris

entre deux profils successifs par la formule suivant :
V= %.(Sl+ S,+4S))

H : hauteur entre deux profils.
S : surface limitée a mi- distances des profiles.

S, S surface des deux profils.
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VI11-5- Application :
La figurc ¢1 dessous représente e profil en long d'un tracé donné.

'

E' ER]
Si _,_-r"""-f HI‘”‘“--..H 84
L= T ""-\. |
Py Ps Pe P; -H'"‘-h‘_H _J__.-‘P-'1J
T T- T [
L | L | | 4 |

Le volume compris entre les deux profils en travers P; et P, de section S, , S, sera

égalea:
Vi= 2(Si+ S+ 45y

Pour un calcul plus simple on a considerer que : Sy = §-S)

2

Dou
VoL, & S)
2
Entre P,et P, Vi=L.. (Sl;zsz)

($-0)
2

Entre P,et Pr V,=Lo.

Entre Peet Py Va= Ls. (°+—233)
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Le volume tota V:

VI111-6- Calcul des cubaturesdeterrassement :
Les calculs s”cftectucnt a 1Malde de logiciel {piste)
VI111-7-Résultats des calculs des cubatures

Pour le calcul automatique des cubatures par logiciel piste + on a utilisé La
méthode GULDEN, les résultats sont :

- volume des déblais v4 =1060311m>

- volume des remblais v, =1455478m>

Remar que:

Lesrésultats de calcul des cubatures sont joints en annexes.
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I X-1-1 ntroduction :
Compte tenu de U importance du développement du trafic of Faugmentation de
la vitesse Des véhicules, la circulation devra étre guidée et disciplinée par des signaux

simples susceptibles d ére compris par tous les intéresses.

La signalisation routiere comprend la signalisation verticale et la signdisation

horizontale.

| X-2- L 'nhjet de la Signalisation Routiére :
La signalisation routiere a pour objet :
= Derendre plus surelacirculation routiere.
# Defaciliter cette circulation.

# De denner des infermations relatives a l'usage de la route.

| X-3- Catégories de Signalisation :
Ondistingue :
# Laggnalisation par panneaux.
# Laggnalisation par feux.
# Ladgnalisation par marquage des chaussées.
# Lasignalisation par balisage.
# Lasggnalisation par bornage.

| X-4- Régles a respecté pour la signalisation:

Il est nécessaire de concevoir une bonne signalisation en respectant les regles

suivantes:

- Cohérence entre lagéométrie de laroute et la signalisation (homogénéité).
- Cohérence avec lesrégles de circulation.
- Cohérence entre lasignalisation verticale et horizontale.

- Bviter lapublicitéirréguliere.
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I X-5- Types de signalisation :
On distingue deux types de signalisation :
| X-5-1-Signalisation horizontale :

Le marquage des chaussées doit indiquer sans ambiguité les parties de la
chaussée réservées aux différents sens de circulation. Les marquages horizontaux se

divisent en troistypes :

a. Marquageslongitudinaux :

Lignes discontinues de type T1, T2 ou T3.

Lignes mixtes : lignes continues doublées par ligne discontinue du type T1 dans le cas
général.
b. Marquagestransversaux :

Ligne STOP : ¢’est une Tigne qu oblige les usagers de marguer un amét et elle est

continue
Ligne «cédez le passage » (T1, 5U).

Ligne «effet des signaux » (T2, 3U).

| X-5-2-Signalisation verticale :
Elle sc fait a 'aide de panncaux. qui transmettent des renscignements sur le

trajet emprunté par I asagger a travers lewr emplacement, lear couleur, et leur forme,

a-Signaux de danger :
Panneaux de forme triansulaire. 115 dorvent &re placés 4 130 m en avant de Mobstacle &
signaler (signalisation avancee).
Toujours implantés cn pré signalisation, ils sont dun cmplol peu tréquent en milicu
urbain.
Signaux comportant une prescription absolue :

Panneaux de forme circulaire, on trouve :
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F [ mterdiction
# L’obligation.
# Lafin de prescription.

b-Catégories de panneaux

# Panneaux de sipmalisabion d'averissement de danger (type A).
# Panncaux de signalisation d’interdiction de prierté (type B).
# Signaux d’indication

# Signanx dobligation

| X-6-Application au projet:

La signalisation de notre projet est basée sur les points suivants:

a- Panneanx de signalisation d avertissement de danger (type A).

Figure XI1-2 : Danger Figure X1-3 : Danger

Figure XI-1: Double virage _ N _ A
Virage agauche Virage agauche

premier adroite

b- Panneaux de signalisation dinterdiction de privrité (tyvpe B).

Figure X1-4 : Signaux d’indication Figure X1-5: Vitesse Limitée

86

PDF created with pdfFactory Pro trial version www.pdffactory.com



http://www.pdffactory.com

CHAPITRE IX: SIGNALISATION

Draa El Mizan

Figure X1-6: Signaux d’obligation

VQOG

Figure X1-7 : Sens Obligatoire

| X-5-Conclusion :

Nous avons vu dans ce chapitre les différentes catégories et types de
signalisation, ainsi leur importance dans la rédisation de tout projet routier, mais
mal gré toutes les dispositions prises lors de la réalisation, il y aura toujours des risques

pour les usagers si les normes de sécurité ne seront pas respecter.
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X-1- Introduction
La protection constante de la qualité de vie et des milieux naturels cst I*atfaire
des tous, nous devons faire face aux multiple atteintes parfois irréparables qui

menacent notre Environnement.

le transport routier par la différente nmusance gquiil généré et devenu
aujourd’hul une  préoccupation majeure, qui concerne tout particuliérement ceux qui
sont chargés de concevoir, de constriire ef dexploiter une indfrastructure routiére tout
projet de construction ou d'aménagement d”une mbrastructure dait tare Fobjet (Tune

¢valvation de sent impact sur 1 environnement.

Pour réadiser cette étude d'impact, il faut aborder I'ensemble des thématiques
directement liées a l'environnement (eau, ar, faune, flore), mais auss sur

emyarommement de 1'étre human,
X-2- Cadrejuridigue
L ¢tude d'umpact d un projet d infrastructure cn Algérie, se fait conformément
au décret n° 90-78 du 27 février 19940, stipulant qu'une telle ¢tude doit comprendre :
# Une andyse détaillée du projet ;
F  Urne analyse de " é&tat minal du site et de son emvirgnmement

# Une analyse des conséquences previsibles, directes et indirectes, a

court, moyen ot long termes du projet sur I'environnement.

Les raisons et les judtifications techniques et environnementales du choix du projet ;

projet sur I environnement, ainsi que I'cstimation des colts correspondants.
X-3- Définitions
X-3-1- Environnement

C’est I'ensemble des facteurs biotiques ot abiotiques de 1 habitat susceptibles d”avour
des cffets dircets ot indirects sur les étres vivants, v compris sur 1 honune {TOUEFFET.

1982).
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X-3-2-Impact sur Penvironnement

Sclen (ANONYME 1992) un impact sur environnenicnt constitue toutc
altération de 'état wnmial d'un site duc a la coostruction. la modification ot

I'exploitation d une mnstallation, dans quelque domaie que ec sait
X-4-Objectifs

Les préoccupations relatives & 'environnement peuvent ¢tre cn grande partic

regroupées autour de quelques objectifs généraux :

#  Rcechercher la meilleure intégration de la route dans I’ crvironnement,

et tavorser 1a valorisanion mutuglle de 1 ronte et de Venvironnement,

* Ne pas dészrader I’ environnement, oy du moins limiter ou cormger ce

qui peut conduire a des dégradations.

= Gérer et entretenir les abords de laroute.

X-5- lmpact sur Pagriculture

Il est incontestable que agriculture ¢st unc activité cconomique principale ot

intarissable. De ce fait elle doit se faire octroyer un grand intérét.
L coscmble des impacts sur 1 agriculture peut se regrouper cn trols éléments qui sont

# L’effet do substitution de sol & vecation agricole. ¢t la des duminntiens des
superficies exploitées.

# L'effet de coupurc. cntralnant la destruction d’uwne tranche la parcelle
agricole, et difficultés de travail et de circulation par des alongements de
parcours (rupture cheminements).

# L effet de medification du régime agricole.

Les mesures visant aremedier a ces préudices sont classées en deux catégories :
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X-5-1 M esures préventives

Devant intervenir en amont, lors des choix du tracé et la détermination des

caractéristiques du projet, Sl non on aura recours aux :
X-5-2- Mesures curatives :

Comprenant la redtriction des exploitations et des mesures techniques allant du

rétablissement des réseaux existants alaremise en état des terrains agricoles.

Dans ce cadre, les diftérentes actions possibles, quion peut mencr pour les préventions

et les remédes sont :

7 le passage préférentiel en linnte dlagglomération et de temitoire agncole
évitant la coupure de zones agricoles homogenes.
# Lapnse cn compte des superficies d exploitation.

# Eviter des zones hydro-agricoles sensibles aux modifications.
X-6- Etuded'impact d'uneroute sur L’eau

La loi sur I'eau a renforcé les obligations des maitres d'ouvrage en matiere de

précaution et de protection de cette ressource dont on mesure de plus en pluslavaleur.

En ce qui concerne les infrastructuresroutiéres, les eaux de ruissellement se
chargent d'apports provenant des gaz d'échappement, de I'usure des chaussées et des

pieces des vehicules (plaquettes de frein, pneumatiques par exemple).

Il est ainsi nécessaire de prévoir des dispositifs permettant de récupérer les eaux
superficielles provenant d'une plate-forme routiere. L'importance qui sera donnée a ce
théme dépendra bien sur de la sensibilité du milieu récepteur. Les éguipements a
mettre en ceuvre scront trés limités lorsque les sels seront imperméables, en dehors du
lieu dexutoire. Au contraire, ils devront étre sophistiqués pour des zones tres
perméables et situées au dessus d'une nappe d'eau souterraine. Il est ains d'en certains
cas, nécessaire dimpermeéabiliser totalement I'emprise de laroute, y compris les
accotements, Dans ce demier cas 1l est méme négessare de metire en eovre des
dispositifs empéchant le renversement des véhicules hors emprise (talus de terre par
exemple).
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Il est nécessaire de prendre en compte les contraintes dexploitation de
I'infrastructure. C'est la viabilité hivernale qui est la plus significative a ce stade. Les
polluants sont dans le cas le plus généra le chlorure de sodium, mais aussi le chlorure
de calcium et le chlorure de magnésium. Ces derniers sont des fondants efficaces a des

températures inférieures a -5°.

Autre donnée a prendre en compte, la pollution accidentelle. Elle est liée aux
accidents. Les matiéres principalement incriminées dans ce cas sont les hydrocarbures.
IIs ne sont pas miscibles dans I'eau, ils ont un pouvoir polluant trés important. La
protection contre ce genre de pollution est réalisée par des bassins séparateurs qui

permettent d'isoler les hydrocarbures de I'eau, trés souvent par des parois siphoides.

X-7- Etude d'impact d'uneroute sur Fauneet Flore

L'impact sur les milieux naturels doit étre appreécié sur I'ensemble d'un biotope ou
d'une zone écol ogique des lors que I'équilibre de laflore et de la faune est menacé. Les
zones sensibles sont de plus en plus délimitées et protégées par des classements
réglementant les usages et les équipements réalisables a leur abord. Il sagit des zones
naturelles d'intérét écologique faunistique et floristique, et des zones importantes pour

|a conservation des oiseaux.

Les zones humides, marais et berges, constituent des biotopes riches en flore et en
faune, dintérét éevé et en régresson. Ces zones sont biologiquement tres riches. De
plus elles contribuent a l'absorption du gaz carbonique contenu dans l'air, leur
production végétale est le premier éément de la chaine alimentaire des insectes et des

0i SealX.

L'éude portera aussi sur les couloirs de migration des animaux. Cet aspect
sera étudié tant en ce qui conccrne les dispositifs a mettre cil 0eUVTC pour Ialnteir ¢cs

migrations qu'en terme de sécurité pour les usagers de la route.
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X-8- Etuded'impact d'uneroute sur Lair

La polluticn de Iair due au trafic routier est essentiellement causée par les gaz
d’¢chappement ¢t la poussicre. La réduction de ces effers exige une modification de la

politique nationale dont les principaux objectifs devront veiller a:

# Limiter les rejets de gaz polluants tels que le CO, (gaz carbonique) gréce a
I"amelioratien de la carburation ¢t des moteurs.

# Thiliser d autres modes do transport.

# Rechercher les effets réels sur le climat de la pollution atmosphérique.

# Utiliser d*autres sources d’cnergle.

# Reégler letrafic.

# Controler les véhicules et les vitesses.

# Encouraper des plantations dans les villes sujettes avx pollutions de 1air

X-9- Etuded'impact d'uneroute par LeBruit

Le bruit essentiellement au niveau sonore, ce niveau a un moment donné est
insuffisant pour rendre compte de la nuisance sonore a laquelle peuvent étre soumis les

riverains d'une infrastructure de transport.

Les études de bruit doivent désormais prendre en compte un certain nombre de
paramétres qui ont une grande influence sur la transmission du bruit, en particulier les
conditions météorologiques les plus favorables ont lieu la nuit avec l'inversion des

températures et par vent portant.

Le bruit routier provient du bruit des moteurs et de roulement. Le bruit lié au
roulement est devenu la source principale émise par les véhicules en circulation pour
la vitesse des PL. Deux facteurs sont bien évidemment a l'origine de ce bruit: le
revétement routier et le pneumatique. Les progres réalisés dans le domaine des enrobés
ont permis de diminuer ce bruit: particulierement pour les enrobés a faible
granulométrie.

Les moyens pour lutter contre le bruit dans un projet routier peuvent prendre plusieurs

formes:
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# Reéduction de la vitesse.

# implantation de la voie par rapport aux zones béties, et isolation des
batiments.

# construction des buttes de terre, des murs antibruit.

# baisse du profil en long par rapport au terrain naturel.

X-10- Etude d'impact d'uneroute sur La Destruction

La destruction touche sculemment les gpens qui n'ont pas respeetd le plan
foncier ctabll par la commune ainsit que le plan dirceteur d'architecture ot
d'urbamsme (P.D.A. U}, en plus la destruchion de quelques clotures 47 etabhissemernt

qui génent le passage de laroute.

X-11- Etude d'impact d'une route sur La Sécurité

Pour assurer la securité des piétons on doit :

7 Implanter des passerelles au niveau des centres qui générent les popul ations
delaville.

7 Implanter des trottoirs tout le long de la route.
Pour assurer |a sécurité des automobilistes on doit:

# Réduire lavitesse au niveau des intersections.

# Des panneaux de signalisation seront implantés.
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Lors de laréalisation de ce travail, nous avons pu avoir un apercu des difficultés
techniques quon pen rencontrer dans la réalisation dun projetr routier. C7étalt aussi
une occasion pour appliquer les connaissances acquises durant notre formation a
I'universite et les adapter anx exagences réelles quimpose le terrain tout cn veillant au
respect des normes imposeées par la réglementation algérienne.

Ce projet qui a la particularité de traverser une zone montagneuse, ce genre de
routes présentent des caractéristiques spécifiques liés a la nature du terrain et nous a
nmus face a un dilemme celur d'étre oblige de descendre av dessous des nermes de
construction d’un coté et d assurer Ta sécurteé des usagers de Mautre

Nous avons effectué notre travail en se basant sur les données suivantes :

e Le trafic a 'année 2007 TIM A2007 = 3500 V/j

= e taux & acerossement annuel du tratic noté = 44

e La vitesse de base sur le tracé VB=60km/h

# Le pourcentage de poids lourds Z= 19 ~

o L année de mise en service sera cn 2018

e La durée de vie estimée de 20ans

e Catégorie C2

o L cnvironnement E2

e Accotement de 2x1.5m

Au final, nous avons aboutis a un projet qui présente les caractéristiques suivantes :

e Une lengueur d axe de 6 Km

Ve une chaussée bidirectionnelle (1x 3.5) x 2 =7.00m

g un accotement de 1.5 m pour chague coté. 2x 1.5 =3.00 m

g largeur totale de laplate forme de: 10 m

e Couche de roulement 06 cm en BB

e Couche de base 20 cm en GB

e Couche de fondation 30 cm en GNT

L utilisation des logieiels PISTE, ALTO CALY et ALLZE I nous a permis d aveolr un
gain de temps considérable et de réaiser un travaille plus affiné. Ce travaille nous a

servis de préparation en vue de notre insertion dans la vie professionnelle.
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