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AVERTISSEMENT

¢ document "Aménagement des Routes Principales" est un guide technique relatif 2 la
Lconception générale et aux caractéristiques géométriques des routes principales (1) (hormis les
autoroutes ct routes express & deux chaussées), pour les portions de leur tracé qui se situent cn milicu
interurbain. Toute collectivité responsable d'un réseau routier peut, si clle le souhaite, traduire ce guide cn
instruction technique de référence pour I'élaboration des projets d'aménagement des routes importantes
intcrurbaines dont clles assument la maitrise d'ouvrage.

our cc qui concerne le réseau routier national, la circulaire du S aolt 1994 confére au document
"Aménagement des Routes Principales” (AR.P.) le statut d'Instruction sur les Conditions Techniques
d'Aménagement des Routes Nationales (1.C.T.A.R.N.), et prévoit les modalités de son application.

(1) Au sens du présent document, les routes principales sont celles qui présentent un caractére structurant & 'échelle du réseau routicr
national ou des réscaux routiers départementaux (elles supporlent en général un trafic journalicr moyen supéricur & 1 500 véhicules).
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CIRCULAIRE

Ministere de 'Equipement
des Transports et du Tourisme

Direction des Routes

Circulaire du 5 aotit 1994,

modifiant l'instruction sur les conditions techniques d'aménagement
des routes nationales du 28 octobre 1970.

(LCT.ARN)

LE MINISTRE DE L'EQUIPEMENT,
DES TRANSPORTS ET DU TOURISME

- Messieurs les préfets de région,
. dircctions régionales de I'équipement
. centres d'études techniques de I'équipement
- Mesdames et Messieurs les préfets de département,
. directions départementales de I'équipement
- Messicurs les directeurs généraux des Etablissements
publics d'aménagement de villes nouvellcs,
- Messieurs les ingénieurs généraux territoriaux,
- Messicurs les ingénicurs généraux spécialisés routes,
- Messieurs les ingénicurs généraux spécialisés ouvrages d'art,
- Monsicur le directeur du service d'éludes techniques des routes ¢t autoroutes,
- Monsicur le directeur du centre d'études sur les réscaux, les transports, l'urbanisme ct les
constructions publiques,
- Monsicur le directeur du centre d'études des tunnels,
- Monsicur le dirccteur du laboratoire central des ponts et chaussées.

Le document "Aménagement des routes principales” (1), annexé a la présente circulaire, est un guide
technique relatit @ [a conception générale et aux caractéristiques géométriques des routes principales (hormis
les autoroutes ct les routes express a deux chaussées), pour les portions de leur tracé qui se situent cn milicu
interurbain. Toute collectivité responsable d'un réseau routier peut, si elle le souhaile, traduirc cc guide en
instruction technique de référence pour l'élaboration des projets d'aménagement des routes intcrurbaines dont
clle assume la maitrise d'ouvrage.

Pour ce qui concerne le réscau routicr national, la présente circulaire annule ¢t remplace la circulaire
D.R.C.R. du 28 octobre 1970 (1L.C.T.A.R.N.) ct les textes qui s'y rattachent. Son application s'impose pour
tout projet de réalisation d'infrastructures nouvclles ou d'amélioration de routes existantes, hormis -

(1) Au sens de la présente circulaire, les routes principales sont celles qui présentent un caractére structurant a I'échelle du réseau
routicr national ou des réscaux routiers départementanx (elles supportent en géncral un frafic journalier moyen supéricur i
1 500 véhicules).
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CIRCULAIRE

les routes a deux lois deux voies de type "autoroutes”, au sens de la circulaire du 9 décembre 1991
relative a la délinition des types de routes pour l'aménagement du réscau routier national cn milicu
interurbain (champ d'application de l'instruction sur les conditions techniques d'aménagement des
autoroutes de laison @ .C. T.AAL),

- et les voies rapides situées en milieu urbain (champ d'application de Tinstruction sur les conditions

techniques d'aménagement des voies rapides urbaines : LC.T.A.V.R.U.).

La refonte de linstruction sur les conditions techniques d'aménagement des routes nationales

(LC.T.A.R.N.) s'est avérée nécessaire pour assurer une meilleure prise en compte des connaissances les plus
récentes en maticre d'interactions entre Vinfrastructure ¢t la séeurité routicre (le document "Séeurité des
routes et des rues” publié en septembre 1992 [ait lc point sur ces connaissances). Ainsi, les aspects les plus
novateurs de cctte instruction concernent principalement I'objectif de séeurité inhérent a la démarche de
conception et d'aménagement des infrastructures ; 'adoption des principes suivants mérite d'étre soulignée :

- une définition des types de route techniquement cohérents et clairement identifiables par les usagers,

la rélérence aux vitesses pratiquées (V85, estimée en lonction des caractéristiques géométriques de la
route), notamment pour I'application des recommandations en maticre de visibilité,

la prisc ¢n compte du critere de "lisibilité” de la route et des aménagements,

I'importance accordée aux aménagements dont le niveau de séeurité est éievé (ce point concerne
principalement le choix et la conception des carrclours),

enlin, la reconnaissance d'un "droit A I'erreur” pour l'usager, notamment par une conception plus
exigeante des accotements ct des abords de la route.

La scconde raison de la révision de V' I.C.T.A.R.N., est F'entrée en vigucur de plusicurs textes relatifs a

I'aménagement du réscau routier de I'Etat. La cohérence du document "Aménagement des routes principales”
ct des textes en question peut étre appréciée en fonction des éléments suivants :

12

la nouvelle instruction compléte sur le plan technique la notion d'homogénéité d'itinéraires mise en
avant par la circulaire du 15 novembre 1991 relative aux “avant-projets sommaires d'itinéraires”
(APS.L),

cllc définit les caractéristiques techniques propres a chacun des types de route, en relation avee les
définitions généralcs données par le cataloguc des types de routes en milicu interurbain (circulaire du
9 décembre 1991),

clle permet de définir les €iéments techniques d'un projet et de ses variantes. Toutefois Ie choix délinitif
s'opere suivant les "méthodes d'évaluation des investissements routicrs en rase campagne” dont la
démarche est précisée par I'unc des instructions annexées a la circulaire du 14 mars 1986,

ellc cnvisage particulicrement Faspect technique de I'aménagement progressil des réscaux pour
répondre aux dilficultés qui sont li€es au phasage des investissements dans le respect de la permanence
de la cohérence d'itinérairc.



CIRCULAIRE

Dans le nouveau contexte déterminé principalement par les textes susvisés, la notion de "types de routes”
revét unc importance capitale. Le document "Aménagement des routes principales” donne les précisions
techniques qui s'attachent a chacun des trois grands types de routes (hors autoroutes), et introduit une
gradation plus fine dans la palette des choix possibles par I'introduction de "sous-types” de routes.

A niveau de sécurité équivalent, il est possible d'envisager des niveaux de conlort dilférents, ce qui permet
notamment de¢ pouvoir adapter le niveau de confort a la difficult¢ du site dans lequel s'inscrit l'infrastructure.

A l'instar dc ce que I'on doit fairc pour les autoroutes, pour lesquelles la catégorie L100 (voir L80 dans les
cas les plus difficiles) doit &tre retenue chaque fois que le hilan économique en montre la nécessité, le choix
de la catégoric de route résulte d'une analysec qui met en balance les cofits de construction ct les avantages
pour les usagers. Dans la recherche de cet équilibre, le souci d'économie doit conduire & ne pas hésiter dans
certains cas a recourir aux catégorics qui n'offrent pas le meilleur niveau de confort (R60 ou T80 dans le cas
des types de routes traités par le document "Aménagement des routes principales™).

Par comparaison avec I'LC.T.AR.N. de 1970, on notera encore que le nouveau document insiste
particulicrement sur la nécessité d'unc meilleure évaluation du service a rendre & l'usager (en soulignant
notamment 'intérét de l'analyse préalable des différentes fonctions de la route), et integre les sujétions
relatives aux tiches d'entretien et d'exploitation dans les réegles de conception.

La présente instruction est applicable immédiatement a tous les projets d'aménagement de route nationale
(réalisations d'infrastructures nouvelles ou améliorations de routes existantes), a la seule exception toutefois
des seuls projets en cours d'élaboration, pour lesquels une adaptation aux nouvclles dispositions risquerait
d'entrainer un retard important dans le déroulement de I'opération.

L'application de la présente instruction ne dispensc pas du respect des régles énoncées par ailleurs, et
notamment de celles qui concernent les routes appartenant aux grands itinéraires européens visés par lcs

"accords curopéens sur les grandes routes de trafic international” (A.G.R.).

Vous me ferez part, sous le timbre D.R./R.I.R., des difficultés éventuelles que vous pourriez rencontrer
dans le cadre de I'application de la présente instruction.

Pour ic ministre et par délégation,

le directeur des routces,

/

Christian LEYRIT
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PREAMBULE

1. Domaine d'application

Ce document traite de la conception et de 'aménagement des routes principales situées en dehors des
rones urbaines, qu'll s'agisse de l'amélioration du réscau existant ou de la réalisation d'inlrastructures
nouvelles.

Il ne traite ni des routes a deux chaussées dépourvues d'accés riverains et équipées de carrefours dénivelés,
ni de la voiric urhaine.

La quasi-totalit¢ des routcs nationales, ct les routes départementales importantes (& 1'exception des
autoroutes ¢t routes express a deux chaussées) sont done concernées. Cependant, ce texte n'a qu'une valeur de
recommandation tant quc les maitres d'ouvrage concernés n'en décident pas l'application sur fcur réscau.

Le cas des déviations d’agglomération reléve du présent document, si I'on entend par "déviation” une
infrastructurc non urbaine de contourncment d'agglomération (de petite ou moyenne importance cn général),
assurant principalement I'écoulement du trafic de transit. En revanche, ce document ne s'applique pas aux
rocades, qui sont des infrastructures assurant en grande partic des fonctions de liaison cntre différents
quarticrs d'unc agglomération, ct pas seulement I'écoulement du transit. Les rocades sont a considérer comme
des voies urbaines, relevant ¢ventuellement de fa voirie express urbaine.

Les traversées d'agglomération, quelle que soit la taillc de la zone urbaine concernée, sont a considérer
comme des voics urbaines, méme si clles présentent des spécificités ; il est nécessaire de se reporter a leur
sujct aux textes concernant la voirie urbaine (voir bibliographic, thtme "Traversées d'agglomdération, voics
urbaines").

Toutelois, les quelques développements nécessaires concernant la [ronticre cntre zone rurale et zonc
urbaine, la traversée des hameaux et des licux-dits, ainsi que les commentaires relatifs aux traversées de
petites agglomérations, sont regroupés au sein d'un chapitre spécifique.

Par ailleurs, le cas des routes en relief diflicile fait 'objet d'un chapitre particulier.

2. Contenu du document

Ce document contient les regles techniques fondamentales pour la conception générale ct la conception de
la géométrie de la route, ct les principes généraux dont le concepteur doit tenir compte.

Cependant, les dispositions techniques de détail, lorsqu'elles donnent lieu & des documents spéceialisés de
recommandations, ne sont pas développées. De méme, les indispensables études préliminaires et les
méthodes d'¢tude ne sont pas traitées bicn qu'elles soient évoquées notamment dans le premier chapitre. Pour
tous ces éléments, le texte renvoie a d'autres publications dont on trouvera les rélérences dans la
bibliographie.
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Les points forts de ce nouveau document sont les suivants :

a) Un accent particulier a été mis sur l'objectif de séeurité routiere, par la prisc cn compte des
principes qui suivent :

- la définition de types de route techniquement cohérents ct clairement identifiables par I'usager,

- le principe de "lisibilit¢” de la route (perception claire et bonne compréhension de la route ct des
mouvements de trafic qui 'y produisent),

- I'importance accordée aux aménagements sdrs,

- la reconnaissance du "droit & ['erreur” pour ['usager, en particulicr par un aménagement des accotements
et des abords de la route,

- une priorité reconnue aux objectifs de séeurité pour 'aménagement des routes existantes.

b) Le traitement des routes existantes a été largement développé. La misc cn conformité avec les
regles techniques peut Etre alors congue comme un objectif’ de moyen ou long terme. Les aménagements
réaliser immdédiatement ou & court terme ont €t€ considérés ; ceux-ci doivent prendre en compte en premicr

licu l'objectil de sécurité.

¢) Le document insiste également sur la nécessité d'unc meilleure évaluation du service a rendre a
I'usager de la route. 1l souligne l'intérét de I'analysc préalable des différentes fonctions de la route.

d) Les sujétions relatives a I'entretien et a I'exploitation ont été prises en considération. Les régles de
conception doivent faciliter [a tiche des gestionnaires de la route.

3. Structure du document

Lec document est divisé en 8 chapitres :
¢ Chapitre 1 - Conception générale
1.1. Choix des caractéristiques générales : choix du type de route, choix de la catégorie, changement de
type ou de catégorie, profil en travers (nombre de voies), changement de profil en travers et de
nombre de voies.
1.2. Aménagement des routes existantes et aménagement par étapes : aménagement d'une route
cxistante dans e cadre d'un type R, aménagement par étapes (ou progressif) d'une laison de type R
en route de type T (ou L), réalisation d'unc route nouvelle & 2 x 2 voies en deux phascs

transversales.

1.3. Environnement.
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1.4. Service a l'usager.

1.5. Eléments particuliers (créneaux, routes a 3 voies, arréts de cars, deux roues légers, piétons).

o Chapitre 2 - Profil en travers
2.1. Eléments du profil en travers.
2.2. Profil en travers en scction courante (nombre de voics, largeur des voics des routes ncuves,
accotements, terre-plein central, pente transversale en alignement, pentes transversales et dévers en
courbe, ¢t évacuation des caux).

2.3. Profil en travers en section courante : spécificités des routes existantes.

2.4. Changement de profil en travers (variation de profil en travers, dispositifs d'extrémités des créneaux
de dépassement).

2.5. Profil ¢en travers au droit des ouvrages d'art (terminologie, dispositions générales, profil cn travers
au droit des ouvrages d'art, profils sous ouvrages d'art).

o Chapitre 3 - Tracé en plan et profil en long

3.1. Tracé en plan (valeurs des rayons et conception générale du tracé, tracé et possibilités de
dépassement, succession des courbes et des raccordements, valeur des dévers, raccordements
progressifs, variation du dévers).

3.2. Profil ¢n long (caractéristiques géométriques, possibilités de dépassement, zones a forte déclivité,
évacuation des eaux de ruisscllement, aménagement des routes existantes, aménagement d'unc
premi¢re phase a deux voics pour une route & deux fois deux voies a terme).

3.3. Coordination du tracé en plan ct du profil en long.

¢ Chapitre 4 - Visibilité

4.1. Vitesses.

4.2. Exigences de visibilité (visibilité¢ sur un virage, visibilité sur un obstacle situé sur la chaussée,
visibilité dans un carrefour plan ordinaire ou dans un accgs, visibilité pour lc dépassement, cas des
routes cxistantes).

4.3. Eléments influant sur la visibilité & prendre en compte dans la conception.

e Chapitre 5 - Carrefours

5.1. Gamme d'aménagements possibles selon le type de route (routes de type T, routes de type R).

5.2. Choix du type de carrefour.

5.3. Aménagement des carrcfours plans ordinaires (principes fondamentaux, implantation,

aménagement de fa route non prioritaire, aménagement de la routc prioritaire, capacité, temps
d'attente ct longueurs dc queuc).
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5.4. Aménagement des carrefours giratoires.

5.5. Aménagement des carrelours dénivelés ou échangeurs.

Chapitre 6 - Routes en relief difficile

6.1. Conception générale (délimitation des scctions de catégoric "route cn relief dillicile”, choix du
nombre de voies, créneaux de dépassement, visibilité, cas particulier des routes cxistantes, cas des
routes a carrefours dénivelés et sans acces riverains).

6.2. Profil en travers.

6.3. Tracé en plan (courbes el conception générale du tracé en plan, surlargeur de voie en courbe, lacet,
dévers, raccordements progressifs, cas de routes cxistantes).

6.4. Profil en long.

6.5. Coordination tracé en plan/prolil en long.

6.6. Carrclours.

6.7. Aménagement des abords.

Chapitre 7 - Entrées et traversées d'agglomération
7.1. Les dilférents cas.

7.2. Traversées des hamcaux ct licux-dits.

7.3. Petites ¢t moyennes agglomérations, les aménagements minimaux : traitement de l'entrée de
'agglomération.

7.4. Traversées de petites ou moyennes agglomérations : démarche générale.
7.5. Entrées d'agglomérations importantes

7.6. Déviations d'agglomération.

Chapitre 8 - Equipements et exploitation de la route

8.1. Signalisation.

8.2. Dispositils de retenue (glissicres de séeurité, barricres de sécurité).

8.3. Eclairage.

8.4. Téléphone.
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Quatre annexes completent le document :
e Annexe 1 - Dévers.
¢ Annexe 2 - Raccordements progressifs (clothoides).
¢ Annexe 3 - Visibilité.

¢ Annexe 4 - Aménagements de type "lin provisoire d'autoroute”.

4. Mode d'emploi

Au moins pour les premicres utilisations du document, on peut mentionner, a titre indicatif, unc démarche
possible dans la conception d'un projet :

» prendre connaissance des chapitres 1, 2 et 8, et sclon le contexte, des chapitres 6 ou 7,

o compléter si nécessaire les études préalables, en fonction des besoins issus de la premiere analyse (point
ci-dessus),

e [airc un tracé cn tenant compte des indications du chapitre 3 et des objectifs et contraintes 1iés aux
conditions locales (avec ¢ventuellement plusicurs variantes),

» choisir le type ct I'implantation des carrefours ou échanges (chapitre 5),
¢ vérifier Ies conditions de visibilité (chapitre 4),
¢ modificr si nécessaire le tracé ¢t I'implantation des carrefours,

¢ procéder aux études de détail de signalisation et d'équipements et a I'étude détaillée des carrefours
(chapitres 5 et 8, ct documents spécifiques),

o procéder encore si nécessaire a quelques ajustements concernant le tracé et les points d'échanges.
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CONCEPTION GENERALE

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

Choix des caractéristiques génerales

Amenagement des routes existantes
et aménagement par etapes

Environnement
Service a l'usager

Eléements particuliers




C ¢ chapitre décrit la démarche a adopter pour la conception générale des infrastructures ncuves ; il traite
¢galement le cas des routes cxistantes et des aménagements par ¢tapes (ou progressils).

La premiére étape de la conception d'une route est le choix des caractéristiques générales :

- le choix du type de route, qui lixc notamment les régles de traitement des carrefours, des points
d'échange, et des acces,

- le choix de la catégorie de route (i l'intéricur de chaque type), qui fixe les principales caractéristiques
du tracé,

- le choix du profil en travers (notamment Ie nombre de voices).

Ces choix peuvent étre déja faits, particllement ou completement, lors d'éludes de planification. Sinon, ces
choix doivent étre effectués sur la base d'études préalables, dont I'esprit est simplement rappelé par le présent
chapitre.

Les principes généraux relatils & la prise en considération des cxigences ct des contraintes lies a
'environnement sont également rappelés ici, ceux-ci devant intervenir tres 18t dans la conception d'un projet.

Dc la méme fagon, la conception du projet doit tenir compie lors des ¢tudes, et le plus en amont possible,
des dispositions qui seront prises pour l'entretien et I'exploitation de la route : la signalisation (notamment
directionnelle), les dispositifs de retenue, les équipements, etc., mais aussi les centres d'intervention, les
relais information service, cte. ; toutcfois, la signalisation et les équipements font I'objet d'un chapitre séparé.

Des orientations générales sont aussi proposécs pour les dispositions relatives au service a l'usager.

Chapitre 1
22



CONCEPTION GENERALE

1.1.Choix des caractéristiques générales

Ce choix dépend des objectifs que le maitre d'ouvrage de la voirie (1) se lixe concernant :

- la nature des "fonctions" que la voie doit assurer : usages liés a I'environnement de la voic (dessertes des
territoires avoisinants, dessertes agricoles, promenades, ctc.), laisons a courte distance (liaisons
domicile < travail, liaisons ville < site touristique proche, cte.), liaisons @ moyenne ou grande distance
(transports de marchandises et de voyageurs, migrations touristiques, elc.),

- le niveau de satisfaction a atteindre pour certaines de ces fonctions.

Pour délinir ces objectifs, des études préalables sont nécessaires pour mettre ¢n évidence les fonctions
actuelles de la voie (cas d'une route existante), les fonctions prévisibles, les fonctions a privilégicr du fait de
choix politiques (aménagement du territoire, etc.), les volumes de trafic a prévoir, tout cela en relation avec
I'environnement économique et géographique et la configuration du réscau.

Des études techniques et économiques permettent de définir les moyens les micux adaptés a l'atteinte de
ces objectifs.

a) Choix du type de route

Un type de route (du point de vue technique de la conception) est défini par un ensemble de contraintes
qui permettent surtout d'assurcr la cohérence entre les "interfaces” de la route avec son environnement
(échanges, acces, agglomérations, ctc.) d'une part, ct les principales caractéristiques de l'aménagement
d'autre part. Cette cohérence est particulicrement importante pour la séeurité, car clle assure I'adaptation des
comportements de conduite a la route et a ses conditions de [onctionnement (2).

Le choix du type de route vise a assurer I'adéquation de la route aux fonctions que I'on veut assurer ou
privilégicr. Un tel choix s'opere a I'échelle d'unc liaison (3) ct non d'un projet. Il est important en cffet
d'assurer unc ccrtaine homogénéité des principaux éléments de la route tout au long d'une liaison pour éviter
que la lecture de la route, pour les usagers qui cffcctuent des déplacements & moyenne ou grande distance,
soit perturbée (et donc pour €viter que leur comportement soit inadapté).

En milicu intcrurbain, les routes principales sont caractérisées par leur appartenance a 'un des trois types
dont la définition est donnée par le tablcau de la page suivante.

(1) Pour le réseau routier national, la circulaire relative aux modalités d'instruction des dossiers techniques concernant les opérations
d'investissement routier, et la circulaire relative aux A.P.S.1., fixent les modes d'intervention du maitre d'ouvrage.

(2) L'importance de la notion de "type de route” est développée dans le document "Sécurité des roules et des rues”.

(3) Unc liaison est délimitée par deux poles importants (agglomérations relativement grandes, ou plus rarement des noeuds routicrs de
premitre importance), les déplacements entre ces deux pdles constituant une grande partie du trafic qu'elle supporte (notion a rapprocher
de celle utilisée dauns le cadre du schéma directeur de signalisation de direction). La longueur d'une liaison dépend du type de réseau
considéré. Sur une roule nationale ordinaire, une liaison fait couramment 30 4 40 km, rarement moins de 15 km. Une liaison sera souvent
moins longue sur le réseau départemental principal, et souvent plus longue sur une auloroute, ou sur un axe de statut express privilégiant
les déplacements a grande distance. Une déviation d'agglomération, par exemple, ne saurait étre considérée comme une liaison, et reste un
simple projet.

Chapitre 1
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Les trois types de routes principales interurbaines

Q les routes de type L, ainsi désignées par référence a la notion de grande liaison, sont les "autoroutes”.
Les routes de type L ne sont pas traitées dans ce document (voir bibliographie, théme : routes a deux
chaussées a carrefours dénivelés et sans accés riverains), sauf en ce qui concerne certains aspects relatifs a
I'aménagement progressif et a la transformation de routes existantes,

Q les routes de type T, pour lesquelles la fonction d'écoulement du trafic de transit & moyenne ou grande
distance est privilégiée, sont les "routes express a une chaussée”,

Q les routes de type R, qui constituent I'essentiel des réseaux des voies principales de rase campagne,
sont multifonctionnelles ; ce sont les "arteres interurbaines” ¢t les "routes” (1).

Les principales caractéristiques qui correspondent aux différents types de route sont décrites dans le
tablean ci-dessous (apparaissent en grisé les types de routes concernés par le présent document) :

TYPES R (routes multifonctionnelles) T (transit) L (liaison)
de
ROUTES Routes Artéres interurbaines Routes express Autoroutes

(2 une chaussée)

Nombre de chaussées | chaussée (2) 2 chaussées 1 chaussée (2) 2 chaussées

giratoires, ou plans
sans traversée du dénivelés dénivelés
TPC.

plans ordinaires, ou

Carrefours (3) giratoires

selon les €as, sans si acces, pas de

Acces acees, Qu acees traversée du T.P.C. sans acces riverains. sans acces riverains.
possibles.
Limitation de vitesse ! 110 km/h (4) 90 kin/h 130 km/h
hors agglomération 90 kmvh ou 90 kmvh ' ou 110km/h (5)
Traversée_ oui, éventuellement non non
d'agglomérations
Ca(égorics possibles R 60 (6) T8 ou T 100 L100 ou L 120
(cf : point 1.1.b)) ou R8O (L80)
Dornaine d'emploi fonction de liaison & courte ou moyenne distance, fonetion de liaison a fonction de liaison a
( & titre indicatif ) et prise en compte des usages liés moyenne ou grande moyenne ou grande
a l'environnement. distance privilégiée. distance privilégice.
Trafic A terme rafic mo‘yen fort lraf{c trafic moyen fort trafic
( I chaussée ) ( 2 chaussées)
Types de "Sécurité des Voies principales en milieu rural Voies isolées de leur environnement

routes et des rues” (7)

(1) Pour le réseau national, les types de routes sont définis par le catalogue annexé a la circulaire du 9/12/1991 ; le réseau structurant
national sera constitué de routes appartenant exclusivement aux types L ou T.

(2) Chaussée unique 4 2 ou 3 voies. Voir le point 1.5.¢) pour ce qui concerne le réseau routier national.

(3) Pour les détails et les exceptions, se reporter au chapitre 5 ; voir également la bibliographie.

(4) Une limitation & 110 km/h est possible si, dans un environnement de pure rase carpagne, il n'y a pas d'acces riverains sur
I'ensemble de l'axe. Ce choix ne doit pas conduire & un type de route hybride ou les échanges seraient en grande partie dénivelés.
Quasiment tous les échanges doivent étre (et demeurer) traités sous la forme de carrefours giratoires.

(5) Eventuellement moins pour les sections de routes en sites difficiles notamment.

(6) L'indice qui définit la catégorie correspond & la vitesse de base des accords A.G.R, et A la vitesse dite "de référence”.

(7) Rappel des types de voies décrits dans le document "Sécurité des routes et des rues”.

Chapitre |
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Les éléments du tableau précédent appellent les remarques complémentaires suivantes :

1. Les routes de type T

Le linéaire en service de routes de type T est encore insulfisant pour que le fonctionnement de ces routes

puissc &tre parfaitement connu. Cela est de naturc a renforcer l'attention a apporter a l'application ct i la
rigucur des principes d'aménagement qui concernent les routes de type T.

2. Cohérence entre les classifications

Le tableau de la page précédente montre la cohérence qui existe entre les types techniques de routes (R, T,
ou L), les types délinis par le catalogue des types de routes, ct la typologie adoptée par le document "Sécurité
des routes ct des rues”. On retrouve le méme nivcau de cohérence globale avec les classifications qui
s'attachent a la programmation, a l'entreticn, a I'exploitation, ou au statut des voies. Toutelois, il importe de
dissocier de la manicre la plus claire possible les notions d'objets routicrs (autoroute, route express, artére
interurbaine, ou route), de I'usage de I'objet routier et de son mode d'exploitation qui sont définis dans le
cadre des politiques d'aménagement du territoire et de la planilication.

3. Traversées d'agglomérations et déviations

Le maintien de traversées d'agglomérations sur une liaison de type T (ou L) est d'une part incohérent avec
les choix généraux correspondant a ce type de route (un haut niveau de service pour le tralic & moyenne et
longue distance), et d'autre part présente des inconvénients pour la sécurité. Si une traversée de petite
agglomération doit &tre maintcnue, par exemple en phase provisoire, elle doit étre trés lortement marquée
pour prévenir de la rupture sur la liaison (carrclour giratoire cn entrée d'agglomération, ou dispositil dc type
"fin provisoire d'autoroute”, I'usager sortant par unc voic de décélération et une bretelle d'échangeur avant de
retrouver la voiric ordinaire).

Sur les routes de type R, le maintien des traversées d'agglomération est cohérent avec les choix généraux.
La sécurité exige cependant un traitement clair des entrées d'agglomération. Dans le cas ou l'on réaliscrait
une déviation sur unc route de type R, celle-ci doit étre logiquement congue conformément aux
caractéristiques du type R, c'est-a-dirc avec des carrelours plans (voir cependant les précautions & prendre a
ce sujet dans le chapitre 5). D'autre part le mainticn du caractére non urbain de la déviation implique
I'interdiction des acces riverains par des dispositions juridiques (statut de route express ou statut de déviation)
et techniques (voies de désenclavement). L'urbanisation au-dela de la déviation présente également de graves
inconvénients pour la sécurité.

Si, au contraire, l'urbanisation de 'environnement de la déviation et 'autorisation des accés riverains sont
admis, il s'agit alors d'une voie urbaine a traiter sclon les principes du milieu urbain (cela nécessite alors unc
forte implication de la commune).

4. Acces sur les routes de type R

Hormis certains cas particuliers, comme les déviations (objets du point ci-dessus), et les zones on la
pression fonciére risque de transformer la routc en un objet de statut incertain, mi-rural, mi-urbain (pour
lesquels la limitation des acces riverains, par des instruments juridiques ou techniques est souhaitable), il
n'est pas toujours justifi¢ d'interdire les accés.

Cependant, il faut garder présent a l'esprit qu'unc voic non urbaine ordinaire (limitation & 90 km/h, hors
panncaux d'agglomération) assurc également les acces a des propriétés riveraines non bities, 3 vocation
souvent agricole ou foresticre. Si le mainticn d'accés a quelques propriétés bities existantes (fermes, etc.) est
inévitable, il n'est pas souhaitable cependant de laisser se développer un béti diffus le long de telles routes.
Le développement de ce type d'urbanisation est, du fait de I'accroissement des mouvements de piétons ct de
riverains qu'il engendre, incompatible avec la vitesse autorisée hors agglomération, et détruit la cohérence et
nuit a la lisibilité de la voie pour l'usager.

Chapitre 1
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Pour des raisons de sécurité, sur les routes de type R a deux chaussées, seuls les acces en tourne-a-droite
(c'est-a-dire sans franchissement possible du T.P.C. par les véhicules) peuvent étre admis.

Les acces riverains sur les routes de type T ou L sont bien entendu interdits. Ces routes doivent donc faire
I'objet d'un classement.

b) Choix de la catégorie

A l'intérieur de chaque type de route, on distingue quelques catégories (ou sous-lypes) entre lesquelles il
existe des différences qui concernent principalement les caractéristiques techniques minimales du tracé cn
plan et du profil en long. Ces dilférences de caractéristiques techniques engendrent des niveaux de conlort
Iégerement différents, principalement pour les aspects dynamiques du confort cn section courante hors
agglomération. Sur ce sujet on peut sc reporter au chapitre 3.

Le choix entre deux catégories d l'intérieur d'un type permet surtout de tenir compte de la contrainte
topographique et de scs implications [inanciéres, en modulant les caractéristiques géométriques minimales (2
I'intéricur d'une gamme restant compatible avee le type de voie choisi, ce qui explique qu'il n'y ait qu'un
nombre limité de catégories par type).

Pour les routes de Type R, on distingue les catégories suivantes :

- la catégoric R60 qui, cn relief vallonné, permet généralement de réaliser un bon compromis entre les
colts et le confort (pour cc qui concerne les aspects dynamiques),

- la catiégoriec R80 qui est généralement bicn adaptée lorsque les contraintes de reliel sont [aibles.
Pour les routes de Type T, on distingue :

- la catégoric T80 qui, cn reliel vallonné, est généralement bicn adaptéc compte tenu des objectils de
confort attachés a cc type de route et des contraintes de codi,

- la catégorie T100 qui cst généralement bien adaptée forsque les contraintes de relief sont faibles.

Pour I'aménagement d'une route existante, la détermination d'un type est fondamentale, mais la notion de
catégorie (dont les implications concernent surtout lc confort de conduite) peut étre employée avec
souplesse, des adaptations étant possibles dans le respect des régles de sécurité. La notion de catégorie peut
méme, dans certains cas, sc révéler inadéquate. Les regles de sécurité, notamment celles relatives au tracé
(voir chapitre 3) doivent néanmoins étre appliquées.

Les routes de montagne peuvent €tre considérées comme "hors catégorie” (ou, cc qui revient au méme,
comme une catégoric tres particuliere) a F'intéricur de chaque type de route (voir chupitre 6).

¢) Changement de type ou de catégorie

Le changement de type ne devrait intervenir que ltorsque fa route change de fonction, c¢'est-a-dire cn
général au niveau d'unc agglomération ou d'un carrcfour trés important.
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Le changement entre deux catégories a 'intéricur d'un méme type de route peut intervenir au niveau d'une
modilication nettement perceptible de [a topographic et de ['environnement : pénétration dans unc région
vallonnée ou montagneuse par exemple. L'introduction d'unc section spéciale de route en relief difficile peut
¢galement survenir au niveau d'unc rupture de I'environnement topographique ou géographique (cependant
unc route de lond de vallée n'a pas nécessairement a étre considérée comme une route en reliel difficile).

Le respect des conditions d'enchainement des éléments du tracé en plan (voir chapitre 3) permet alors
d'assurer de bonnes conditions de transition.

d) Profil en travers (nombre de voies)

La plupart des routes principales relativement chargées en trafic connaissent au moins quelques heures de
saturation au cours d'une annéc. Toutes connaissent des périodes ou une circulation dense peut augmenter
tres Tortement [es temps de parcours et rendre les conditions de conduite peu agréables pour l'usager.

Ccla n'est pas anormal : la collectivité n'a pas les moyens de prévoir un dimensionnement des ouvrages tel
que toute saturation puisse étre évitée a tout moment.

Il n'y a donc pas de seuil, purement technique, de trafic journalier au-deld duquel il y aurait nécessité de
prévoir un nombre de voics supéricur. L'approche est nécessairement technico-éeonomique, et un éventuel
seuil dépend de l'importance du nombre d'heures de saturation ou de lonctionnement difficile, ou plus
généralement de l'importance des coiits pour l'usager, que la collectivité admet implicitement lorsqu'elle (ixe
les enveloppes budgétaires consacrées a ['aménagement du réscau routier.

Concernant le choix du nombre de voies, la méthode préconisée par I'Etat, pour ce qui le concerne, est la
méthode d'analyse multicriteres, telle qu'elle est décrite dans I'instruction relative aux méthodes d'évaluation
des investissements routiers en rasc campagne. Elle repose sur {'évaluation des avantages ct des colts pour
les usagers ct pour la collectivité.

L'analyse du nombre d'heures saturées dans une année peut apporter des ¢clairages complémentaires. On
considére - mais cette hypothese contient une part d'arbitraire - que le débit dépassé au cours d'une trentaine
d'heures dans l'année correspond & des pointes relativement exceptionnelles qu'il est acceptable de ne pas
prendre en compte pour le dimensionnement. Sur cette base, on pourrait délinir un dimensionnement pour la
"trenti¢me heure” (trentiéme dans l'ordre décroissant des débits horaires constatés sur I'ensemble d'une
année). Mais cc dimensionnement peut ne pas &tre adapté aux moyens budgétaires disponibles (ce qui
signific que la collectivité admet alors plus ou moins d'heures saturées dans unce année). Une approche plus
globale prenant cn compte les aspects économiques reste done nécessaire (1).

(1) Les regles de dimensionnement, et en particulier les éludes économiques doivent donner lieu 3 une simulation A I'échelle du réseau :
la méme régle étant appliquée A chaque segment du réseau, le coiit global d'aménagement du réseau reste compatible avec les moyens
budgétaires disponibles (sachant qu'unc part importante du budget routier doit &tre consacrée a I'entretien,  la séeurité, i 'exploitation, et &
la conservation du patrimoine que constituent les routes existantes).
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Le rapport entre le tralic journalicr (en moyenne annuclle) et le débit horaire de la trentieme heure varie
selon le type de la liaison considérée. 11 est souvent compris entre des valeurs de 'ordre de 5 (pour les routes
supportant des pointes estivales importantes par cxemple), et des valcurs de 'ordre de 9 (lorsque le trafic cst
plus régulierement distribué le long de I'année). Des études complémentaires s'avérent souvent néceessaires
pour apprécier convenablement les débits horaires.

Le débit horairc maximal absolu, qu'une route & deux voies peut écouler dans un laible intervalle de
temps, est évalué aujourd'hui a 2700 - 2800 u.v.p./h (unités de véhicules particuliers par heure), deux sens
confondus. Mais un tel débit n'est observé que pendant de trés courts moments et n'a pas d'intérét pratique.
En fait, lorsque e débit horaire dépasse 2000 u.v.p./h en circulation fluide, les probabilités de basculement
dans une situation d'écoulement instabie (circulation "en accordéon”, ou des périodes d'arrét alternent avee
des périodes de progression) deviennent élevées. 1l sc trouve qu'un tel débit correspond aussi au débit qui
pourra cflectivement étre écoulé une fois la saturation (¢coulement instable) établie, méme si celle-ci s'est
initialement déclenchée & un niveau de débit plus élevé. Une capacité limite de 2000 u.v.p./h (2700 u.v.p./h
pour unc routc A trois voics) peut donc étre retenue en pratique (1. Elle correspond cependant & des
conditions quasi-théoriques d'infrastructurc et d'environnement : hors carrcfour, hors agglomération, tracé
relativement facile, pas d'obstacles trés proches de la chaussée, et voies de 3,50 m. Des données plus
complétes et plus précises figurent dans la documentation spécialisée consacrée aux études de tralic (cf.
bibliographie, theme "Trafic"). Des scuils de tralic moins séveres que la saturation, mais pour lesquelles le
niveau de scrvice est déja en partic dégradé, y sont également présentés.

Sur une route existante, la saturation est en général constatée d'abord au niveau des traversées
d'agglomération. La déviation des agglomérations est alors une solution plus pertinente, pour I'augmentation
de la capacité, que 1'élargissement dc la route cn section courante.

Au-dela de ces considérations relatives au temps de parcours ¢t au confort, Ies exigences de séeurité - en
clles-mémes - ne permetient en aucun cas de délinir un seuil de trafic, purement technique, au-dessus duquel
le passage d'un profil en travers & un autre s'imposerait particulierement. Le gain a escompter, ¢n nombre
absolu d'accidents ct de victimes, lorsqu'on passe d'un prolil en travers donné a un autre plus sdr (taux
d'accidents et de tués inférieurs) est directement proportionnel au trafic, sans accentuation signilicative
méme pour les forts trafics.

e) Changement de profil en travers types et de nombre de voies

Le passage d'un profil en travers a deux chaussées de type L & un profil en travers a une chaussée (type T
ou R) doit &tre marqué par un aménagement fort, susceptible de modificr considérablement les
comportements (par exemple un dispositif de type "lin provisoire d'autoroute”, ol l'usager sort par une voic
de décélération ct la bretelle d'un échangeur avant d'aborder la route a une chaussée, ctc.).

Le passage d'un profil en travers 4 deux chaussées de type R & un profil & unc chaussée doit étre
généralcment réalisé au niveau d'un carrefour giratoire.

Lec passage dc 3 a 2 voies doit &tre congu conformément aux instructions concernant la signalisation
horizontale, et aux indications du chapitre 2.

(1) Cette valeur limite ne conslitue qu‘un point de repere caractérisant des conditions de fonctionnement trés dégradées. L'analyse
¢eonomique reste nécessaire et conduit souvent a justifier un accroissement du nombre de voie pour des valeurs de trafic nellement
inféricures.
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1.2.Aménagement des routes existantes et aménagement par
étapes

L'aménagement des routes existantes, leur transformation, risquent en I'absence de précaution de créer des
incobérences et de dégrader la sécurité.

La transformation progressive d'une route existante en route de type T (ou L) doit prendre en compte des
regles particuliéres exposées au point b) ci-dessous, si 1'on veut maintenir la cohérence et la sécurité de Ia
liaison dans les étapes intermédiaires d'aménagement.

Pour I'aménagement d'unc route existante dans le cadre d'un type R, avec des niveaux d'investissement
généralement plus limités, il est capital de reconnaitre_l'importance des objectils de séeurité, qui doivent
toujours étre pris en compte parallélement aux objectifs de fluidité ct de conlort.

a) Aménagement d'une route existante dans le cadre d'un type R

Si les investissements sont limités, il est justilié de donner la priorité aux aménagements visant a
améliorer la sécurité :

- opérations ponctuelles de sécurité (virages, carrefours, ctc.) qui sont tres généralement les plus
rentables,

- aménagements lindaires de sécurité (outre le traitement systématique des virages typiquement
accidentogénes, des carrefours, et des entrées ou traversées d'agglomération, ces aménagements
comprennent surtout le traitement des abords de la route : reconstitution d'accotements de qualité,
suppression des obstacles, ctc.).

Les aménagements de confort ou de niveau de service (rectifications importantes du tracé, création de
créncaux de dépassement courts ct espacés - voir point 1.3. - ou de déviations dans les quelques cas oa lc
traitement de la traversée d'agglomération est jugé insuffisant) peuvent étre ensuite envisagés.

Il faut noter que tout aménagement augmentant le niveau de confort de lagon continuc sur l'ensemble
d'une section (renlorcement entrainant unc amélioration générale de 1'uni longitudinal, amélioration du
guidage, etc.) a tendance a accroitre les vitesses pratiquées et peut dégrader la sécurité. Les opérations et
aménagements de séeurité cités plus haut (2€ et 3€ alinéas du présent point) sont alors indispensables, dec
fagon a neutraliser au moins cet cffct négatif sur la sécurité.

Dans le cas de [a transformation d'une route a une chaussée cn une route 2 deux chaussées de type R, la
transition peut étre entreprisc sans trop de contraintes concernant l'ordre des sections nouvellement
aménagées , a condition que les changements cntre Ies sections aménagées et lcs sections non aménagécs sc
produisent au niveau de carrefours giratoires.

Dans tous les cas, 'aménagement d'une route dans le cadre d'un type R nécessite que la phase d'acquisition
foncicre soit suffisamment avancée de fagon a disposer a temps des emprises nécessaires aux aménagements
de sécurité, et, particulierement pour les routes a deux chanssées, de fagon & pouvoir régler les problemes
d'acces et de carrefours.
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b) Aménagement par étapes d'une liaison en route de type T (ou L)

La dispersion le long d'unc liaison de plusicurs trongons aménagés (avec des caractéristiques de type T ou
L) parmi des sections non aménagées crée des problemes de sécurité liés au mainticn de comportements
inadaptés en aval des trongons aménagés. En particulier, les elfets négatils sur la sécurité en aval de trongons
aménagés a deux chaussées ont été mis en évidence. Le cas de créncaux de dépassement courts ct espacés,
qui évitent les phénomenes d'accoutumance a la vitesse, est dilTérent (voir point 1.3.).

Le principe général a respecter est celui de la cohérence de la route dans P'espace et dans le temps (¢'est-d-
dirc a chaque étape d'aménagement).

1. Ordre des opérations
Pour éviter trop d'incohérence et les problemes de sécurité qui en résultent, il est souhaitable :
- de travailler sur la basc d'un objectif’ @ moyen terme (10 & 15 ans) cohérent et clairement défini,

- davoir une stratégie loncicre préalable : cette phase de préparation lonci¢re comporte des acquisitions
d’emprise, la suppression des acces riverains et le désenclavement, la création éventuelle d'une voirie
parall¢le pour certaines catégorics d'usagers, etc.,

- de réaliser les opérations routieres dans un ordre tel qu'on minimise les points d'hétérogénéité :

. si une étape intermdédiaire est prévue (¢tat transitoire ayant une durée de vie moyenne, de 5 a 10 ans
par exemple), il est recommandé d'aménager une seule section continue ct suffisamment longue, bicn
délimitéc, plutdt qu'unc multitude de trongons dispersés,

. la réalisation de cette éventuclle élape intermédiaire, ou de la liaison compléte, peut faire appel
d'autre part & plusieurs tranches de travaux, engagées par une méme décision globale ct s¢ succédant
sur unc périodc asscz courte ; unc stratégic "3 l'avancement” parait dans ce cas fortement
recommandable : unc progression en continu et non cn pointillés permet, par l'aménagement de
trongons contigus (chaque trongon venant compléter les aménagements déja réalisés) de n'avoir qu'un
scul point de rupture sur la haison. Cela n'exclut pas sur lc reste de la liaison, de réaliser quelques
opérations d'urgence visant la sécurité (virage, carrefour, entrée d'agglomération, etc.),

. si le choix de courts trongons cst malgré tout retenu (cas d'une déviation urgente par exemple), il
reste impératif” de délimiter ces trongons par des aménagements marquant une rupture forte (voir le
point 2 ci-dessous : Traitement de la limite entre section aménagée ¢t non ainénagéce).

La. Cas des déviations : unc déviation gagne donc a étre intégrée dans I'aménagement complet de la
liaison, ou dans unc ¢tape d'aménagement (scction longue et continue), ou réalisée en respectant 'ordre d'une
stratégie "2 I'avancement” (c'est-a-dire quand les trongons situés en amont ont é1é aménagés). A l'inversc,
pour des raisons de sécurité, dillérer I'aménagement d'unc déviation en laissant unc (raversée
d'agglomération cncadrée par des scctions aménagées n'est pas recommandée.
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1.b. Cas des points d'échange : différer la dénivellation d'un carrefour sur un frongon aménagé est
déconscillé, du point de vue de la séeurité notamment. Seul un carrcfour giratoire, sur une route de type T,
peut &tre a la rigucur admis provisoircment dans les cas difficiles (voire souhaitable en cxtrémité
d'aménagement), sur un point d'échange important. La fermeture des accés riverains ct la dénivellation sans
échange des petites voies sccondaires (aprés regroupement éventucl) ne doivent en aucun cas &tre différées.

2. Traitement de la limite entre section aménagée et non aménagée

Dans les différents états de I'aménagement, les limites de la partie aménagée doivent étre traitées par des
aménagements trés marquants susceptibles d'engendrer une modification importante des comportements.

Les aménagements possibles sont :

- soit du type "fin provisoire d'autoroute”, ou l'usager sort par une voie de décélération et la bretelle d'un
échangcur avant de retrouver la partiec non aménagée de la liaison (voir anncxe),

- soit du type carrcfour giratoire.

¢) Réalisation d'une route nouvelle a 2 x 2 voies en deux phases
transversales

La réalisation d'unc premiére chaussée a deux voies en attente d'une deuxiéme chaussée & lerme pose
plusieurs problémes :

- si la réalisation suit les régles de conception propres aux routes a deux chaussées, 'absence d'cxigence
de visibilité de dépassement dans ces régles aboutit a I'insuffisance des possibilités de dépassement en
phasc provisoire,

- tous les aménagements préparant la deuxieéme phase (plate-forme ¢t ouvrages réalisés pour la phase
délinitive, dissymétric des accotements et des glissicres, etc.) donnent une image ambigué de
I'infrastructure ; en phase provisoire l'usager peut avoir 'tllusion d'étre sur une route & deux chaussées,
ce qui est a l'origine d'accidents.

Dautre part, si la deuxiéme phase est prévue a un terme assez proche de I'aménagement de [a premicre
phase (8 a 10 ans), le bilan économique n'cst pas favorable.

It convient par conséquent de respecter fes recommandations suivantes :

— si la réalisation dc la deuxieme phase est prévue a un terme proche, réaliser directement la route 2 deux
chaussées (ou différer de quelques années la réalisation de la route a deux chaussées, pour la construire
cn une seule étape),

— si I'échéance cst lointaine ou imprécise, différer toute réalisation de la route a deux chaussées, ct
réaliser une route a une chaussée cn tant que telle, sans aucun aménagement préparant la deuxieme
phase,
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— dans lc cas ol par exception un phasage transversal s'imposerail, réaliser unc premiére phase
strictement conforme aux régles de conception des routes a une seule chaussée (1), et différer dans la
plus grande mesure possible les aménagements préparant la deuxieme phasc ; en particulier éviter les
ouvrages ¢t surtout les plates-formes prévus pour la phase future, ainsi que les voies d'insertion. Unc
variante possible concernant les ouvrages consiste en la réalisation d'ouvrages dont le mode de
construction permet de différer le prolongement, ou dont la breche inutilisée est totalement masquée.

Pour assurer la cohérence de la liaison, voir aussi les reccommandations donnéces au point b).

Rappelons cependant qu'une route & 2 ou 3 voics, avec carrelours dénivelés ct sans acces riverains, congue
claircment en tant que telle (et non comme une phase provisoire) est unc solution satisfaisante, mais quc la
pratique du "phasage transversal” nécessite des précautions importantes, ct qu'elle n'est intéressante
économiquement que lorsque le délai entre les phases de réalisation est suffisamment long.

Maintenir une possibilité de doublement & trés long terme est une autre préoccupation qui peut étre gérée
par unc préparation strictement réduite aux aspects lonciers (réservations des emprises, gestion des
problémes d'acces et de désenclavement).

1.3.Environnement

Il est important de prendre ¢n compte les considérations relatives d I'environnement, compris au sens large
du terme, des les premicres phases de la conception d'une route (mais également jusque dans les taches les
plus quotidiennes de gestion de la route). Ce paragraphe vise simplement a relever quelles peuvent étre les
incidences de la conception d'unc route sur I'environnement, ¢t & donner quelques principes généraux. Ce
theme fait, d'autre part, I'objet d'une documentation spécialisée (cI. hibliographic).

Les préoceupations relatives & I'environnement peuvent €re en grande partie regroupées autour de
quelques objectifs généraux :

— rechercher la mcilleure intégration de la route dans l'environnement, et lavoriser la valorisation
mutuelle de la route et de I'environnement,

~ ne pas dégrader l'environnement, ou du moins limiter ou corriger ce qui peut conduire 4 des
dégradations,

— gérer ¢t entretenir les abords de la route.

(1) En particulicr, obscrver les regles suivantes :

- bandes dérasées symétriques (méme largeur et méme nature 4 gauche et i droite de la chaussée),

- regles de tracé données au chapitre 3 (point 3.1.a, regles | 3 5), y compris pour le traitement des zones d'extrémité dans la premicre
phase,

- profil en loit (en alignement ou courbe non déversée),

- pas de voies d'insertion,

- aménagement d'extrémité de type giratoire ou "fin provisoire d'autoroute” (voir annexe).
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a) Aménagement routier et dégradation des milieux naturel et humain

Un aménagement routier peut dégrader le milicu naturel de différentes fagons :

- perturbation de I'hydrologie (modification des écoulements de surface - avec des conséquences sur le
ravinement, la végétation, la stabilité des pentes, etc. - pollution des nappes phréatiques ou du moins
risque de pollution accidentelle, etc.),

- perturbation des écosystémes (avec des conséquences sur la launc et la flore),

- dégradation des paysages (notamment du fait de terrassements de grande ampleur, mais parfois du scul
[ait de la présence de la route, ctc.),

Cces questions doivent €tre prises en compte tres (6t, notamment au niveau de la planilication. Par
exemple, la coordination de la planification des réseaux dc voirie et de la planification de 'urbanisation
permet d'éviter de nombreux prohlémes.

L'environnement humain peut également souflrir dec I'aménagement d'une route : nuisances sonores,
coupure des tissus urbains, perturbation du fonctionnement des exploitations agricoles, ctc.

Des précautions prises [e plus en amont possible dans la conception du projet sont souvent préférables a
des mesures correctives intervenant ultéricurement. Etudier différentes variantes pour éviter les zones
sensibles (écosystemes fragiles, zones d'habitat sensibles aux nuisances sonores, ctc.), les grands sites
naturels, pour chercher a limiter les terrassements, etc., mais aussi pour prendre en compte I'aménagement de
I'espace local dans le choix d'un tracé, sont autant de précautions qui permettent de limiter les atteintes a
I'environnement.

A défaut, des mesures corrcctives (murs antibruit, etc.) sont possibles mais souvent moins pertinentes
(moins cfficaces ou plus coliteuses).

b) L'intégration visuelle de la route dans I'environnement

Si une route peut constituer unc intrusion dans le paysage, certaines dispositions (cohérence du tracé ct de
la topographie, ouvrages d'art tels que viaducs ou murs présentant certaines qualités esthétiques) peuvent
aboutir & micux intégrer la route dans l'cnvironnement, voire dans certains cas a valoriser le paysage. La
route peut d'autre part révéler certains paysages de qualité a 'automaobiliste.

Les aménagements paysagers peuvent valoriser la route et rendre son parcours plus agréable, cn lui
donnant unc bonne finition ¢t une certaine qualité esthétique. Ils peuvent également, dans certains cas,
faciliter la lecture du tracé (mais ils sont aussi susceptibles, en I'absence de précautions particulieres, de
degrader les conditions de sécurité secondaire : de ce point de vue les arbres, par exemple, ne peuvent &tre
prévus que moyennant certaines dispositions visant 4 préserver [a sécurité).
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¢) L'entretien et la qualité de I'environnement

L'entretien, ou plus généralement la gestion des abords de la route, contribue aussi fortement a la qualité
de I'environnement.

Ce point cst a prendre en compte dés la conception dans la mesure ot certaines dispositions de conception
peuvent rendre dilliciles ou impossibles une partic des tiches d'entretien. D'une maniere générale il laut
éviter de concevoir des aménagements trop ambitieux qui ne pourront pas ensuite étre entretenus faute de
moyens (moyens financiers, moyens en personnel, compétences techniques).

L'entreticn des abords de la route comporte notamment ['entretien de la végétation (fauchage, élagage,
renouvellement, cte.), I'entretien ct le contrdle des dispositifs d'assainissement (qui permetient en particulier
d'éviter le¢ développement du ravinement, ou des risques de pollution), mais également le nettoyage des
ordures et déchets divers surtout au niveau des aires ou points d'arrét (voir le paragraphe suivant a ce sujct).

Pour I'ensemble des questions touchant a I'cnvironnement, on pourra sc rcporter a la partic de la
bihliographie consacrée a ce theme.

1.4.Service a l'usager

Le présent paragraphe traite des services mis a la disposition des usagers, principalement dans des aires ou
espaces annexes de la route (méme si de nombreux éléments du projet et de son environnement peuvent
contribuer d'autre part a la qualité du service rendu a l'usager). 1l nc vise qu'a donner quelques orientations
générales (lcs documents spécialisés étant mentionnés en bibliographic au theme "Service a I'usager, aires de
services").

Les routes de type R, pour lesquelles [es échanges avec les réseaux locaux, les agglomérations proches ou
agglomérations traversées, sont nombreux, demandent un cffort moins important dans ce domaine que les
routes de type T, plus isolées dc leur environnement,

a) Routes de type R

Sur les routes de type R, le gestionnaire de [a voie peut envisager des points ou aircs anncxes d'ampleur
variable, selon les moyens disponibles ct les opportunités, comportant éventucllement une information sur les
services disponibles a proximité (a I'entrée d'une agglomération oun a proximité d'une agglomération voisine
de la route, par excmple), et procurant éventucllement quelques services, notamment ccux qui sont
considérés comme prioritaires par l'usager : toilettes, eau potable, etc. Dans tous les cas, de tels points, méme
d'ampleur limitée, demandent des précautions d'implantation (conditions de visibilité pour les éventuclles
manocuvres de tournc-a-gauche ou de traversée de piétons que ces points générent nécessairement), de
conception (pas d'ambiguité avee le tracé de la route principale, cas fréquent si l'on réutilisc un "délaissé”
routier) et surtout de gestion : si la question du nettoyage, de l'enlévement des ordures et déchets divers n'est
pas réglée, ces points perdent rapidement tout agrément.
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Pour ces diverses raisons notamment, il n'est pas souhaitable de transformer n'importe quel "délaissé”
routicr ¢n aire de repos.

Unc cohérence globale, sur Taxe considéré, est souhaitable : éviter les aires inutilement proches, les

scetions sous-équipées laisant suite & des sections suréquipées, rechercher unc certaine symétric cntre les
deux ¢Otés de la route, etc.

b) Routes de type T

Les routes de type T devraient donner licu & une démarche plus systématique : aires dc repos et de service
réguliecrement espacées.

Les aires de repos devraient y fournir principalement les services suivants : toilettes (en priorité), cau
potable, éventuellement tables ct bancs, jeux, etc. et, si possible, un pcu d'ombrage. Les aires de service
apportent cn outre le service de vente de carburants et éventuellement d'autres services tels que téléphone,
commerces, restauration, hdtellerie, cte. .

Comme dans le cas des routes de type R, un certain nombre de précautions sont indispcnsablces :
précautions d'implantation (visibilité, symétric des aires, etc.), de conception, de gestion ¢t d'entretien

(nettoyage des aires, entre autres). Le "couplage” d'unc aire ct d'un échangeur cst a éviter.

Pour davantage d'informations, on pourra se reporter a la bibliographic consacrée au service a 'usager et
aux aires annexes.

1.5.Eléments particuliers
a) Déviations

Outre les indications données dans ce premicr chapitre (points I.]1.a et 1.2.b principalement), lcs
précautions de conception propres & ces aménagements sont évoquées au chapitre 7.

b) Entrées d'agglomérations, traversées d'agglomérations

Outre les indications données plus haut (point 1.1.a, 1.2.a et 1.2.b principalement), les questions relatives
a ces zongs sont traitées au chapitre 7.

¢) Routes en relief difficile (routes de montagne)

Le chapitre 6 cst consacré au traitement de ce theme particulier.
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d) Créneaux de dépassement

Ces élargissements localisés (2 3 voies ou 2 x 2 voies) et espacés le long d'unc route a deux voies,
constituent un moyen d'augmenter le confort grice a des possibilités régulieres de dépassement. Ils ne sont
justifiés que lorsque le trafic est proche du seuil de saturation, surtout lorsque la visibilité est limitée (voir
point 4.2.d).

Lorsque les créneaux sont trop longs ou trop proches, des conséquences négatives sur la sécurité se [ont
sentir, cn liaison avec des comportements inadéquats en aval de ces aménagements. Un créneau ne doit pas
étre congu comme un moyen de mise a 2 x 2 voies progressive. L'élargissement progressif' d'un axe reléve
d'autres méthodes ct demande d'autres précautions (point 1.2.).

Leur efficacité économique cst optimale pour des longucurs variant entre 400 a 600 m pour les cas des
fortes rampes, et 1 000 a 1 250 m pour les autres cas (en terrain plat). Ces longueurs ne comprennent pas les
dispositils d'extrémité . Pour les dispositifs de début et [in de créncau, on pourra sc reporter au chapitre 2,
point 2.4.b).

Les valeurs données ci-dessus doivent étre considérées comme des valeurs maximales du point de vue de
la sécurité. Toutefois, dans les fortes rampes, on peut envisager de prolonger la voic supplémentaire
montante sur I'ensemble de la rampe.

Les créneaux doivent également étre suffisamment cspacés pour &tre d'une efficacité économique
optimale. La distance optimale entre deux créneaux successifs varic sclon le trafic et la conliguration de
I'axe, mais cn tous les cas unc distance inféricure & 4 ou 5 km ne présente pas d'intérét du point de vue
¢conomique ni du point de vue du fonctionnement (voir bibliographic, théme "Points techniques
particuliers"). Il est également important pour la sécurité de ne pas adopter des interdistances inféricures (en
particulier dans le cas de créncaux a 2 chaussées) pour ne pas créer unc ambiguité dommageable concernant
lc type de route, avee les conséquences négatives qui en résulteraient en matiére de comportements.

D'autre part, il est important d'éviter les cas de figure défavorables suivants :

- créneau situé¢ avant un "point dur” ou unc zone dec manocuvres transversales : virage difficile,
agglomération, carrefour sauf si la visibilité est trés bonne et si le rabattement sur unc scule voie directe
cst bien réalisé largement en amont du carrefour,

- créneau comportant des zones de manoeuvres transversales ou des "points durs” : carrefour, acces (saul
a la rigueur si scules les manocuvres de tourne-a-droite sont possibles), agglomération (méme tres
petite) ou urbanisation diffuse, virage dillicile.

Chapitre 1
36



CONCEPTION GENERALE

e) Routes a trois voies

Ces routes ne sont pas plus dangercuses (elles sont cn moyennc moins dangereuses) que les routes a deux
voies (1).

Il importe cependant :

- de respecter les précautions concernant les carrefours et acces riverains, énoncées au chapitre 5 (point

5.3.d),

- de respecter les conditions de sécurité rclatives aux accotements ¢t obstacles (ce qui exclut
généralement la réalisation d'unc route a 3 voies a partir d'unc route a deux voies sans ¢largissement de
plate-forme),

- de ne pas réduire a 3 m les largeurs dc voies.

L'affectation dc la voie centrale est nécessaire des que la visibilité de dépassement est inférieurc a 500 m.
Elle peut étre également envisagée de lagon systématique le long d'un axc.

L'affectation de la voie centrale 2 I'un des deux sens de circulation ne doit pas &tre maintcnue sur une
longucur supéricurc a 1 250 m, non compris lcs dispositifs de transition, (une longueur inféricure 3 1 km est
généralement recommandée).

Les carrefours plans sur cc type de voic nécessitent des précautions particulieres (voir chapitre 5). Les

acces riverains peuvent poser d'importants probleémes qui ne trouvent pas toujours de solution satisfaisante
(voir chapitre 5).

f) Arréts de cars

Sur Ies routes de type L ou T aucun arrét ne peut étre toléré sur I'axe proprement dit ; si une implantation
d'arrét s'avére nécessaire, clle ne peut se Taire qu'au droit d'un carrcfour dénivelé, en bordure de la route
secondaire.

Sur les routes de type R la localisation des points d'arrét scra fonction essentiellement des conditions
réunies pour assurer la sécurité :

- des usagers de la route,

- des utilisateurs du transport en commun.

(1) Pour des raisons autres que la sécurité, I'Etat restreint aujourd’hui sur son réseau l'usage de la route & trois voies (s'agissant
d'aménagements nouveaux) i quelques cas particuliers de routes en relief difficile. En effet, en terrain peu difficile, le surcroit de confort
li¢ aux possibilités de dépassement est limité, relativement & une route a deux voies (surtout équipée de quelques créneaux). D'autre par, le
surcoit d'une infrastructure & deux chaussées, relativement a une route a trots voies, n'y est pas aussi ¢levé qu'en terrain difficile.
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Ces conditions seront réunices si l'arrét est convenablement pergu ct facilement identifié par l'ensemble des
usagers, si les manoeuvres des véhicules de transport en commun (décélération, stationnement, inscrtion)
peuvent étre clfectuées sans danger, et si les acces piétons au point d'arrét sont aménagés (en particulicr les
cheminements hors chaussée et les traversées de route).

Le niveau d'aménagement du point d'arrét lui-méme dépend :

- du tralic sur la routc,

- du taux de fréquentation du point d'arrét,

- du nivcau de confort que 'on veut assurer aux usagers du transport en commun,
- de la nature de ce transport (grande ligne régulicre, transport scolaire, ctc.).

Le type d'équipement peut aller de la simple signalisation (verticale et horizontale), jusqu'a
I'aménagement d'un espace réservé en dehors de la chaussée, d’'ampleur plus ou moins importante.

g) Aménagements cyclables

Dans tous les cas, les études laites en amont pour permettre de préciser les fonctions assumées par
l'infrastructure 2@ aménager doivent prendre en compte tous les modes de déplacement concernés, et
notamment les deux-roues non motorisés.

Sur les routes de types L ou T, la circulation des deux-roues 1égers est interdite, et n'a pas a étre prisc cn
compte. Toutefois on veillera a assurer la continuité et le niveau d'équipement des itinéraires qui traversent
ou longent ces routes, lorsque ceux-ci sont utilisés par les cyclistes (ceci suppose notamment d'étudicr les
répercussions des rétablissements de voiric sur l'allongement éventuel des parcours, ct les difficultés
susceptibles d'étre créées).

Sur les routes de type R :

- si le trafic deux-roucs non motorisés n'est pas négligeable, la réalisation d'accotements revétus d'enrobé
ou d'enduit fin, sans signalisation spécifique, offre une possibilité simple de prise ¢n compte de la
séeurité des usagers cyclistes ; I'accotement revétu doit avoir unc largeur de 1,25 m (y compris lc
marquage de rive de la chaussée),

- si le trafic deux-roues est important, on doit envisager de réaliser des pistes cyclables (qui sont en
principe micux adaptées & l'environnement des routes de type R a 2 chaussées qu'a celui des routes de
type R 4 une chaussée). On préfercra les pistes monodirectionnelles, les pistes bidirectionnelles ne
pouvant répondre qu'a des situations tres spécifiques.

Dans l'un ¢t I'antre cas, les dispositions retenues devront étre homogenes et continues sur 'ensemble de
I'itinéraire (ou la portion d'itinérairc) qui est concerné par les déplacements des usagers cyclistes (pour le
traitement des carrefours, voir la bibliographie, theme "Carrefours et échanges™).

Concernant 'aménagement des pistes cyclables on se reportera a la documentation et aux guides
spéciliques (voir bibliographie, theme "Traversées d'agglomération, voies urbaines™).
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h) Aménagements en faveur des piétons

Les zones de forte fréquentation par les piétons sont rares en milicu interurhain (certains sites touristiques
ou industricls isolés, continuité de chemin de grande randonnée par exemple).

Hormis ces cas particuliers, ot la "fonction piétons" devra donner lier 4 une étude et a un traitement
particulier, la construction d'accotements stabilisés et non enherbés (ou revétus) répond d'une manicre
satisfaisante a la prise en compte de la sécurité des usagers piétons.
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PROFIL EN TRAVERS

C ¢ chapitre donne les regles de dimensionnement des différents ¢léments des profils ¢n travers, selon lc
nombre de voies et le type de route déterminés conformément a la démarche présentée au chapitre 1. Le
premicr sous-chapitre est consacré au rappel des définitions des éléments constitutifs d'un profil en travers
type.
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2.1.Eléments du profil en travers

a) Profil en travers général

Emprise (limite du domaine public)

Assiette

. Plate-forme

Pour fa bonnc compréhension des prolils en travers types qui figurent sur la page suivante, quatre
précisions doivent &tre apportées :

- la chaussée. au sens géométrique du terme, est limitée par le bord interne du marquage de rive (et nc
comprend pas les surlargeurs de structure de chaussée portant le marquage de rive),

- la largeur de voic comprend une part du marquage de délimitation des voies (1/2 axe pour chaque voice
d'une chaussée bidirectionnelle, | demi-marquage de délimitation des voics pour les voices extrémes des
chaussées a plus de 2 voies, ¢t 2 demi-marquage de délimitation des voies pour la (ou les) voic(s)
médianc(s) des chaussées a plus de 2 voies),

- l'accotement comprend une bande dérasée, constituée d'unc surlargeur de chaussée supportant lc
marquage de rive ¢t d'une bande stabilisée ou revétue, et fa berme,

- la bande dérasée de gauche est unc zone dégagée de tout obslacle, située a gauche des chaussées
unidirectionnelles. Elle supporte le marquage de rive ; clle peut ére d'une structure plus [égére que la
chaussée.
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b) Profil en travers a 2 ou 3 voies

lo Accotement Choussée | Accotement _ﬂ

Beme g gy Jeme

.

‘—lml Im]———’ V
54 )~ 4 FS

Largeur roulable

Plote-forme

¢) Profil en travers a 2 x 2 voies

— Accotement ’7 Chaussée ‘ 1PC 1 Chaussée 4_] Accotement r

V.

Berr@\ﬂ{)ﬂ 800 ﬁD.C 80D Bermi‘
B m o] m m
— — ] T ﬂ_/
A ] s
Lorgeur rouloble (_ Lorgeur rouloble
Plote-forme
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Légende :

-BD
-S
-T.P.C.
-BM
-m

: Bande dérasée (BDD : bande dérasée de droite, BDG : bande dérasée de gauche)
: Surlargeur structurelle de chaussée supportant le marquage de rive [m ]

: Terre-plein central

: Bande médianc

: marquage de rive.
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d) Zone de récupération, zone de sécurité

(1 2 (3

—\_/ [F‘—ll

lone | —wt JONE  fm—
de récupération de récupération
-— Zone de sécurité - Zone de sécurité

La zone de réenpération cst constituée d'unc surface traitée de telle fagon que les usagers puissent y
engager facilement une manoeuvre ditc de "récupération” (redircction ou (rcinage). Les caractéristiques de
cette surface sont détaillées au point 2.2.¢).

La zone de séeurité est composée de la zone de récupération ct d'une zone de gravité limitée, c'est-a-dire
une surface dépourvue de tout obstacle risquant d'augmenter les conséquences corporelles d'une sortie de
chaussée.

(1) Obstacle (ou disposition agressive) isolé par dispositif de retenue car situ¢ dans la zone de sécurité (mais hors zone de
récupération).

(2) Obstacle (ou disposition agressive) supprimé car situé dans la zone de récupération.

(3) Obstacle (ou disposition agressive) non isolé (ni supprimé) car situé au-dela de la zone de sécurité.
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2.2.Profil en travers en section courante

a) Nombre de voies

Le nombre de voices est déterminé apres des études préalables prenant en compte des données de trafic, des
objectifs de niveau de service et des éléments économiques et politiques (voir chapitre 1).

Les routes principales comportent 2 voies, 3 voics ou 2 voics avee des crénecaux de dépassement, ou
2 x 2 voies.

Les routes nouvelles & 4 voies, ou largissements a 4 voices, sans séparation centrale (route de 14 m de
largeur de chaussée par exemple) sont & proscrire pour des raisons de sécurité,

b) Largeur des voies (routes neuves)

Le cas des routes existantes est traité¢ au point 2.3,

La largeur des voies de circulation, en rase campagne, cst normalement de 3,50 m (1) pour les routes
principales en aménagement neul.

L'adoption de largeurs plus réduites cst & éviter sur les routes de type T,

Sur les routes neuves de type R, la largeur peut étre réduite & 3 m en cas de contrainte de site, ou lorsque
le tralic total et le trafic lourd sont jugés peu importants (voir chapitre | ¢t bibliographie, théme "Trafic").

Sur les routes en reliel diflicile, des largeurs plus réduites peuvent étre adoptées (voir chapitre 6).

Lors du rétablissement de routes et chemins existants coupés par la nouvelle infrastructure, leur prolil ¢n
travers doit étre dimensionné en fonction de leur prolil existant en section courante (ou de celui prévu a
terme dans le cas ot il existe un projet d'élargissement clairement établi et inscrit dans les documents
d'urbanisme 1els que les P.O.S)).

Dans lc cas des courbes de rayon inférieur 2 200 m, unc surlargeur est introduite dans les virages. Cette
surlargeur vaut normalement, par voic de circulation, 50/R en méitres, R étant le rayon exprimé en métres,

Cette surlargeur peut étre en reégle générale réduite a 25/R sur les routes en relief difficile (voir chapitre 6,
notamment pour lc cas particulier des lacets). Dans les cas difficiles, la surlargeur peut aussi étre
dimensionnée en s'appuyant sur des ¢pures de giration des poids lourds (voir bibliographic theme "Carrefours
ct échanges”).

(1) Bien entendu, la largeur des voies peut étre bien plus réduite sur des voies de désenclavement, par exemple, qui ne peuvent étre
considérées comme des routes principales. La largeur des voies de circulation est diminuée dans les traversées d'agglomération (voir
chapitre 7 sur ce sujet).
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¢) Accotements

L'accotement comprend une partic dégagée de tout obstacle appelée bande dérasée, généralement bordée
a I'extéricur d'unce berme engazonnée. Le terme bande dérasée désigne, dans ce point ¢), la bande dérasée
située a l'extéricur de la chaussée (coté accotement) ct non I'éventuelle bande dérasée de gauche qui ne lait
pas partic de I'accotement et qui est traitée au point d).

Sur I'accotement ¢t au-deld, dans unc zone dite "zone de sécurité”, il est primordial d'exclure tout obstacle
agressif (plantation de haute tige, support EDF ou autres concessionnaires, téle de buses et ponceaux non
protégés, etc.), et d'éviter les fossés profonds (voir point 2.2.g) ().

Q La zone de sécurité
La largeur de cette zone de sécurité vaut,  compter du bord de chaussée :
- 4 m cn aménagement de routes existantes,

- 7 m en aménagement neuf, ou en cas d'implantation d'obstacles nouveaux sur unc route existante, (2 ou
3 voies de type T ou R, 2 x 2 voies de type R),

- 8,50 m dans Ie cas particulier de routes a 2 x 2 voies de type R limitées a 110 km/h (voir tableau du
chapitre 1, point 1.1.2)).

Q La zone de récupération
La bande dérasée est constituée, a partir du bord géométrique de la chaussée :

- d'une surlargeur de chaussée, de structure identique a la chaussée elle-méme, d'unc largeur de 0,25 m
dans lc cas général, et qui porte le marquage de rive,

- d'une partic stabilisée (2) ou revétue (pouvant supporter le passage occasionnel d'un poids lourd).

Les Tonctions principales de la bande dérasée sont Ies suivantes :

- permettre la récupération de véhicules déviant de leur trajectoire normale. C'est en ce sens qu'clle peut
&ure qualifice de "zone de récupdération”,

- permettre I'évitement de collisions "multi-véhicules” en autorisant des manoeuvres d'urgence de déport
latéral sur I'accotement (cas des collisions liées au tournc-a-gauche, ou au dépassement),

- permettre aux pictons et éventucllement aux cyclistes de circuler en séeurité. Le revétement de la bande
déras¢e devient impératif si celle-ci doit assurer cette fonction pour les cycles sans moteur;

- permettre 'arrét d'un véhicule,

- ct faciliter les opérations d'entretien de la chaussée ct de ses dépendances.

(1) A défaut, a condition que la bande dérasée reste libre de tout ohstacle ou équipement, on peut envisager d'isoler ces dispositions
agressives par des dispositifs de retenue.

(2) On entend par 1a une zone constituée de matériaux propres convenablenient compactés, correctement nivelée et dépourvue de toute
végdtation.
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Le revétement de la bande dérasée assure unc sécurité meilleurc que sa simple stabilisation et permet
surtout de garantir la permanence dans le temps des qualités de sécurité de I'accotement (pas d'accotement
totalement cnherbé, pas de saignées, pas de différence de niveau cntre la chaussée et I'accotement).
L'entretien est en outre simplifié.

Lorsque la bande dérasée est revétue, il est souhaitable de rechercher un contraste sulfisant pour marquer
une différence visible avec la surface de la chaussée. Dans certains cas, il peut &tre intéressant de prévoir a
proximité immédiate de la chaussée une bande un peu plus (ou un peu moins) sonore que la chaussée
(striage, marquage a protubérances) pour alerter les usagers sortant de la chaussée ; mais sur la plus grande
partic de la bande dérasée, la surface doit étre assez conlortable pour les catégories d'usagers qui ont &'y
circuler.

Les indications relatives au dimensionnement et au traitement de la bande dérasée sont données dans le
tableau ci-aprés :

Dimensionnement et traitement de la bande dérasée
(de droite dans le cas d'une route 2 2 x 2 voies)
Types de route

Route neuve Aménagement sur place

Bande dérasée de 2 m (minimum 1,75 m)| Mémes dispositions d terme. Prévoir a court

Type R, rcvétu.c, ou stabilisée ; dans ce dcrnier cas un | terme une bach déraséc_:, de 1,75 m en
2 et 3 voies entretien permanent permet d'éviter la| général, au moins stabilisée (2), avec les
végétalisation et de maintenir la largeur | précautions énoncées ci-contre.
effective (1).
Bande dérasée de 2 m revétue, ou stabilisée | Mémes disposttions d terme. Prévoir a court
avec les mémes réserves que ci-dessus. terme une bande dérasée de 2 m, au moins
Type R, Des dispositions différentes peuvent étre | stabilisée (2).
2 x 2 voies retenues lorsque le site est en voie de devenir | En cas de travaux importants (passage de 2 a
suburbain (3). 2 x 2 voies) traiter l'accotement de fagon
complete, selon les dispositions définitives.
Bande dérasée de 2,50 m (minimum 2 m) | Mémes dispositions & terme. Prévoir d court
Type T, revétue (1). terme unc bande dérasée, en général de 2 a
2 et 3 voies 2,50 m, au moins stabilisée (2).

Un traitement beaucoup plus sommaire de
I'accotement est possible selon les contraintes
rencontrées (voir chapitre 6).

Routes en relicf
difficile

(1) La largeur minimale (1,75 m ou 2 m suivant Je type de voie) est justifiée par les considérations de sécurité. L'adoption d'une largeur
plus importante améliore le niveau de service de la voie considérée et facilite les interventions d'exploitation. Ces sujétions particuliéres
sont de premicre importance notamment pour les routes de type T et peuvent conduire & adopter une largeur de 2,50 m dans les zones on
les contraintes de site (relief, ete.) ne sont pas importantes.

(2) Prévoir également la suppression de tons les obstacics dans la bande dérasée, et la snppression ou la protection des obstactes
agressifs dans la zone de séenrité de 4 m (voir § 2.3.).

(3) On peut alors traiter I'accotement au moyen d'un trottoir, par exemple. Le maintien d'une bande dérasée de droite de 0,75 ma 1 ' m
est cependant souhaitable pour le trafic de deux-rones légers en particulier.
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L.a berme, située a I'cxtéricur de la bande dérasée, est généralement engazonnée. Elle supporte d'éventuels
panncaux de signalisation ct équipements (glissicres de séeurité en particulier). Elle a une largeur de 0,75 m
éventucllement portée, en présence de dispositifs de retenue, a une valeur de I m ou davantage selon le
dispositif de retenuc mis en ocuvre (voir la bibliographic theme « Equipement et signalisation” et lc
chapitre 8).

d) Terre-plein central (éventuel)

Pour les routes & deux chaussées avec carrefours dénivelés et sans acceés riverains, on sc¢ reportera aux
textes relatifs aux autoroutes et voies assimilées (1).

Pour les routes a deux chaussées de type R, ou le trafic est réguli¢rement tempéré par I'implantation de
carrcfours giratoires sur les points d'échanges, la fonction essenticlle du terre-plein central est d'éviter les
mouvements de traversée des véhicules et les mouvements de tourne-a-gauche vers les acces éventuels.
Toutelois, les caractéristiques du T.P.C. (dimensions et composition) dépendront cssenticllement du milieu
traversé par la route de type R & deux chaussées, des lonctions pour lesquelles clle est aménagée, ¢t de la
vitesse limite qui y sera autorisée. Dans tous les cas, 'aspect du T.P.C. d'une telle route doit étre dilférent de
l'aspect d'un T.P.C. autoroutier. On peut donc envisager :

- pour les routes situées dans un contexte périurbain, ot [es acces peuvent étre réquents, ol les usagers
piétons ou cyclistes doivent €tre pris en compte, ol la vitesse limite autorisée sera de 90 kim/h (voire
70 km/h), un T.P.C. peu large, délimité par des bordures hautes, verticales de préférence (hauteur cn
tous les cas inléricure & une quarantaine de centimétres) est recommandé. La bande dérasée de gauche
est alors de 0,5 m de large, et [a bande médianc délimitée par les bordures doit étre dimensionnée de
fagon 4 constituer un refuge suffisamment large (1,50 m au minimum) pour les piétons (2). Aucun
obstacle agressif ne peut ¢tre admis sur le terre-plein central,

- pour les routes ou sections de route de pure rase campagne (sans aucun accés riverains), le T.P.C,
peut présenter unc largeur inféricure & 12 m, auquel cas la bande dérasée de gauche n'est pas inféricure a
1 m et la bande médiane est dimensionnée en fonction des dispositifs de retenuc envisagés, de leurs
conditions dc fonctionnement, et de la nature des obstacles éventuels protégés,

- pour les routes dont la fonction d'écoulement du trafic li€ au tourisme cst importante, un T.P.C. trés
large (largeur 2 12 m, éventuellement variable), sans bordure ni obstacle et sans équipements,
¢ventuellement engazonné ou végétalisé avec des arbustes, est préférable. La bande dérasée de gauche
présente une largeur de 1 m (3).

(1) 11 est a noter cependant que dans le cas de 'aménagement d'une premicre phase a 2 voies (prévue pour un doublement & terme) la
bande dérasée "de gauche" (du ¢oté du futur T.P.C.) doit étre concuc exactement comme la bande dérasée de droite : revétue, de 3 m 2
2,50 m de large (et cela méme si unc partic de cette bande dérasée doit étre intégrée a terme dans la bande médiane du T.P.C.). Cettc
disposition vise a éviter de néfastes confusions entre route d une chanssée et ronte a deux chaussées.

(2) Exclusivement dans le cas de traitement de routes existantes fonctionnant au préalable a 4 voies sans T.P.C., la largeur de la bande
médiane pent si nécessaire €tre réduite a 1 m. Si cette condition ne pent étre respectée, il faut envisager la réduction du nombre de votes.

(3) Cas particulier : le T.P.C. peut supporter des dispositifs de retenue dans le cas exceptionnel (et uniquement ponctuel) d'obstacle sur
le T.P.C.
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Dans tous les cas, outre les possibilités normales de demi-tour offertes par les carrefours giratoires @
I'ensemble des usagers, des possibilités régulicres (tous les 2 km au moins ¢t aux tétes des grands ouvrages)
de traversée du terre-plein central doivent étre prévues pour les véhicules des services de secours et
d'exploitation et pour les cas de basculement temporaire de la circulation sur unce scule chaussée.

¢) Pentes transversales en alignement (et courbe non déversée)

Q Chaussées

Le profil de la chaussée est constitué par deux versants plans raccordés sur I'axe, saul pour les chaussées
unidirectionnelles qui comportent un seul versant plan dirigé vers I'extérieur.

La pente transversale des versants de la chaussée est de 2,5 %, orientée vers I'extéricur de la route.

Q Bande dérasée

La surlargeur de chaussée, qui supportc lc marquage de rive, a la méme pente que le versant de la
chaussée qu'elle jouxte.

La bande stabilisée présente une pente de 4 % dans le méme sens que le versant de la chaussée qu'elle
longe.

La bande dérasce revétue présente une pente cst de 4 % dans le méme sens que le versant de fa chaussée
adjacente, mais peut étre réduite a 2,5 % (pente du versant de la chaussée) pour en [laciliter la construction,

Q Berme
Elle a une pente de 8 %, orientée vers I'extéricur de la route.

aT.p.C.

Les B.D.G. ont la méme pente que les versants des chaussées adjacentes ; la bande médiane du T.P.C.
présente un prolil qui permet d'évacuer les caux en dehors des chaussées.

f) Pentes transversales et dévers en courbe

Les dévers dans les courbes et les raccordements progressifs sont traités dans le chapitre 3.

La surlargeur de chaussée portant le marquage de rive a la méme pente que le versant de la chaussée
qu'elle jouxte.

Pour Ia bande dérasée (dc droite), stabilisée ou revétue, non comprise la surlargcur de chaussée, on
adoptera les regles suivantes
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- tant que le dévers de la chaussée ne dépasse pas 4 %, les pentes des bandes dérasées sont les mémes
qu'en alignement, c'est-a-dire vers 'extéricur de la chaussée,

- quand lc dévers est supéricur a 4 %, la pente de la bande dérasée située du c6té intéricur du virage est
¢gale au dévers de la chaussée. et la pente de [a bande dérasée située du c6té extéricur du virage est de
sens opposé au dévers et égale a 1,5 % (cette valeur est portée a 2,5 % si la bande dérasée n'est pas

revétue) (2).

La berme a unc pente de 8 % vers I'extérieur de la chaussée.

Les bandes dérasées de gauche éventuelles ont la méme pente que la chaussée adjacente, la bande
médianc du T.P.C. présente un profil qui permet d'évacucr les caux en dehors des chaussées.

Pentes
transversales

Pente(s) de la
chaussée
ct de la surlargeur
structurelle

Accotements

Bandes dérasées de
gauche éventuelles

En alignement et
courbe non
déverséc

25 %

/M\

En courbe avee
dévers<a 4 %

P% < 4 %

/ﬂ”mj—“mﬂ%\

En courbe avec
dévers >a4 %

- Coté intérieur

- Coté extérieur

P% >4 %

U SN

Bande(s) dérasée(s) Bermes
(1)
4 % (stabilisée) 2,5 %
2,544 % (revétue) 8 %
4 % (stabilisée) P%
2,5 24 % (revétue) (2) 8 %
P% P%
8 %
/=\\L,\ e A S
1,5 % (revétue) P%
2,5 % (stabilisée) 8 %

vers l'extéricur (2)

—L

P% = pente de la chaussée.

(1) Uormis la surlargeur de chaussée portant le marquage de rive, cette surlargeur ayant en tous les cas la méme pente que la chaussée.
(2) Dans des conditions particuli¢res, qui paraissent plus défavorables du point de vue des sorties de chaussées, on peut envisager de
maintenir une bande dérasée revétue avee une pente de méme sens que la chaussée, du coté extérieur de la courbe.
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g) Evacuation des eaux

La route comporte les ouvrages de collecte et d'évacuation des caux de ruissellement conformes aux
dispositions prévues par les recommandations spéciliques (voir bibliographic theme "Environnement"). Ces
ouvrages doivent comporter des dispositifs de traitement des caux dans les zones ayant une valeur
patrimoniale reconnuc (cn amont des zones de captage d'eau potable, zone de haignade, ou piscicole, etc.).
Le dimensionnement de ces dispositifs n'étant pas toujours aisément prévisible, il cst conscillé de réserver les
cmprises néeessaires aux endroits qui paraissent adaptés.

Le choix et le dimensionnement de ces ouvrages sont faits en tenant compte des précipitations prévisibles,
des caractéristiques géométriques ct physiques de la route, et des contraintes de sécurité.

Les dispositions de principe a prévoir sont généralement les suivantes :

- en remblai : lorsque I'érosion des talus est a craindre, il est recommandé de prévoir en créte un dispositif
longitudinal recucillant les caux ct les conduisant a des descentes spécialement aménagées, en des
points convenablement choisis,

- en déblai : les caux sont collectées et évacuées latéralement par des ouvrages superficiels (cunettes,
fossés, caniveaux), associés, lorsque cela est nécessaire & des collecteurs enterrés. Des techniques de
type "tranchées drainantes” peuvent aussi ¢tre envisagées.

Les considérations relatives a la sécurité, a prendre en compte ¢n priorité, sont Ies suivantes :

- les solutions les meilleures sur le plan de la séeurité sont : [es caniveaux plats ou trés peu profonds, les
fossés couverts ou peu profonds (profondeur 20 ¢ et moins), les cunettes (¢ventuellement bétonnées au
droit des acces riverains), ¢ventucllement associés a des dispositifs enterrés de drainage interne
(tranchées drainantes, écrans de rive, etc.),

- les fossés de prolondeur modérée (inléricure a 50 cm) ou les [ossés a pentes douces (schématiquement :
inféricures a 25 %) sont acceptables,

- les fossés profonds (> 50 ¢cm), sauf s'il s'agit de fossés A pentes douces, ct les fossés en pied de talus de
remblai, sont a ¢viter pour leurs effcts négatifls sur la séeurité 5 a délaut, prévoir leur isolement par des
dispositifs dc retenue respectant les conditions relatives aux dégagements latéraux (bandes dérasées,
elc.).

De la méme fagon, au droit des acces riverains, les ponceaux ct les busages sont a éviter. Certaines
protections, par cxemple les grilles obliques (inclinaison nc dépassant pas 33 %) sur les tétes de buse,
peuvent atténucr les conséquences négatives sur la séeurité de tels dispositifs. Mais cette solution particlie ne
peut &tre considérée comme suffisante sur les routes neuves (ou en cas de réhabilitation lourde de routes
existantes). On préférera alors les solutions ou les dispositifs de section courante - caniveaux plats, lossés
couverts, ctc. - pecuvent ¢tre franchis au droit des acces riverains sans ouvrage particulier.
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2.3.Profil en travers en section courante : spécificités des routes
existantes

L'aménagement du profil en travers des routes existantes doit viscr a terme a le rendre conlorme aux
indications données pour Ics routes neuves.

Cependant des aménagements de court terme doivent étre envisagés pour améliorer la sécurité. Ces
aménagements prioritaires sont :

- I'élimination ou I'isolement des obstacles agressifs situés dans la zone de sécurité de 4 m en général,
et la suppression de tous les obstacles situés dans la bande dérasée,

- la reconstitution d'une bande dérasée au moins stabilisée dc 1,75 m a 2 m dc large dans le cas
général ; lorsque les coiits d'élargissement de la plate-forme sont prohibitifs, on peut utiliser des largeurs
de bande dérasée inféricurcs, mais il faut alors éviter d'élargir la chaussée en compromettant I'équilibre
nécessaire entre chaussée et bandes dérasées (voir tableau ci-apres).

Le calibrage (élargissement de la chaussée) n'est généralement pas une priorité par comparaison aux deux
points précédents, du point de vue de [a séeurilé.

Lorsqu'un renlorcement de chaussée est réalisé, il introduit en général un supplément de confort et de
vitesse, (surlace de chausséc ncuve, marquage rclait & ncuf, équipements, etc.) qui, en T'absence de
précaution, peut conduire a dégrader la sécurité des points difficiles du tracé (virages) ou des zones ol sc
posent des problémes de sécurité relatifs a des manoeuvres transversales ou a la vie riveraine (carrefours,

agglomérations), notamment.

Un renforcement ne devrait donc €tre réalisé qu'avee un traitement systématique des points durs du tracé
cn plan (virages dc caractéristiques accidentogencs, voir chapitre 3), des carrefours, des agglomérations au
moins au niveau des entrées d'agglomération (voir chapitre 7) et un traitement des abords comme il est
indiqué ci-dessus.

Le calibrage, qui contribue peut-étre aux effets indésirables du renlorcement (hors agglomération,
l'influence de 1'élargissement sur les vitesses est cependant marginale si la largeur initiale de chaussée est
supéricure 2 6 m), mais qui dépassc surtout le scul objectif de conservation du patrimoine, nc devrait donc
¢tre envisagé que lorsque des moyens sutfisants ont pu &tre dégagés pour e traitement de séeurité dont il
vient d'¢étre question.

Les largeurs de chaussées dans les agglomérations (différentes des largeurs adoptées en rasc campagne),
sont i déterminer par unec étude au cas par cas, en se reportant a la documentation conccrnant les voies en
agglomération (bibliographic, théme "Traversées d'agglomération, voics urbaines™). S'il ne faut pas
rechercher 'homogénéité avec les largeurs prévues en rase campagne de part et d'autre de I'agglomération, ¢n
revanche il est souhaitable d'obtenir unc cerlaine continuité dans le choix des largeurs de chaussée a
l'intéricur des agglomérations d'un méme itinéraire.

En ce qui concerne 'aménagement progressif, les particularités du traitement du profil ¢n travers pour les
routes a 2 voies en attente d'un doublement a 2 x 2 voics ont été mentionnées dans Ic paragraphe précédent
(point 2.2.d)) et dans Ic paragraphe 1.2.c) (chapitre 1).
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Cas out le coiit d'élargissement de la plate-forme est prohibitif

Répartition entre chaussée ct bandes dérasées pour I'aménagement de routes cxistantes.

Largeur disponible (1) Largeur maximale de chaussée Largeur mini des bandes dérasées
8 m 6 m (route a 2 voics) 2x1m

8,50 m 6m " 2x 1,25 m

9m 6m " 2x 1,50m

9,50 m 6,50 m " 2x1,50m

10m 7m ! 2x1,50m

10,50 m 7m " 2x1,75m

Il'm 7m " 2x2m

14,50 m 10,50 m  (route a 3 voics) 2x2m

La largeur de chaussée donnée ici est entendue au sens géométrique du terme "chaussée”. 11 sagit d'unc
largeur maximale : la largeur de la chaussée existante peut étre conservée, si clle est inféricure a ce
maximum ct si les travaux cnvisagés nc permettent pas de procéder a un élargissement avec toutes les
précautions nécessaires, mentionnées plus haut. Pour les largeurs disponibies inféricures 4 8 m se reporter au
chapitre 6 (routes cn reliefl difficile).

2.4.Changement de profil en travers

a) Variation de profil en travers

Si une variation de profil en travers s'accompagne de la perte ou de la création d'une voie, se reporter aux
éléments donnés pour les créncaux de dépassement et aux textes concernant la signalisation horizontale.

Si unc variation de profil en travers conduit & déporter latéralement une voic dont la continuité cst
maintenuc, le déport fatéral est introduit par un dispositif constitu¢ :

- d'unc simple ligne oblique de longucur égale & 37 d, dans lc cas ou le déport latéral est inféricur ou égal
a 3,50 metres ;

- de deux courbes de rayon dgal & 900 metres séparées par un alignement droit, dans le cas o le déport
est supérieur a 3,5 metres ; la longueur totale du dispositif de variation de profil en travers
est de v 4000 + 3600 d , d étant le déport latéral cn métres (2).

Ces dispositions ne concernent pas le cas du déport introduit en carrclour par un aménagement central, ol
des inclinaisons sur P'axe plus séveres sont justifiées (cl. bibliographic théme "Carrefours ct échanges™).

(1) 1 s'agit d'une largeur dégagée de tout obstacle ¢l ne comprenant done pas les bermes (susceptibles de supporter divers ¢quipements
ou dispositifs).

(2) La formule 60V I + d , plus simple, donne des résultats peu différents ; la longueur d'alignement droit mesure alors 60 m.
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b) Dispositifs d'extrémités des créneaux de dépassement

Les indications ci-dessous concernent les créneaux de dépassement des routes a 3 voies et a 2 x 2 voies (1).
Elles sont illustrées par les schémas dc la page suivante.

1. Définitions
On appelle :

Ld, la longucur de décrochement permettant d'introduire la voie supplémentaire,

Li, la longuecur d'inscrtion permettant le rabattement de deux a unc voice,

Lr, la longucur de raccordement nécessaire pour rattraper le déport latéral,

L , la longuecur de présignalisation telle qu'clle est définie par l'instruction interministérielle sur la
signalisation routicre, Livre I, 7 ¢me partic. Elle dépend de la vitesse d'approcheVgs en amont du
marquage considéré.

2. Décrochement et raccordement

Pour la création de voics supplémentaires, et pour le raccordement au profil initial, on applique les regles
de variation de profils en travers énoncées au point 2.4.a) . A titre d'exemples, cela conduit & donner & la
longucur de décrochement Ld (et a la longueur de raccordement Lr) une valeur égale & 130 m dans le cas ol
le déport latéral de 3,50 m est complet pour la voic de droite ou pour la voie de sens inverse, et une valeur
égale & 200 m dans lc cas ou le déport latéral est de 10 m (7 m de chaussée et un T.P.C. de 3 m).

Le dispositit de décrochement est toujours précédé d'une ligne continue de longucur minimum L / 6.

Dans le cas particulier de l'affectation alternée sur les roules a trois voies, le passage de 1 a 2 voics est
matérialisé par unc "zonc lampon", obtcnue cn décalant les décrochements correspondant aux deux sens de
circulation d'une distance de 35 m ; les longucurs de décrochement pcuvent alors étre réduites sans
inconvénient.

3. Rabattement
Pour la disparition d'unc [ile (rabattement), ¢'est normalement la voic de gauche qui est rabattue.

L'analyse du comportement des usagers sur les créneaux et sur les dispositifs de rabattement a conduit a ne
retenir que deux dimensionnements suivant la nature du créneau :

- créneau a 3 voies banalisées : Li = 156 m (ce qui correspond a unc vitesse Vgg de 100 km/h),
- créneau a 3 voics avec affectation dc la voie centrale et créncaux a 2 x 2 voies ; Li = 234 m (cc qui
correspond a une vitesse Vgs de 120 km/h).

L'inscrtion st toujours dissociée de I'éventuel raccordement au profil initial (dimensionné suivant les
régles de variation de profils en travers) ; cllc peut se combiner avec un décrochement (pour le sens de
circulation inverse) avec un décalage minimum de 88 m (voir les schémas de la page suivante).

(1) Les conditions d'implantation et de dimensionnement général, et la longueur de pleine section notammenl, sont données dans le
chapilre 1.
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S s 8
Extrémités de créneaux de dépassement (exemples de configuration) :
LCréneaux § 3 vaies banalisées ]
>B8 m oy Li | LF
B | wom ||
- — S _eET e T RS SSSSSSSSSS e
sl ] P T D
130 m 26 m 156 m 130 m
I Créneaux 0 2 voies + 1 voiej
7 | S I T
130 m 234 m 130 m
n Lr S Ld )
130 m e 130 m ‘*
— - - - - - = - ‘—:m e — —
sl ] A
130 m 234 m

Rabattement

—— s — ~= .

! ¥ |_>e8m ] Lossm L ]

234 m <130 m

‘ Créneaux a 2 x 2 voies )

r>88 m‘l.—{i“ -

e
| —
200m
Lr 1 & |
som | 4m |

N.B. : Les longueurs reportées sur les schémas ci-dessus correspondent & des déports de chaussée de 3,50 m, et &
un T.P.C. de largeur ¢gale & 3 m (voir {a régle de variation de profils en travers énoncée au point 2.4.a)).

Légendc :

- Ld = Longueur de décrochement

- Li = Longueur d'insertion

- Lr = Longueur de raccordement

-L = Distance de présignalisation (instruction interministérielle sur la signalisation routiére, Livre 1, 7° partie) correspondant a
la vitesse d'approche (V85) en amont du marquage considérc.
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2.5.Profil en travers au droit des ouvrages d'art

a) Terminologie

Largeur utile

.__ Chaussée

(1)E () *(3).] 3

R —

e lorgeur roulable |

(1) Gorde-corps et/au dispasitif de retenue
(2) Trottoir ou bute-roues

(3) Bande dérasée

b) Dispositions générales (cas des ouvrages courants)

En régle générale, toutes les dimensions du profil en travers (chaussées, bandes dérasées, cic.) sont
conservées au droit des ouvrages d'art courants, a l'exception éventuelle des bermes ; celles-ci pouvant étre
réduites a condition que 'espace nécessaire au fonctionnement des dispositils de retenue (qui ne doivent pas
empiéter sur la bande dérasée) soit prévu.

¢) Profils sur ouvrages d'art non courants

Le profil en travers au droit des ouvrages d'art non courants (1) peut étre, si nécessaire, plus étroit qu'en
scction courante, toutclois les largeurs des chaussées sont toujours conservées. Les seuls éléments
susceptibles d'étre réduits, dans unc certaine limite, sont les accotements ct I'éventuel T.P.C.

(1) Les profils en travers des ouvrages d'art non courant font I'objet d'unc circulaire applicable au réscau routicr national (voir
bibliographie theme "Points techniques particuliers").
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Dans le cas d'unc réduction de profil en travers, il conviendra de l'introduire progressivement afin d'éviter
toute variation brusque. Par cxemple, dans le cas de glissicres en biais amorgant un rétrécissement,
I'inclinaison cn plan par rapport a I'axe de la chaussée est limitée a 2,5 %.

1. Voies ou la circulation piétonne est interdite (routes express)

Dans le cas général, la continuité de bandes dérasées (de droite) de 2 m ou plus en section courante doit
¢tre assurée par une bande déraséc de 2 m sur I'ouvrage non courant.

Dans l¢ cas particulier ol la bande dérasée de droite est inféricure 4 2 m en section courante (routes
express existantes, ou en site difficile), la bande dérasée sur I'ouvrage non courant est dimensionnée de la
méme fagon qu'en scction courante, avec une largeur minimale de 1,25 m.

Une largeur de 2 m est cependant retenue dans tous les cas si le trafic & terme (20 ans aprés mise ¢n
service) est supérieur a 10.000 v/j (15.000 v/j s'il s'agit d'une route & deux chaussées).

Aucun trottoir n'est & prévoir en sus des bandes dérasées, sur ces voies interdites a la circulation piétonne.

Les bandes dérasées de gauche éventuclles ont, sur ces ouvrages non courants, une largeur normale de
I m, et pecuvent Etre exceptionnellement réduites sans descendre au-dessous de 0,50 m.

2. Voies ou la circulation piétonne est autorisée

Sur route non classée route express, la circulation des piétons doit &tre assurée. Elle conduit a prévoir en
toute hypothese deux espaces latéraux dment identifiés (trottoirs délimités par des bordures Iranchissables
ou non) de |1 m de largeur au moins. Cette largeur est portée a 1,25 m si Ie trottoir est assez fréquenté.

D'une manicre générale, le dispositil' choisi doit étre cohérent avec les dispositions prévues pour les
piétons a I'aval et a 'amont de l'ouvrage et assurer unc continuité au cheminement piétonnicr.

Au droit des trottoirs non franchissables, les bandes dérasées de droite ont unc largeur de 2 m dans le cas
général, et unc largeur de 1 m dans le cas particulier ot les largeurs de bande dérasée en section courante
sont inféricures a 2 m.

Au droit des trottoirs franchissables, la largeur de la bande dérasée de droite est de 1 m dans le cas général
(dans lc cas particulicr ou le prolil en travers retenu présente unc bande déraséec moins large que 2 m en
section courante, la largeur de la bande dérasée de droite sur I'ouvrage cst telle que la somme de cette largeur
avec celle du trottoir [tanchissable soit égale a la largeur de la bande dérasée en section courante).

Concernant I'éventue]l T.P.C., la dimension de la bande médiane - hors bandes dérasées de gauche - ne
peut &tre réduite & moins de I m (refuge), et les bandes dérasées de gauche ont une largeur de 0,5 m (voir
point 2.2.d)).
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d) Profils sous ouvrages d'art

Les dimensions normales du profil en travers des tunncls, tranchées couvertes et ouvrages particuliers
(galeries, etc.) sont données par le dossier pilote des tunnels. Le paragraphe suivant ne traitc que le cas des
passages supéricurs classiques.

1. Dimensionnement du profil en travers
La largeur des bandes dérasées est maintenue cn régle générale.
En présence d'un appui latéral, il est nécessaire d'isoler cet obstacle par un dispositil de retenue (1).

La distance minimale entre e parement de 'appui latéral et le bord de la chaussée est égale a la largeur de
la bande dérasée, augmentée de la distance nécessaire (entre le nu de la glissiere ct le parement de I'appui
latéral) pour le bon fonctionnement du dispositif de retenue.

Cetic distance est accrue si les considérations de visibilité 1'exigent.

Dans le cas des routes unidirectionnelles de type R (type L : voir la documentation concernant les
autoroutes), I'appui ¢ventuel sur le T.P.C. cst systématiquement isolé. La distance & prendre ¢n compte, entre
l'appui et la glissiere, sera fonction du type de dispositif de retenue choisi (cl. bibliographic théme
"Equipements ¢t signalisation"). La bande dérasée de gauche (entre le nu de la glissidre ct le bord de
chaussée) ne doit pas étre inféricure a 1 m dans cc cas.

2. Dimensionnement de la hauteur libre

Cette dimension fait I'objet de réglementations spécifiques propres aux différents mafires d'ouvrage (cf.
bibliographic, theme "Points techniques particuliers”). Cependant, le code de la voiric impose une hautcur
libre minimale de 4,30 m 4 I'ensemble des maitres d'ouvrage. Par ailleurs, la hauteur libre pour les routes
visées par l'accord curopéen sur les grandes routes de trafic international (A.G.R.), cst fixée 4 4,50 m
minimum (pour le réscau national notamment, voir la bibliographie, theme "Points techniques particuliers”).

(1) Toutlefois, dans le cas d'un mur latéral parallele & la chaussée franchie, a4 parement lisse, et de longueur supérieure & 25 m, scules les
arréles doivent faire I'objet d'un isolement.
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3.1. Trace en plan
3.2. Profil en long

3.3. Coordination du tracé en plan et du
profil en long




T TRACE EN PLAN ET
| PROFIL EN LONG

¢s régles de dimensionnement du tracé en plan ct du profil en long visent d'unc part a assurcr des
L conditions de confort relativement homogenes le long d'un axe routier, et adaptées a chaque catégorie de
route, en fixant notamment des caractéristiques minimales. Elles visent d'autre part 3 garantir de bonnes
conditions dc sécurité, au moyen notamment de principes d'enchainement des différents éléments du tracé ct
de principes relatifs a la visibilité.

La coordination du trac¢ en plan, du profil en long et de I'implantation des points d'échange est nécessaire,
en particulier pour le respect des conditions de visibilité et de perception,

Une fois fe tracé délini par le projeteur, il est important de procéder & des vérilications en adoptant le
point de vue de l'usager de la route.

Ces vérifications portent principalement sur la visibilité et font I'objet du chapitre 4. Elles reposent sur la
simulation des vitesses résultant du tracé proposé, la déduction des distances de visibilité nécessaires et la
confrontation avec les distances de visibilité effectivement offertes par Ie tracé proposé. Elles peuvent
conduire & modificr le tracc.

Un tracé (tracé ¢n plan et profil en fong) ne peut étre considéré comme valide qu'apres cxamen de ces
questions de visibilité conformément aux indications du chapitre 4.

Note : Ce chapifre ne traite pas des études préalables visant & déterminer les contraintes externes pesant sur le choix d'un tracé. Ces
¢tudes portant sur I'occupation des sols, I'agriculture cf la sylviculture, le milicu naturel (aspects ¢cologiques et touristiques), la géologie ¢t
la géotechnique, I'hydrologie, les éventuels siles, classés ou non, d'intérét historique ou archéologique, elc., n'en sont pas moins nécessaires
et font appel en général a des documents spécialisés.
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3.1.Tracé en plan

Le tracé en plan d'une route doit permettre d'assurer de bonnes conditions de sécurité et de confort.

L'inconfort de l'usager est d'autant plus important que le rayon des courbes est plus faible, que f'on
suppose la courbe parcourue a la vitesse maximale réglementaire ou & la vitesse cffectivement adoptée par
les usagers (plus faible pour les petits rayons). Cela conduit, en fonction de la catégorie de route, a fixer des
rayons minimaux.

Cependant l'utilisation fréquente ou systématique de grands rayons de courbure peut sc révéler néfaste
(hormis le cas des routes a deux chaussées avec carrcfours dénivelés ¢t sans acces riverains) en aboutissant a
unc limitation des possibilités de dépassement siir, et en encouragcant les usagers a pratiquer une vitesse
continment élevée, défavorable a la séeurité ct notamment a la sécurité dans les carrcfours et les quelques

points durs (accoutumance a la vitesse, diminution de la vigilance).

D'autre part, dans certaines conditions (liées notamment au tracé situé en amont), les courbes de faible
rayon peuvent créer des problemes de séeurité, ce qui conduit a ne les utiliser qu'en respectant certaines
contraintes relatives a I'enchainement des €léments du tracé en plan.

Le cas des routes en reliefl difficile est traité dans le chapitre 6 ; par ailleurs, les éléments qui suivent ne
concernent pas les routes a 2 chaussées avec carrefours dénivelés ct sans acces riverains, qui font l'objet de
documents spéciliques (cf. bibliographic théme "Routes a deux chaussées avec carrclours dénivelés et sans
acces riverains”).

a) Valeur des rayons, conception générale du tracé

Pour chaque catégorie, les valeurs limites des rayons, qui traduisent principalement des objectifs de
confort et de séeurité, sont les suivantes :

CATEGORIE de ROUTE R 60 T80 etR 80 T 100
Rayon minimal : Rm (en m) 120 240 425
Rayon non déversé : Rnd (en m) (1) 600 900 1300

(1) Rnd : rayon en dessous duquel la courbe est nécessairement déversée vers l'intérieur du virage.
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* Pour les routes neuves :
11 convient en outre, pour les projets de routes ncuves :
1. d'éviter les tracés en succession de grandes courbes (tracés de type autoroutier),

2.de recourir de préférence a des alignements droits (au moins 50 % du linéaire pour permettre
'implantation de carrefours et de zones de visibilité de dépassement dans de bonnes conditions) alternant
avee des courbes moyennes (de rayon supéricur au rayon minimal, ct ne dépassant guere le rayon non
déversé),

3. d'éviter, en cxtrémité d'alignements droits importants (plus de 1 km) ct quelle que soit la catégoric, les

courbes de rayon inféricur 2 300 m, dc méme qu'cn bas de longues descentes rapides; cn extrémité
d'alignements plus courts (0,5 2 1 km) éviter les courbes de rayon inférieur a 200 m,

4. de respecter, lorsque deux courbes se succeédent (méme séparées par un alignement droit, quelle que soit
sa longueur) la condition suivante concernant leurs rayons Ry et Ry : 0,67 < Ri/Ry < 1,5, sauf si Ry et R,
sont supérieurs a 500 m,

5. d'exclure les courbes en ove, en C, ¢t 2 sommet (voir point ¢).
Cas particuliers :

. cas de trés longs alignements droits (5 a 10 km et plus) : déconscillés en tracé neuf, ils sont parfois
difficilement évitables (tunnels, ctc.). Il est souhaitable de rechercher un rayon d'au moins 400 a 500 m,
voire davantage selon les cas, pour un virage qui serait situé en extrémité d'un tel alignement,

. cas de faibles rayons (inférieurs a 120 m) : dans ce cas, ot l'on ne tient pas compte des valeurs
minimales de rayon du tableau ci-dessus, lcs conditions d'enchainement 3 et 4 s'appliquent, mais doivent
étre complétées par une indication : si un virage de faible rayon (R < 120 m) fait suite & un alignement
droit de moins de 500 m de longueur L, il est recommandé dans la mesure du possible de vérifier que
R>L/4 ).

¢ Pour I'aménagement des routes existantes :
Sous certaines conditions, des valeurs inféricures aux valeurs minimales du tableau ci-dessus peuvent étre
adoptées (2). Les recommandations | et 2 sont généralcment sans objct mais lcs recommandations 3, 4 et 5,

qui concernent directement la sécurité, sont & prendre en considération. Elles doivent étre appréciées en
tenant compte des résultats du diagnostic de sécurité (analyse des accidents notamment).

Cas particuliers :

Les principes de dimensionnement ct de vérification des cas particuliers (trés longs alignements droits,
faibles rayons) sont décrits dans fa discussion ci-apres.

(DI faut aussi vérifier l'exigence de visibilité donnée au point 4.2.a. expressément pour les rayons < 120 m.

(2)En cffet, cette notion de rayon minimal se justifie principalement pour des raisons de confort et non sculement de séeurité : un faible
rayon peut étre sur s'il est précédé d'un virage de rayon comparable ; ce sont les régles d'enchainement des courbes (et autres ¢léments du
tracé) qui assurent principalement la sécurité (regles 3, 4 et ),
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Un aménagement de court terme visant & améliorer la sécurité d'une route existante devrait en tous les cas
comporter :

- l'augmentation du rayon des courbes de moins de 150 m de rayon situées cn cxtrémité d'alignements
droits de plus de 500 m ; le rayon peut étre porté a 150 m, 200 m ou plus sclon les cas (pour Ies routes
existantes en relief difflicile, de tclles courbes peuvent éventuellement Etre traitées autrement,
notamment par le moyen du balisage, ou ne pas étre modifiées en I'absence d'accident),

- la vérification des courbes de moins de 250 m de rayon moyen : d'éventuelles variations marquées de la
courbure dans le virage doivent étre supprimées ; la régularisation de la courbure n'implique pas
néceessairement une augmentation du rayon moyen,

- le contrdle de la visibilité en approche des virages de rayons inférieurs a 250 m (cf. chapitre 4),

- la correction d'autres défauts de tracé (ou autres) mis cn évidence par l'analyse des accidents (diagnostic
de sécurité).

Decux autres remarques peuvent étre mentionnées concernant I'aménagement du tracé des routes
cxistantes :

- lors de l'aménagement ponctuel d'un virage, il n'est pas toujours souhaitable d'augmenter
considérablement le rayon (pour attcindre le rayon minimal de la catégorie par exemple), en particulier
sl existe un autre virage dillicile en amont ou ¢n aval, car des accidents risquent alors de s'y produire
(voir la note (2) de la page précédente),

- les tres grands alignements droits (de 1'ordre de 5 a 10 km ct plus) que I'on peut rencontrer sur des routes
existantes, peuvent poser des problemes de séeurité en favorisant I'assoupissement des conducteurs (s'il
existe un trafic de longue distance cn particulier) ; cecs problemes ne justifient pas unc colitcuse
modification du tracé ct peuvent trouver des solutions dans I'aménagement des abords de la route : par
exemple dispositils sonores sur des accotements suffisamment larges ct bien traités, pour lavoriser le
"réveil” de ['usager assoupi ¢t son retour sur la chaussée.

b) Tracé et possibilités de dépassement
(routes a 2 voies, ou 3 voies sans affectation de la voie centrale)

Les exigences concernant la visibilité de dépassement sont a prendre en compte sur la base des indications
du chapitre 4.

En pratique, pour atteindre les objectifs fixés dans le chapitre 4, il est souhaitable de prévoir des zones du
tracé spécialement étudiées pour répondre aux cxigences relatives a la visibilité de dépassement. Pour cela il
est nécessaire de combiner tracé en plan rectiligne, profil en long rectiligne ou concave (ou convexe mais
avec rayon cn angle saillant supérieur a 30 000 metres environ), si possible sur une longucur de 'ordre de
800 metres au moins (pour quc la visibilit¢ de dépassement de 500 metres soit assurée pendant quelques
centaines de metres au moins).
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¢) Succession des courbes et des raccordements

Pour lcs routes ncuves, le tracé en plan est constitué d'alignements droits, de courbes circulaires ct de
courbes de raccordement pour les courbes dont le rayon est inféricur 8 Rnd donné au point 3.1.a) (clothoidcs,
dont la courbure varic linéairement le long de ia développée ; pour le dimensionnement des clothoides, voir
point ¢) qui concerne les raccordements progressifs).

Les courbes de raccordement ne peuvent étre utilisées qu'cn tant que raccordement entre un alignement
droit ct une courbe circulaire, ou entre deux courbes circulaires de sens opposés.

Deux courbes de méme sens doivent &tre séparées par une longueur d'alignement droit (non compris les
raccordements progressifs) au moins ¢gale a la distance L parcourue pendant 3 secondes, a la vitesse Vgs
correspondant au plus grand des rayons des deux courbes.

Cette longueur L vaut 3 x Vg5 avee Vgg exprimé cn metre/scconde, et L exprimé en metre. La vitesse
Vg5 peut étre obtenue par le calcul (fonctions et abaques données au chapitre 4), ou par une simulation
automatique faitc par le logiciel "DIAVI" (voir bibliographic thetme "Vitesse, visibilité"). Pour simplifier,
dans les cas courants on peut prendre L = 75 m, ce qui correspond & 3 secondes 4 90 km/h.

Sont & proscrire notamment :
- les courbes constituées d'arcs de cercles contigus de rayons différents,

- les courbes constituées de courbes circulaires de méme sens raccordées par un ou plusicurs arcs de
clothoide {courbes dites "en OVE" ou "en C"), ou autres courbes de raccordement,

- les courbes constituées de deux arcs de clothoide raccordant deux alignements droits (courbes dites
"a sommet”).

Ces dispositions introduiscnt en cffet des variations de courbure susceptibles de surprendre {'usager ou de
rendre difficile I'appréciation de la courbure et de dégrader la sécurité.

En revanche, les courbes dites "en 8" (raccordement de deux courbes circulaires de sens opposé par deux
arcs de clothotde) peuvent etre utilisées. Lorsque ces deux courbes circulaires ne sont pas raccordées par des
raccordements progressifs (cas de courbes non déversées), il faut prévoir un alignement droit d'une
cinquantaine de metres inscrit dans le raccordement des deux courbes.

d) Valeur des dévers

CATEGORIE de ROUTE R 60 T 80 et R &0 T 100

Rayon au dévers minimal : Rdm (1) (en m) 450 650 900

(1) Rdm : rayon en dessous duquel la courbe est déversée vers 'intéricur du virage avee une pente fonction linéaire de 1/R, comprise
entre 2,5 % et 7 %.
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Les courbes de rayon supéricur ou égal & Rnd ne sont généralement pas déversées vers l'intéricur du virage
et conservent un profil en toit.

Les courbes de rayon compris entre Rnd et Rdm (rayon au dévers minimal) sont déversées vers 'intéricur
du virage avec une pente de 2,5 %.

Les courbes de rayon R inférieur 8 Rdm sont déversées vers lintéricur du virage avec une pente
transversale dont la valeur est fixée par interpolation linéaire en fonction de I/R entre 2,5 % pour Rdm ct
7 % pour le rayon minimal Rm (voir I'annexe | : "Dévers").

En cas de contrainte particuliere le dévers peut étre limité a 5 %, méme au rayon minimal {voir également
le chapitre 6 sur ce sujet).

e) Raccordements progressifs
Les courbes circulaires de rayon R inféricur 4 Rnd sont introduites par des raccordements progressifs ;

ceux-ci sont constitués par des arcs de clothoide.

La longucur de l'arc de clothoide est donnée par le tableau suivant. Les détails et les explications relatifs
aux raccordements progressifs sont reportés en annexe (annexe 2 : "Raccordements progressifs").

I s’agit dc longucurs minimalcs, mais il n'est pas recommandé de recourir a des valeurs supéricures, qui
risquent de rendre Fappréceiation de la courbure finale plus diificile pour l'usager.

D’autre part, dans certains cas difficiles, il est possible de recourir & des longueurs plus faibles (voire de
supprimer le raccordement progressif dans certaines situations, notamment sur les routes en reliel dillicile,
voir chapitre 6).

Profil en travers Longueur de clothoide
routes & 2 voies L=inf. (6 RO*  67)
routes a3 vores L=inf. (YR 0.4 , 100
routes & 2 x 2 voies (de type R) L=inf. (12R 04 133)

f) Variation du dévers

Pour une route bidirectionnelle, le basculement de Ta chaussée s'effectue autour de I'axe de cetie-ci ; pour
une route a chaussées séparées, il se fait autour du bord intéricur de chaque chaussée.
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La variation du dévers est lindaire le long du raccordement progressif.

Cependant, la nécessité d'un bon ruissellement des eaux de surlace peut dans certaines conditions (pente
longitudinale proche de 0 %, et clothoide de longueur supéricure a 14 x Id; - dyl) conduire a limiter
I'ensemble de la zone de variation de dévers 4 14 x Id; - dyl ; cette variation n'intervenant alors que sur la
partic terminale de la clothoide lorsque celle-ci est d'une Jongueur sup€ricure (d,, ct d, représentent, en % ct
en valeur algébrique, la pente transversale initiale, et le dévers de la courbe).

3.2.Profil en long

a) Caractéristiques géométriques
Le profil en long est composé d'éléments rectilignes caractérisés par leur déclivité (pente ou rampe), ct des
raccordements circulaires (ou paraboliques) caractérisés par leur rayon.

Pour des raisons de confort dynamique et de confort visuel notamment, les parametres géométriques du
prolil en long doivent respecter les caractéristiques limites résumées dans le tablcau ci-apres :

CATEGORIE de ROUTE R 60 T 80 ¢t R 80 T 100
Déclivité maximale T % (1) 6% S %

Rayon minimal en angle saiflant (en m) 1500 3000 6000
Rayon minimal en angle rentrant (en m) 1500 2200 3000

En angle saillant, ces valcurs minimales ne suffisent pas toujours & assurer les conditions de visibilité de
séeurité, qui dépendent des vitesses pratiquées, ct doivent &tre prises ¢n compte conformément aux
indications du chapitre 4 ; ces conditions peuvent conduire i adopter, en angle saillant, des rayons supéricurs
a ceux qui sont préconisés ci-dessus.

Par excemple, sur une route appartenant & la catégorie R60, ou la vitesse pratiquée Vgs scra souvent de

'ordre de 90 km/h, I'exigence de visibilité (voir e point 4.2.b) et l'annexe 3 : "Visibilité") conduit a utiliser
un rayon cn angle saillant d'environ 3 300 m.

(1) Des valeurs de pente supéricures 4 6 % sont susceplibles de poser probleme de séeurité, notamment si la longueur de la pente est
importante.
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-

Par ailleurs, a I'approche des points particuliers (virages, carrefours, échangeurs, etc.) les contraintes de
visibilité conduisent 2 adopter des rayons supérieurs aux valeurs minimales indiguées ci-dessus qui
concernent les sections courantes (voir le chapitre 4 ¢t I'annexe 3 : "Visibilité").

Autres remarques :

- un arc de cercle unique d'un grand développement remplace parfois avantageusement une succession
d'arcs plus courts et de segments de droite,

- sauf difficulté d'insertion dans le site, un profil en long en trés 1éger remblai (ou ne sont ajoutées au
terrain naturel que les couches nécessaires & la mise en place de la chaussée), a condition que le talus de
remblai ait une pente suffisamment douce (pente inférieure a 33 %), cst souvent préférable a un profil
en long cn déblai, ou ¢tabli strictement au niveau du terrain naturel, pour des raisons relatives a la
construction ct a l'assainissement.

b) Possibilités de dépassement

La méme remarque que celle qui a été faite pour le tracé en plan est rappelée ici : pour atteindre fes
objectifs présentés au chapitre 4, il est nécessaire, sur certaines scctions du tracé, de combiner trac¢ en plan
rectiligne, prolil en long rectiligne ou concave (ou convexe mais avec un rayon minimal ¢n angle saillant de
Y'ordre de 30 000 m) sur des longueurs de 800 m ct plus (pour que la visibilité de dépassement de 500 m soit
assurée sur quclques centaines de métres au moins).

En dehors de ces zones, aucunc contrainte de visibilité relative au dépassement n'est a prendre en compte.

¢) Zones a forte déclivité

Les configurations géométriques comportant unc lorte déclivité (supéricure a 4 %), de grande longucur
(plus d'un kilométre) doivent faire I'objet d'un examen attentif. On Cvitera cn particulier, dans la mesure du
possible :

- d'intercaler, sur plusicurs centaines de métres, une pente de valeur moyenne entre deux zones de fortes
pentes,

- de situer des points particuliers (carrefour, échangeur, rayon en plan inférieur a 300 m si le tracé cn
amont est facile) dans la zone de forte déclivité et dans les quelques centaines de métres qui la suivent ;
une certaine sinuosité du tracé en plan peut étre admise, si clle est homogene sur I'ensemble de la zone
de forte déclivité ou au moins dans sa partie hautc.

Lc cas particulicr des scctions de routes clairement identifiées comme routes en relicl difficile est traité au
chapitre 6.
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d) Evacuation des eaux de ruissellement

Pour assurer le bon écoulement des caux de ruissellement d'une part sur les chaussées, d'autre part dans les
ouvrages d'évacuation longitudinaux, il est souhaitablc d'adopter les pentes longitudinales minimalces
suivantes :

- 0,5 % dans les zones ot la pente transversale de la chaussée est inlérieure a 0,5 %, s'il y a risque de
verglas,

- dans les longues sections en déblai : au moins 0,2 % pour que l'ouvrage longitudinal d'évacuation des
eaux ne soit pas trop profondément centerré du coté aval,

- au moins 0,2 % dans les sections en remblai prévues avee des descentes d'ecau.

¢) Aménagement des routes existantes

Les modifications importantes du profil en long sont souvent trés coliteuses et leur impact sur la sécurité
n'cst pas toujours tres élevé.

Aussi, si la recherche de la conlormité a long terme avec les indications données pour les routes neuves
peut orienter les investissements importants réalisés sur les routes existantes, les modifications de profil en
long & plus court terme visant & I'amélioration de la sécurité doivent étre justili¢es par une étude de type
"diagnostic de sécurité” : analyse des accidents et des vitesses pratiquées a proximité du site, (et
éventuellement, analyse des accidents de dépassement ct des possibilités de dépassement sur I'ensemble de
'axe, si [a visibilité de dépasscment est cn cause).

Dc tels aménagements, sous réserve qu'ils assurent de bonnes conditions de sécurité, n'ont pas
nécessairement a ¢tre conformes aux indications données pour Ies routes neuves, dont les motivations sont
plus générales (exigences de conlort, etc.).

f) Aménagement d'une premiere phase a deux voies, pour une route a
deux fois deux voies a terme

Pour I'aménagement de la premiére phase, il laut prendre garde a bien offrir les conditions de visibilité de
dépassement exigées pour les routes bidircctionnelles (voir chapitre 4).
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3.3.Coordination du tracé en plan et du profil en long

11 est néeessaire de veiller a la bonne coordination du tracé en plan ct du profil en long (en tenant compte
également de I'implantation des points d'échanges) alin :

- d'assurer de bonnes conditions générales de visibilité (sc reporter au chapitre 4),

- et, pour les routes neuves, d'assurer si possible un certain confort visucl en ¢vitant de donner au tracé un
aspect trop brisé ou discontinu ; cela conduit en général a chercher a faire coincider les courbes du tracé
en plan et les courbes du profil en long et a prévoir des rayons de profil en long importants relativement
a ceux du tracé en plan.

Cependant, pour des raisons de sécurité, le début des courbes (surtout lorsqu'clles ont des rayons inféricurs
a 300 m) ne devraicnt pas coincider avec un point haut du profil en long (ou se situer a proximité
immédiate), ceci étant susceptible de dégrader fortement la perception du virage (voir le chapitre 4 sur ce
point).

Les carrefours ou acces riverains ne doivent pas coincider avee des courbes du tracé en plan ni avee des
zones a visibilité réduite.

Sous réserve de la vérification des conditions de visibilité, on peut cependant admettre dans certains cas
Iimplantation d'un carrefour giratoire ou exceptionnellement d'un carrcfour en T ou d'un acces (a condition
que la route secondaire ou l'acces se raccorde a la route principale du coté externe de la courbe) dans une
courbe de rayon supérieur au rayon non déversé.

Sur les routes existantes, certains acces ou carrefours sont situés dans des courbes ou autres situations
défavorables. Une démarche de type "diagnostic de sécurité" doit alors permettre dc prendre les dispositions
¢ventucllement nécessaires pour les modilier ou les déplacer.
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VISIBILITE

¢ chapitre traite des exigences de visibilité qui touchent tous les aspects de la conception qui [ont I'objet
des chapitres 2, 3 ¢t 5 notamment.

Un conducteur a besoin de temps pour anticiper les événements qui vont se produire sur sa route (présence
d'un virage, d’'un autre usager, ctc.) @ il lui faut les percevoir, les analyser, et modifier éventucllement son
comportement pour s'y adapter. Compte tenu des vitesses relativement élevées pratiquées en rasc campagne,
ce temps nécessaire A l'anticipation se traduit par la nécessité de distances de visibilité parlois importantes
(90 km/h correspondent a 25 m par seconde).

La bonne conception d'un projet, dans le sens de la sécurité, suppose donce une vérification des conditions
de visibilité.
La démarche préconisée est la suivante :

- conception du tracé (tracé en plan, profil en long, profil en travers, selon les indications des chapitres 2
¢t 3, implantation ct type des carrelours selon le chapitre 5),

- déduction des vitesses pratiquées en chaque point du tracé, et des exigences de distances de visibilité qui
en découlent,

- comparaison avec les distances de visibilité effectivement offertes (du fait des masques latéraux, du
profil en long, etc.), détection des insuftfisances éventuelies et modifications éventuelles du tracé.

L'estimation des vitesses pratiquées démarche peut étre cffectuée manucllement, moycnnant qucliques
simplifications et approximations, mais elle est plus commodément menée a l'aide d'outils informatiques
(voir la hibliographic, theme "Visibilité, vitesse").
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4.1.Vitesses

La connaissance des distances de visibilité nécessaires en un point suppose la eonnaissance des vitesses.

Pour rendre compte des vitesses effectivement pratiquées par les usagers, on utilise, conventionnellement
ct conformément aux pratiques internationales, la vitesse Vgs (parlois notée Vs ) en dessous de laquelle
roulent 85 % des usagers, en conditions de circulation fluide (véhicules dits "libres™).

Cette vitesse peut étre estimée, en fonction des principales caractéristiques géométriques du site, a partir
des fonctions ou des abaques ci-dessous qui traduisent les résultats d'études sur les relations
géométric / vitesse (voir la bibliographic théme "Visibilité, vitesse"). Le logiciel "DIAVI" peut é&tre
également utilisé pour obtenir la vitesse pratiquée en chaque point d'un projet.

Vitesse Vgs cn lonction du rayon :

V(Km/h) V(m/s)
120
1.5 L 2x2
V85=120/(1+346/R ) . | A———t— ! I " s0
100 / 3v et 2v (Bet7m)
8 T [
VB5=102/(1+346/R ) —f — T ~ 25
v m
80 ,/
1.5 / . 20
v85= 92/(1+346/R ) . . /}‘
60
W 15
40 [, 0
20 II L s
» R(mM)
0 200 400 600 800 1000
Vitesse Vgg en fonction de [a rampe (>250 m):
V(Km/h) v(m/s)
140
R I 35
VB5 = 120 — 0,31p __12.0..-v---'h‘\
- L. 30
2 100
V85 = 102 — 0.31p FEE S I I — 2x2v
I 25
—
2 80 I [ 3\(,637 ?n\s
VvB5 = 92 — 0.,31p oL T 20
60 2v (5m)
L. 15
40 10
20 | 5
» P(%)
[o] 2 ) 4 6 8 10

Pour les courbes en rampes, on prendra le minimum des deux valeurs de Vigs obtenues par un calcul
séparé.
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4.2.Exigences de visibilité

La distance de visibilité nécessairec dépend généralement de la vitesse pratiquée, du temps de réaction,
variable selon le type d'événement (plus ou moins grande probabilité, etc.) et selon le type de réaction (au
volant, aux pédales, cic.), et de [a distance nécessaire a [a manocuvre ({reinage, modification de trajectoire,
démarrage, ctc.).

La vitesse Vgg a prendre en compte peut Etre [€gitimement écrétée au niveau de la limitation de vitesse
(90 km/h dans lc cas général) saul pour ce qui est du calcul de la visibilité au niveau des acces ct carrefours.

a) Visibilité sur un virage

Le conducteur doit disposer a ['approche du virage d'une visibilité telle qu'il puisse percevoir le virage et
madifier son comportement (trajectoire, éventucllement vitesse) a temps.

La distance nécessaire peut &tre estimée dans les cas courants a une distance correspondant & 3 secondes
parcourues a la vitesse Vgg pratiquée en amont du virage (au point considéré), soit 3 x Vgs si Vgg cst
exprimée en m/s (1).

Point d'observation : hautcur 1 m, situé a 2 m du bord droit de la chaussée.
Point observé : hauteur 0 m, situé sur l'axe de la chaussée, au début de la partie circulaire du virage.

b) Visibilité sur un obstacle situé sur la chaussée

La probabilité¢ de présence sur la chaussée d'un obstacle inerte de faible épaisscur susceptible de poser un
probleme de sécurité cst trés réduite.

Un événcment un peu plus probable est la présence d'un véhicule arrété (accident, retenue de trafic, ete.)
ou, encorc davantage, la présence d'un pi¢ton.

Il est donc nécessaire d'assurer la visibilité a une distance permettant au conducteur de s'arréter avant un
"obstacle” de cette nature, en chaque point du tracé ; dans ce cas, la distance de visibilité doit étre supéricure
a la distance d'arrét.

Point d'observation : hauteur 1 m, situé 4 2 m du bord droit de la chaussée.

Point observé : hauteur 0,35 m (feux arrierc d'un véhicule), situé sur I'axe de la voie de circulation concernée (ou pour
simplifier lors de calculs manuels, 3 2 m du bord droit de la chaussée). Toutelois pour les routes exposées X des
chutes de pierres {réquentes, on peut envisager de réduire cette hauteur 2 0,15 m.

(1) Dans le cas de petits rayons (R < 120 m), cette condition n'est pas toujours suffisante et il faut alors également vérifier que la
distance de visibilité est supérieure 2 1.5 x Vgs +( Vgs <-Vgs 2 )}/ 6. La notation Vgs exprime la vitesse avant le virage (au point

considéré) et V85 "la vitesse dans le virage (en m/s).
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La distance d'arrét d cst composée de la distance de [reinage (distance parcourue pendant l'action de
[rcinage qui fait passcr la vitesse de Vg5 a 0 dans des conditions conventionnelles de chaussée mouillée)
augmentée de la distance parcourue pendant le temps de réaction (pris ¢gal a 2 secondes dans lc cas d'unc
réaction de freinage devant un obstacle inattendu).

En courbe, si R <5V (en km/h), la distance de [reinage est majorée de 25 %.

La distance d'arrét en [onction des vitesses Vgg est donnée par Ic tablcau suivant :

Vgs (en km/h) 20 30 40 50 60) 70 80 90 100
d (ena.d.) (enm) 15 25 35 S0 65 85 105 130 160
d (en courbe) (enm) 15,5 26,5 40 55 72 95 121 151 187

Dans l'intéricur des courbes, si les dégagements latéraux souhaitables pour assurer la visibilité a la
distance d'arrét conduisent a des coiits démcsurés, on cherchera a obtenir unc distance de visibilité
correspondant a la distance d'arrét en ligne droite.

Par ailleurs, si les dégagements latéraux souhaitables pour assurcr la visibilité a la distance d'arrét
conduisent a des terrassements démesurés, on peut envisager de réduire ces dégagements a unc valcur cn
aucun cas inféricurc a 3 m, comptée a partir du bord de la chaussée, et assurant unc visibilité¢ permettant unc
manocuvre d'évitement latéral de l'obstacle (la distance de visibilité correspond alors a 3,5 x Vgs . la vitesse
Vgs €tant expriméc en m/s).

Dans le cas ci-dessus, il cst indispensable de prévoir un accotement revétu encourageant [ortement la
circulation hors chaussée des usagers non motorisés et offrant aux autres unc possibilité d'arrét, de fagon a
limiter la probabilité de présence de piétons ou de véhicules arrétés (ou trés lents) sur la chaussée.

Dans tous les cas, lorsque la visibilité correspondant a la distance d'arrét en courbe n'est pas offerte, il
convient de prévoir une réduction locale de la vitesse limite autorisée.

¢) Visibilité dans un carrefour plan ordinaire ou dans un acces

L'usager de la route non prioritaire ou de l'acces doit disposer du temps néeessaire pour s'informer de la
présence d'un autre usager sur la route prioritaire, décider de sa manocuvre, démarrer et réaliscr sa
manoeuvre de traversée, avant qu'un véhicule prioritaire initialement masqué nc survienne.

Il est nécessairc pour cela qu'il voit a une distance correspondant a 8 secondes (de préférence, sinon 6 s
constituc un minimum impératif) a la vitessc Vgg pratiquée sur la route principale. Soit 8 x Vgg, ou a défaut
6x Vgs, la vitesse Vgsg €tant exprimée en m/s.

Sur unc route a 3 voics, ou a deux fois deux voics comportant un aménagement central (d'unc largeur
n'excédant pas 5 ou 6 m), ces valeurs sont a porter respectivement a 9 ¢t 7 sccondes).

Point d'observation : hauteur 1 m, situé sur la route secondaire en retrait de 4 m par rapport au bord de la chaussée
principale.

Point observé : hauteur 1 m, situé sur la route principale sur 'axe de la voie concernée (voie de gauche par rapport
au scns de circulation si la route principale est bidirectionnelle avec autorisation de dépasser).
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Pour les véhicules en tourne-a-gauche vers la route secondaire, unc distance de visibilit¢ équivalente doit
&tre offerte, vis-a-vis du trafic de sens opposé sur la route principale (voir annexe 3 : Visibilité).

d) Visibilité pour le dépassement

Ce point concerne les routes a 2 voies, ou les routes a 3 voics dont la voie centrale n'est pas affectée a un
sens de circulation.

En pratique, scules les distances de visibilité de 'ordre de 500 m et plus permettent d'assurer, pour un
pourcentage appréciable (30 a 50 %) des situations (vitesses relatives des véhicules en présence, elc.), des
possibilités de dépassement sir.

Il est raisonnable de chercher a assurer de telles distances de visibilité (> 500 m) sur une proportion d'au
moins 25 % de la longueur du projet (cn évitant si possible de concentrer ces 25 % sur unc scule section du
tracé). En dchors de ces zones, aucune contrainte relative a la visibilité de dépassement n'est 4 prendre en
compte.

I est & noter que cet objectil (visibilité supéricure a 500 m sur 25 % du tracé) requiert en général un
pourcentage d'alignements droits beaucoup plus important, les alignements droits pouvant soullrir de
limitations de visibilité du (ait du prolil en long (ou contenir des carrefours avec aménagement central ol le
dépassement n'est pas possible).

Lorsque [a proportion de 25 % n'est pas atteinte, des créncaux de dépassement peuvent permettre d'offrir
des possibilités complémentaires pour le dépassement.

Sur les projets trés courts, on peut examiner les exigences de visibilité de dépassement sur une portion
d'itinéraire intégrant de lagon symétrique le tracé situé de part et d'autre du projet (portion dont la longueur
totale peut aller jusqu'a 5 km).

Point d'observation : hauteur 1 m, situé sur I'axe de la chaussée.
Point observé : hauteur 1 m, situé sur l'axe de la chaussée (route & 3 voies) ou sur 'axe de la voie de sens inverse
(route a 2 voies ; pour simplifier les calculs manuels, on peut prendre un point sur I'axe de la chaussée).

Remarques :

e Le scuil de 500 m doit étre retenu quel que soit Ie niveau des vitesses ct le type d'itinéraire. En elfet,
lorsque lc tracé en plan est contraignant, les vitesses plus modérées font que des distances de visibilité
un peu plus réduites scraicnt suflisantes, mais malgré tout elles ne peuvent, en pratique, jamais &tre
ollertes compte tenu du tracé. En lorte rampe, la distance nécessaire a la manoeuvre de dépassement est
un peu plus réduite qu'en profil plat, mais la vitesse du tralic descendant restant élevée, la distance de
visibilité nécessaire demeure importante.

e Les recommandations ci-dessus visent & assurer des possibilités de dépassement sir, pour une bonne
proportion des situations (vitesses relatives des véhicules en présence, etc.), sur une part sulfisante du
tracé. Bien sir, dans les zones ou les distances de visibilité sont plus faibles, une fraction des
dépasscments souhaités, mémec si elle est limitée, peut ére réalisée. Il n'est donc pas toujours néeessaire
de prévoir dans ces zones un marquage axial continu, cette derniére disposition étant & réserver (sous
peine de discrédit) au cas ou, pour la trés grande majorité des situations (vitesses relatives, cte.) les
possibilités de dépassement sont incxistantes.
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Les dispositions du présent texte et celles de I'instruction interministériclle sur la signalisation routicre
(Livre I, 7 partic) ne sont donc pas contradictoires mais complémentaires.

o Ccpendant, dans le cas particulier des routes a trois voics, il est recommandé d'allecter la voie centrale a
un scns de circulation dés que la visibilité est inférieure a 500 m.

e) Cas des routes existantes

Lors de travaux de réhabilitation de routes existantes, les aménagements relatifs a la visibilité doivent étre
prévus, cn s'appuyant sur les recommandations qui viennent d'étre exposéces.

Les conditions de visibilité en carrefour ou accgs (point ¢), sur un virage (point a), sur un obstacle tel
qu'un piéton (point b surtout pour ce qui concerne les dégagements latéraux) sont de la plus grande
importance pour la sécurit¢. Les implications en matiére de sécurité¢ des limitations de visibilité sur un
obstacle bas ct des limitations de la visibilité de dépassement sont moins [ortes, ct si les aménagements
nécessaires sont coliteux (reprise du profil en long, etc.), on peut réexaminer leur opportunité au vu d'un
diagnostic de sécurité fondé sur I'étude approfondie des accidents.

4.3.Eléments influant sur la visibilité & prendre en compte dans
la conception

Il s'agit principalement des éléments suivants :

¢ Les masques latéraux.

Tout objet situé¢ dans I'environnement de la route a proximité d'un virage (panncaux, talus, arbres,
cultures, autres végétations, bitiments, ouvrages, murs, etc.) est susceptible de masquer la visibilité.
L'évolution de I'environnement de la route (construction, culture, boisement, etc.) échappant généralement
a la maitrise du gestionnaire de la route, il est utile de laire unc hypothése dec masque latéral systématique
situé & quelques metres de la route, quitte a affiner cnsuite cette approche cn tenant compte des zones
dégagées d'obstacles, situées au-dela, et offrant des garantics sulfisantes concernant ['absence de masque
terme : zone contrOlée par le gestionnaire de la voie (talus de remblai, ctc.) ou comportant une servitude
de visibilité, ou bien ol l'apparition de masques & terme semble hautement improbable (présence d'un
ravin, d'un plan d'cau, ctc.).

¢ Les éléments convexes (rayon en angle saillant) du profil en long.
e Les masques mobiles en courbe a droite.

En ce qui concerne la visibilité de dépassement, il faut prendre en compte le masque mobile que peut
constituer le véhicule a dépasser. En pratique, dans la gamme des rayons du tracé cn plan couramment
utilisés et recommandés, les courbes a droite n'offrent jamais unc visibilité telle qu'clles puissent étre
priscs en compte dans le linéaire des zones offrant une bonne visibilité de dépassement. Dans les calculs
automatiques, une hypoth¢se de masque mobile peut étre définic (cl. annexe 3 : Visibilité). Elle permet de
micux apprécier Ies visibilités offertes dans les transitions courbe / droite en particulier.
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CARREFOURS

ans un projet d'aménagement de carrefour, la premigre étape est le choix du type de carrefour & retenir,
la deuxieme étant la conception méme de la géométric du carrefour.

Le choix du type de carrefour repose sur une démarche en deux temps :

- la détermination d'unc gamme d'aménagements possibles compte tenu des objectifs d'aménagement de
I'axe : gamme d'aménagements associée au type de route,

- le choix du type de carrefour, a l'intérieur de cette gamme, cn fonction notamment des caractéristiques
du site (trafics, sécurité, environnement, ctc.) ¢t au moycen d'une analyse multi-critére.

La conception géométrique du carrefour comprend le choix éventuel d'éléments d'aménagement (ilots,
voies spéciales, etc.) et leur conception de détail.

Pour ia conception d'un carrefour, fe respect de quelques principes fondamentaux et régies générales est
aussi important, et souvent plus important, que le respect de certaines reégles de dimensionnement.
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5.1.Gamme d'aménagements possibles selon le type de route

S'agissant de routes situées hors agglomération, I'emploi du carrefour a feux doit étre exclu. Par ailleurs,
les routes principales étant pour la plupart classées a grande circulation, les carrefours ne peuvent pas
fonctionner avec un régime de priorité a droite.

a) Routes de type T

Les routes de type T sont aménagées avec un objectif de haut niveau de service et dans l'optique de
privilégicr le trafic de longue distance. L'aménagement des carrelours ct acces doit donc viser & limiter lcs
génes ct ralentissements liés aux mouvements d'échange entre la route et les voies secondaires ou
I'environnement de la route. Il est donc logique de prévoir unc interdiction des acceés riverains et unc
dénivellation systématique des points d'échange et traversées. Lec mainticn de quelques carrefours plans
ordinaires est incompaltible avee la sécurité. Les carrelours giratoires, peu compatibles avee 1'objectil de haut
niveau de service, ne peuvent étre envisagés qu'en tant que solution de "bornage” en fin (provisoire ou
définitive) d'aménagement, notamment en entréc d'agglomération (la seule autre disposition satisfaisante en
fin d'aménagement étant le dispositif de type "lin provisoire d'autoroute”, l'usager sortant par une voic dec
décélération et une bretelle d'échangeur avant de retrouver la voiric ordinaire).

Si une section de type T est créée a partir d'une section de route cxistante, les points d'échange et d'acces
doivent étre traités de fagon cohérente : dénivellation avec ou sans échange, ou suppression du carrcfour et
rabattement sur un carrefour voisin, suppression des acces riverains, désenclavement et aménagement d'une
éventuclle voiric parallele (pour les usagers non autorisés a utiliser la route).

A défaut, en l'absence des moyens [inanciers nécessaires, on peut éventuellement envisager de ne traiter
qu'une sous-section, clairement "bornée” (voir plus haut), de fagon totalement cohérente (conformément a ce
qui vient d'étre dit).

En aucun cas on ne peut admettre de déniveler les principaux points d'échange tout en différant les autres
dispositions (dénivellation ou suppression des autres carrefours, suppression des accés riverains,
déscnclavement ct voiric parallele).

Pour les routes de type T, le tableau ci-dessous récapitule les aménagements adaptés ct les conditions
générales de leur emploi :

Aménagements possibles Conditions générales d'emploi
Suppression du carrefour (rabattement sur un carretour Faible trafic sccoundaire, existence ou aménagement
giratoire ou un échangeur voisin). d'une voirie parallele
Carrefour dénivelé sans échange Trafic secondaire principalement traversier
Carrefour dénivelé (échangeur) Fort trafic, échanges importants

Exception : carrefour giratoire en {in d'aménagement

Chapitre 5
83



CARREFOURS

b) Routes de type R

Les routes de type R supportent un trafic de Jongue distance, sans que celui-ci soit privilégié par rapport
au traflic de plus courte distance pour lequel la desserte et la commodité des mouvements d'échange sont
importantes. Des acces riverains, a des propriétés généralement non bitics, peuvent étre admis (saul lorsque
ies conditions de séeurité ne sont pas remplies : visibilité insuffisante par exemple) et les points d'échanges
doivent étre nombreux. Les aménagements les micux adaptés & ces contraintes sont les carrelours plans,
giratoires ou non (croix, té). Un carrefour dénivelé peut étre exceptionnellement justifié (cas de saturation
d'un carrefour giratoire, etc.), de méme que la suppression ou le déplacement du carrelour (en cas de
probleme de sécurité li¢ a son implantation).

Pour les routes de type R, [c tableau ci-dessous récapitule les aménagements adaptés ct les conditions
générales de leur emploi :

Aménagements possibles Conditions géncrales d'emploi
Carrefour giratoire Trafic secondaire relativement important, ou probleme

de sécurité

Carrefour plan (croix, té) Autres cas ; a exclure sur les routes & 2 x 2 voics ct plus
Cas particulier : demi-carrcfour (1) Routes & 2 x 2 voics

Exception : carrelours dénivelés
(sur justification particuli¢re, capacité, etc., voir le point 5.5. sur cc sujct)

Cas particulier des déviations d'agglomération, de type R

Compte tenu des problemes spécifiques de ces voies concernant la séeurité des carrcfours plans ordinaires
(importance des trafics transversaux, conditions d'implantation souvent défavorables), les dispositions 2
prendre sont les suivantes :

- aménagement des points d'échanges importants (carrefours d'extrémité, et par exemple un point
d'échange central, éventuellement) sous {orme de carrefours giratoires (2),

(1) Carrefours sur routes a 2 x 2 voies sans possibilité de traversée du terre-plein central ;

A A

(2) Pour ce qui concerne les routes existantes on veillera particulicrement a corriger en priorit¢ les carrefours d'extrémité qui présentent
des perspectives trompeuses non masquées (en alignement avec les anciens tracds).

Chapitre 5
84



CARREFOURS

- aménagement des carrefours mineurs, soit par suppression du carrefour et rabattement sur un carrefour
voisin, soit, si le trafic transversal est néanmoins relativemcut important, par une dénivellation sans
échange, a colt [imité dans la mesure du possible,

- pas d'acces riverains pour éviter unc urbanisation ambigué.
Acces sur routes a 2 x 2 voies de type R

Sur les routes 4 2 x 2 voics de type R, Ies acces riverains a des propriétés géuéralement non béties pcuvent
étre admis (sauf si la visibilité est insuffisantc), mais, pour des raisons dec sécurité, on doit empécher toute
possibilité de traversée du terre-plein central. Les possibilités de demi-tours (carrefours giratoires, ctc.)
doivent donc étre fréquentes (une distance entre les points de retournement de 5 km coustitue un maximum,
mais ccla dépend des besoius réels, et de la présence ou non de voies de désenclavement). L'aménagement de
la géométrie de ces acceés ou des demi-carrefours, ¢t la signalisation associée, doiveunt étre congus de telle
fagon qu'ils ne favorisent pas la prise a contrescus.

5.2.Choix du type de carrefour

A l'intéricur de la gamme d'aménagements possibles pour le type de route cousidéré, le choix entre les
différents types de carrefours repose sur une analyse multicritere (voir l'instruction relative aux méthodes
d'évaluation des investissements routiers en rase campagne).

Les principaux critéres a prendre en compte sout :

- la séeurité,

- les avantages pour les usagers (temps, principalement),

- le bilan financicr pour la puissance publique,

- le bilan codt-avantages monétarisables,

- le cas échéant I'environnement, la situation initiale exceptionnellement mauvaise, ete.

La sécurité cst un critére prioritaire.

Dans un carrefour plan non giratoire, le nombre d'accidents est proportionne! au trafic de la route
secondaire.

Dans un carrefour giratoire, le nombre ct la gravité des accidents sont en général beaucoup plus faibles. Le
nombre d'accidents est proportionnel au trafic total entrant sur le carrefour giratoire. Dans les aménagements
dénivelés ou les demi-carrefours, e nombre d'accidents est tres faible.

On pourra sc reporter ¢galement a la bibliographic (themes "Carrefours ¢t échanges” ct “Evatuation des
investissements”).

Remarque importante : la connaissance du trafic traversier et du trafic d'échange est indispensable pour
effectucr un choix éelairé.
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5.3. Aménagement des carrefours plans ordinaires
(non giratoires)

Scules les principales regles d'aménagement sont rappelées ici. Pour la conception technique de détail, sc
reporter au guide technique (voir bibliographic).

a) Principes fondamentaux

Par rapport a d'autres types de carrefours, les carrelours plans non giratoires ont un niveau de séeurité en
moyenne peu élevé. La conception de ces carrclours doit donc viser principalement & maximiser la sécurité
(les difficultés relatives a la capacité sont quant a clles assez rares en rasc campagne).

L'usager arrivant sur un carrelour doit comprendre aisément et rapidement comment [onctionne le
carrefour, quel est le comportement que 'on attend de lui (par exemple : ralentir et céder le passage), cc que
font les autres usagers ou ce qu'ils vont faire.

Pour cela il est important de respecter les principes suivants :
« Visibilité et perception

Assurer la visibilité nécessaire a la perception du carrefour ct & la pereeption réciproque des usagers.
Souligner la présence du carrefour par certains aménagements ou certaines dispositions (ilot sur la route non
prioritaire, par exemple), et rendre orthogonale la trajectoire des usagers non prioritaires pour faciliter la
prise d'information.

o Simplicité

Recourir & quelques types simples ct éprouvés de carrcfours, raptdement identiliables ct dont le
[onctionnement cst bien compris par les usagers @ carrefour en té, carrefour en croix (outre les carrefours
giratoires ct les ¢changeurs).

Préférer les carrefours d'étendue limitée aux carrcfours vastes ct complexes comportant de trop nombreux
ilots, bretelles et voies spéciales.

« Cohérence

La géométric du carrefour doit Etre cn cohérence avec le comportement que 1'on attend de 'usager @ elle
doit imposcr une certaine contrainte a la trajectoire d'un usager non prioritaire, par exemple. La cohérence
cntre géométrie et signalisation est ¢galement importante.

Quelques types de carrcfours, dont certains sont considérés comme classiques, doivent étre ¢eartés dans la
mesure ob ils nc répondent pas a ces principes ct se révelent souvent accidentogeénes : carrefours de type
"bulbe”, trop vastes, un peu compliqués, ct sur lesquels les trajectoires des usagers non prioritaires sont
généralement trop fluides ; carrefours de type Y qui présentent souvent des insuffisances similaires et une
certaine ambiguité, ct sont avantageusement remplacés par des carrcfours de type (&, giratoire ou dénivelé,
sclon les cas ; bretelles de "tournc-d-gauche par la droite”, dont le fonctionnement ¢st ambigu, De nombreux
autres carrcfours atypiques qu'une multitude d'flots et de bretelles rend incompréhensibles pour T'usager,
doivent également étre écartés.
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Les carrcfours avee régime de priorité a droite sont & proscrire, car ils risquent de ne pas étrc compris par
les usagers de la route la plus importante (si celle-ci fait bien partic des routes principales de rase campagne)
qui sont en général prioritaires sur de tongues distances en amont du carrefour. Ces carrcfours sont cxclus sur
les routes ayant le statut de route a grande circulation.

Les carrefours 2 feux, surprenants en rase campagne ct dont la séeurité est médiocre (sauf luxe de
précautions au niveau de la conception ct de la maintenance) sont & exclure en rase campagne comme il a
déja éié dit plus haut. Ils sont en général avantageusement remplacés par des carrefours giratoires, méme ¢n
zone suburbaine ou en traversée d'agglomération.

b) Implantation

Sur route neuve, les carrefours ou acees en courbe sont & exclure. On peut cependant tolérer I'implantation
d'un carrcfour en t¢ ou d'un acces sur le coté externe d'une courbe de rayon supéricur ou égal au rayon non
dévers¢ (Rnd), a condition que les regles de visibilité sotent respectées.

Sur routc ncuve également, les carrefours situés dans un rayon convexe (en angle saillant) du prolil ¢n
long ne sont pas conseillés. Ils sont & exclure si le profil en fong ne permet pas de respecter les conditions de
visibilité.

Sur route existante, le controle des visibilités et/ou l'analyse des accidents permettent de définir les
dispositions éventuellement nécessaires (modification ou déplacement du carrefour) pour les carrefours ou
acces mal situés.

Dans certains cas, sur routes existantes, sur des points hauts & faible rayon (cn profil en long), ramener
I'axe de la route sccondaire (non prioritaire) au sommet méme du point haut peut étre intéressant pour la
visibilité.

¢) Aménagement de la route secondaire

+ Dégagement de la visibilité

L'usager non prioritaire doit avoir une visibilité suffisante sur la route prioritaire. Pour cela, la distance de
visibilité & assurer correspond a 8 secondes 2 la vitesse Vgg  pratiquée sur la route prioritaire, 6 sccondes
représentent une distance minimale impérative sur une route & deux voics sans aménagement central ; sur une
route & 3 voics ou 2 voies avec aménagement central, ces valeurs sont 4 porter respectivement a 9 secondcs
ct 7 sccondes (minimum impératif). Pour plus de détails, voir I chapitre 4 (point 4.2.c.) concernant la
visibilité, et Ia bibliographic concernant les carrcfours.

« llot (en saillie) sur la ronte non prioritaire
C'est 'am¢énagement de basc, qui permet a l'usager non prioritaire de percevoir le carrefour ¢t la perte de

priorité, ct le conduit a ralentir fortement ou & s'arréter en s¢ positionnant favorablement pour la prise
d'information et la traversée du carrefour. L'Tlot doit étre d'une targeur suffisante pour remplir sa fonction.
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« "Redressement’ de la route non prioritaire

La trajectoire de l'usager non prioritaire traversant le carrcfour doit €tre orthogonale ou quasiment
orthogonale par rapport au [lux prioritaire, pour faciliter la prise d'information (de 'usager non prioritaire) et
pour limiter le temps de traversée.

d) Aménagement de la route prioritaire

Lec nombre de voies directes au droit du carrefour doit &tre limité & une voic par sens.
« Tourne-a-gauche de la route prioritaire vers la route non prioritaire.
Sur une route a deux voies :

- sur les carrcfours en té ou les acces riverains, la présence d'un accotement revétu du coté opposé a
l'acces ou A la route non prioritaire permet de limiter le risque d'accident li¢ au tourne-a-gauche (de la
route principale vers l'accés ou la route non prioritaire) ; lorsque le trafic tournc-a-gauche devient
important (100 & 200 v/j), il est souhaitable d'aménager une voic spéciale de tourne-a-gauche,

- sur les carrefours en croix, 'aménagement d'une voie de tourne-a-gauche limite le risque d'accident de
tournc-a-gauche mais augmente sans doute légérement le risque d'accident de "cisaillement” (entre un
véhicule de la route non prioritaire traversant la route principale et un véhicule prioritaire) dans la
deuxie¢me partic de la traversée ; I'aménagement d'unc telle voic est recommandée lorsque le tralic
tournc-i-gauche devient important (100 a 200 v/j) a condition que le trafic traversicr nc soit pas
beaucoup plus important que le trafic tourne-a-gauche ; sur une route existante I'analyse des accidents
peut permettre de connaitre la part rclative des accidents de tourne-a-gauche et des accidents de
cisaillement ct d'apprécier ainsi 'opportunité de 'aménagement d'unc voic de tourne-a-gauche.

Sur unc route neuve a trois voies, pour des raisons de sécurité, la voic centrale doit étre
systématiquement ncutralisée au niveau des carrefours plans ct des acces riverains de fagon & aménager une
voic de tournc-a-gauche, éventuellement courte, voire une simple protection centrale dans le cas d'un acces.
La maitrise du nombre d'acces permet de maintenir une proportion importante de zones ou les trois voies
sont cllectives.

Sur unc route existante a trois voies, la neutralisation de la voic centrale doit étre généralisée au droit des
carrcfours plans ; les acces doivent faire I'objet d'une étude de diagnostic (accidents éventucls, importance
des mouvements de tournc-a-gauche vers l'acces) pour déterminer la néceessité d'une protection centrale.
Dans certains cas, la transformation de la 3 voies en routc & deux voies a large plate-forme peut étre
envisagée.

La longucur d'unc voic de tournc-a-gauchc n'a pas d'incidence sur la sécurité ; cllc peut étre
¢ventuellement réduite & la dimension nécessaire aux besoins de stockage des véhicules en tourne-a-gauche,
généralement trés faibles, voirc réduitec a une simple protection centrale. Des considérations de confort
peuvent conduire, pour des tralics tournant & gauche importants, 3 unc longucur pius importante (voir

bibliographic th¢me "Carrefours et échanges”).

Chapitre 5
89



CARREFOURS

Les flots nécessaires a la réalisation d'un aménagement central sont normalement en saillic, avec des
bordures basses franchissables (profil de la bordure donné dans les guides techniques, voir bibliographic
theme "Carrefours ¢t échanges"). Ils assurent ainsi unc meilicure perception du carrefour sur la route
principale et une protection effective des usagers cn tournc-a-gauche. Ils n'ont pas a ¢tre éclairés, mais
doivent €étre rendus visibles de jour comme de nuit (peinture hlanche rétroréfléchissante sur les bordures,
balisage de la éte d'ilot).

« Tourne-a-droite

L'aménagement de voies de décélération de tournc-a-droite ou de voics d'insertion n'apporte pas de gain
de séeurité (les accidents liés 2 des mouvements de tourne-a-droite sont toujours trés rarcs). Ces voics
pcuvent avoir des cffets pervers (impression visuelle de grande largeur, lavorisant la vitesse au niveau du
carrefour et elfets de masque mobile 1i¢ a la circulation de certains véhicules sur les voies spécialces,
compromettant la visibilit¢ dans certains cas). Il convient d'éviter d'aménager de telles voies sur les
carrefours plans des routes de type R.

Lorsque de telles voies existent déja sur des carrefours plans de routes de type R, il n'y a pas licu
d'imposer leur suppression, sauf si I'analyse des accidents met en évidence un probléme de séeurité 1ié a leur
présence, ou lorsqu'une voic d'inscrtion est présente en 'absence de tout aménagement central sur la route
prioritaire.

L'emploi de la voic de décélération sur les échangeurs des routes de type T est une question diflérente,
traitée au point 5.5.

e) Capacité, temps d'attente, longueur de queue

Un logiciel de simulation permet d'estimer ces différents éléments. Des abaques existent également pour
les cas simples (voir la bibliographic théme "Carrelours ct échanges™).

Les problemes de saturation sont en général rares en rase campagne.

5.4.Aménagement des carrefours giratoires

Pour la conception de détail et le dimensionnement, il convient de se reporter aux documents techniques
spécialisés. Scul les principes d'aménagement sont rappelés ci-dessous

- préférer un aménagement simple, de faible étendue, de forme circulaire, sans bretelles superflues (les
bretelles directes de tourne-a-droite, €vitant le carrefour, sont a déconseiller tres généralement) 4 un
aménagement complexe ou trop vaste, ou de forme ovale ou atypique,

- veiller a ce que l'usager ait unc bonne perception du carrcfour lorsqu'il s'en approche : bonne visibilité,
centre de 1'7lot central situé dans I'axe des routes concernées, implantation d'un ilot d'entrée en saillie,
signalisation, traitement minimal de I'flot central (bordures [ranchissables blanches, aménagement cn
légere butte - pentes de 10 a 15 % - avec éventucllement quclques éléments non agressils tels que des
arbustes),
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- veiller a ce que la géométrie introduise une certaine contrainte au niveau de I'entrée (laible rayon
d'entrée) et de la traversée du carrefour, de fagon a éviter les vitesses trop élevées sur l'entrée et dans la
traversée du carrclour, incompatibles avec la sécurité et les regles de priorité,

- dviter de rendre I'lot central dangereux @ les obstacles durs (méts et supports divers, arbres, sculptures,
rochers, rocailles, ctc.) ainsi que les ¢léments susceptibles de bloquer brutalement un véhicule en perte
de contrdle aboutissant sur I'flot central (murct, merlon, pentes de talus supéricures a 15 %, lossé, etc.)
sont & exclure de I'flot central dans la mesure ol ils peuvent transformer un simple accident matériel en
accident mortel. Il existe des éléments décoratils qui ne sont pas dangereux (arbustes, fleurs, jets d'cau,
sculptures en matériaux [ragiles et de faible masse, etc.) sur un ilot central de carrclour giratoire,

- ne réaliser d'aménagement de capacité (élargissement d'unc entrée sur 10 a 30 m avant l'arrivée sur
I'anncau) que lorsqu'une entrée est saturée. Ces aménagements dégradent généralement un peu la
sécurité,

- nc pas hésiter a recourir & des dimensionnements faibles pour I'flot central ¢n cas de contrainte d'emprise
ou de topographic. M&me lorsque Ie rayon interne de I'flot central est réduit & quelques métres, la
séeurité n'est en effet pas dégradée. Cependant un Tlot central d'une dizaine de métres de rayon intcrne
est généralement souhaitable en présence d'un trafic de semi-remorques significatif (cas général sur les
routes principales de rase campagne) de lagon & assurer un certain confort pour Ies mouvements de ces
véhicules. La chaussée annulaire et les autres éléments du carrefour (ilots d'entrée, etc.) doivent étre
dimensionnés cn relation avec le dimensionnement de I'flot central de fagon a assurer & la fois unc
cerlaine contrainte sur les trajectoires d'entrée ct de traversée, ct les possibilités de giration des
véhicules (se reporter & la bibliographie theme "Carrefours et échanges"),

- vérifier que la capacité¢ de l'aménagement est suffisante pour écouler les trafics en présence. La
saturation d'un carrcfour giratoire (c'cst-a-dire d'unc de ses entrées) est trés rarement atteinte en rase
campagne. Une vérilication approximative est possible lorsque les tralics sont laibles. Unce vérification
plus précise est nécessaire lorsque les volumes de tralic sont importants. Se reporter i la bibliographic
theme "Tralic” pour e calcul de la capacité, I'évaluation des temps d'attente et longueurs de queue
éventuels.

Remarques complémentaires :
- dans le cas général, un carrefour giratoire situé hors agglomération n'a pas a étre ¢clairé,

- limplantation d'un carrefour giratoire sur une plate-forme qui présente unc pente supéricure a 3 %
nécessite de prendre des précautions particulicres (voir bibliograhic, theme "Carreflours et échanges™),

- en général, pour l'approche d'un carrefour giratoire par unc route a 2 x 2 voies, prévoir un rabattement
sur un¢ voie avant I'entrée du carrelour,

- concernant les tralics élevés de pidtons et de deux-roues, se reporter 4 la documentation relative aux
carrefours giratoires urbains.
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5.5.Aménagement des carrefours dénivelés ou échangeurs

N'est pas traité dans cc qui suit le cas des échangeurs sur les routes a 2 chaussées de type L (voir
bibliographic, th¢mes "Routes a deux chaussées a carrefours dénivelés et acces limités" et "Carrefours ct
¢changes").

L'implantation d'un carrefour dénivelé doit permettre de respecter les conditions générales de visibilité, et
en cas d'échange entre les deux voies, les conditions de perception du point d'échange et les conditions de
visibilité pour les usagers non prioritaires (voir point 5.3.).

L'implantation d'un carrefour dénivelé dans une courbe ou 4 proximité¢ d'un point haut est donc trés
généralement déconscillée, sauf dans le cas d'une dénivellation sans échange (sous réserve que les masques

dus a l'ouvrage nc compromettent pas les conditions de visibilité & remplir cn section courante).

Le schéma d'un carrcfour dénivelé est lié a l'intensité des tralics d'échange entre les deux voies et a la
configuration du site (topographic, occupation du sol, etc.).

I faut rechercher une géoméitric aussi simple que possible.

Cependant I'échangeur giratoire double est a prélérer trés généralement a I'échangeur avee giratoire
unique.

PRINCIPAUX TYPES DE CARREFOURS DENIVELES

_{,_Aﬂk*

Dénivelé sens échange Bifurcation Trompette
Tll ﬂ'_ﬁ —
Lasange L Demi-tfe —
Girataire simple Giratoire double Echangeur avec giratoires

sur les deux axes (1)

(1) Type d'échangeur particulicrement recommandgé Jorsque 1'on est amené (de fagon exceptionnelle) 3 implanter un échangeur sur une
route de type R.
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Le raccordement des bretelles & la route secondaire doit étre traité selon les mémes principes que les
carrefours plans. La capacité de ces raccordements est a vérifier (en particulicr en approche d'agglomérations
importantes).

Lc raccordement des bretelles a la route principale peut &tre traité de fagon légérement différente : le
dessin de I'flot doit décourager les mouvements interdits.

D'autre part, sur Ies routes de type T, on peut dans certains cas (notamment justifiés par les niveaux de
trafics concernés) envisager d'y aménager des voics de décélération a droite. L'implantation d'unc voie de
décélération dans unc courbe & gauche, surtout si elle est dans le prolongement de l'alignement droit
préeédent, erée une ambiguité concernant la trajectoire a suivre, a l'origine de certains accidents.

S'agissant de routes a une chaussée, les voies d'insertion sont a éviter : elles engendrent une grave
ambiguité de perception pour le trafic principal de sens inverse, en I'absence d'aménagement central. Cette
ambiguité est directement a l'origine de collisions frontales graves au niveau de I'échangeur. D'autre part,
I'absence de voie d'insertion cst un moyen de significr clairement a I'usager qu'il n'entrc pas sur une
infrastructure 2 deux chaussées unidirectionnelles (4 carrefours dénivelés et sans acces). S'il existe un
probléme de visibilité au débouché de la bretellc sur la route principale, lc micux est de décaler le point

d'acces de la bretelle (plutdt que de réaliser une voie d'insertion, méme avec aménagement central associé).

La position relative (supérieure ou inférieurc) de la route secondaire par rapport a la route principale est
généralement imposée par la conliguration du site d'implantation ou de la voirie existante et par I'économic
du projet. Toutelois, d'une manicre générale, on préférera placer la voie secondaire en position supéricurc a
cause de la cohérence du sens des pentes des bretelles de raccordement avec le comportement dynamique des
véhicules (accélération en pente et décélération en rampe). Dans lc cas des routes de type R, les passages
dénivelés inléricurs (sans échange) scront prélérés parce que moins visibles.
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ROUTES EN RELIEF DIFFICILE

1 s"agit de routes pour lesquelies la topographic oppose des difficultés continues et importantes telles, que
le respect des regles attachées aux autres catégorics de route induirait des cofits démesurés.

Une section de route ne peut &tre considérée comme telle que si les dilficultés sont continues ou
{réquentes sur une dizaine de kilometres au moins. Des difficultés ponctuelies ne doivent pas faire considérer
une routc comme relevant de la catégorie des routes en relief dilTicile. Ces dilficultés ponctuelles peuvent
alors éventuellement donner lieu a des dérogations, ou bien a un échelonnement de la mise en conlormité
(pour les routes cxistantes), moyennant dimportantes précautions relatives a la sécurité (la précaution
principale, en tous les cas pour les routes neuves, étant le respect des conditions 3, 4 ct 5 mentionnées au
point 3.1.a. du chapitre 3).

Les routes en reliel dilTicile néeessitent, plus encore que d'autres, que l'on examine particulierement les
points suivants :

- linsertion dans les sites naturels, généralement sensibles et présentant une importante valeur touris-
tique ; de ce point de vue, Ies solutions d'aménagement laisant largement appel a des ouvrages d'art
(viaducs, tunnels, encorbellements, murs de souténement, etc.) devraient systématiquement étre étudiées
et éventuellement préférées, malgré les surcolits éventuels, aux solutions reposant sur des terrassements
de grande ampleur qui respectent moins le milicu naturel et s'insérent souvent moins bicn dans le

paysage,

- les conséquences de la conception géométrique en termes de géotechnique, d'hydrologic ct d'assai-
nisscment,

- les conséquences de la conception sur l'entretien, la gestion et l'exploitation de la route (entretien,
signalisation et équipements, gestion des risques naturels, viabilité hivernale, assainissement, etc.).
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6.1.Conception générale

a) Délimitation des sections de catégorie ''route en relief difficile"

Le changement de catégorie doit intervenir si possible au niveau d'une rupture, soit dans la topographic,
soit si le changement de relief est progressif et peu sensible, au niveau d'unc agglomération ou d'un carrcfour
important (carrefour giratoire par exemple).

b) Choix du nombre de voies

L¢ nombre de voics est généralement de dcux cn scction courante. Pour les routes a deux chaussées avec
carrclours dénivelés el sans acces riverains, on sc reportera aux documents spéeifiques (catégoric L 80) (voir
bibliographic, thtme "Routes & deux chaussées avec carrefours dénivelés el sans acces riverains™).

¢) Créneaux de dépassement

L'implantation de¢ créncaux de dépassement, de longueur limitée, comportant généralement 3 voics (de
fagon a ne pas introduire d'hétérogénéité de vitesse trop importante sur le tracé déja difficile de telles routes),
cst envisageable sur les routes a trafic important ou a forte proportion de tralic lourd.

Elle doit &tre en général complétée par des aménagements de visibilité qui constituent d'ailleurs la solution
normale aux besoins de dépassement sur les routes dont le trafic cst modéré.

Pour le sens montant, la voie supplémentaire gagne & étre implantée dans une rampe, ce qui facilite le
dépassement des véhicules lents.

Pour le sens descendant, la voie supplémentaire peut étre implantée dans unc zone de pente faible ou nulle
ou éventucllement dans le bas d'une descente, mais on doit en général éviter de l'implanter dans e haut d'une
descente ou juste en amonl (dans la mesure ol les véhicules en dépassement risquent d'acquérir unc vitesse
élevée dans le eréncau).

Pour les autres dispositions relatives aux créncaux de dépassement on se reportera au chapitre 1, point
[.5.d), ct au chapitre 2, point 2.4.b).

d) Visibilité

Les contraintes imposées pour les autres types de route nc peuvent pas toujours Etre respectées.
Cependant, certaines des cxigences de visibilité formulées au chapitre 4 sont particulierement importantes
pour la sécurité (voir chapitre 4, point 4.2.¢)), ct doivent étre prises en compltce.
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’ ROUTES EN RELIEF DIFFICILE

e) Cas particulier des routes existantes

Les aménagements de routes existantes cn reliel difficile (difficultés importantes et continues lies au
relief) sont souvent codteux ; ils peuvent dillicilement étre systématiques et doivent reposer sur une
démarche de type diagnostic : analysc des accidents, mesure des visibilités, des vitesses, des caractéristiques
du tracé en plan en particulier.

La priorité doit étre donnée aux aménagements qui influent le plus sur la séeurité :

aménagements de visibilité sur les points difficiles du tracé,

- aménagements du (racé (traitement des virages accidentogences),
- aménagements des carrelours sans visibilité et des carrefours accidentogénes,

amélioration des accotements.

Les fortes pentes de grande longueur, lorsqu'elles sont accidentogénes, peuvent également étre traitées
(modifications de tracé, équipements tels que lits d'arrét, etc.).

f) Cas des routes en relief difficile avec échanges dénivelés

Il n'est question ici que de routes & unc seule chaussée.

On recherche dans ce cas a assurer un haut niveau de service en réalisant des investisscments importants
(échangeurs). Il est donc logique, malgré les contraintes liées au relief, d'adopter des caractéristiques de tracé
en plan modérément contraignantes (peu de rayons inférieurs 2 120 m) ct un profil en travers relativement
large (accotements convenables).

Il est bien siir nécessaire de prévoir unc voirie parallele lorsque certaines catégories d'usagers n'ont pas le
droit de circuler sur la route a acces limités.

6.2.Profil en travers

Une bhande dérasée stabilisée (ou mieux, revétue) joue un rdle important pour la séeurité : zone de
récupération pour certaines pertes de contrdle, zone d'évitement de certaines collisions multivéhicules, zone
de circulation ou échappatoire pour des usagers non motorisés, possibilité d'arrét avec dégagement total ou
particl de la chaussée, pour un véhicule d'entretien ou pour un véhicule en panne.

Au-dela de la bande dérasée, un espace est nécessaire pour I'implantation des dispositils de retenue, des
éventuels "picges a cailloux” et ouvrages d'assainissement, la signalisation, le balisage ct d'autres
¢quipements le cas échéant.
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La largeur & prévoir pour cet espace dépend lortement des ¢quipements retenus, qui différent selon les
sites.

L'assainissement peut étre réalisé par des dispositifs de surlace éventucllement complétés par des
dispositifs enterrés sous la bande dérasée (stabilisée ou revétue), si nécessairc. Certains dispositifs de surface
(type caniveau plat) peuvent étre intégrés dans la bande dérasée (si celle-ci permet, d'autre part, de laisser un
cspace suffisant pour la circulation d'un piéton).

Compte tenu des éléments qui précedent, on peut proposer a titre indicatif différents profils en travers
possibles, pour ce qui est de la largeur roulable (chaussée et bande dérasée).

o Pour l'aménagement des routes neuves :

Profils en travers sur routes
principales en relief difficile:

Bande chaussée Bande
dérasée dérasée
Routes a fort trafic (> 6000 v/j), 1.5m 7m 1,5m
ou i acces limités,
ou A lort trafic lourd (> 500 PL./j)
Trafic lourd non négligeable ( >50 a 100 PL./j ), 1.5 m 6m £,5m
ou trafic total relativement important ( > 2000 v/j ) I m 6 m I'm
Autres cas I'm 55m I'm
0,75 m S55m 0.75 m

o Pour l'aménagement des routes existantes, on peut envisager les trois possibilités suivantes :

1) Reconstituer une bande dérasée minimale (de 1 m ou 0,75 m de large si possible) stabilisée ou de
préférence revétue, a partir d'un accotement non stabilisé.

2) Elargir la chaussée sans élargissement de plate-forme , ¢n respectant les conditions suivantes :

- si la chaussée cxistante est plus large que 5,50 m, ne pas entreprendre d'élargissement qui réduirait la

bande dérasée & moins de | m (quitte & revétir la bande dérasée pour encourager les véhicules a rouler
tres a droite dans leur voie),
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- si la chaussée existante est moins large que 5,50 m, on peut envisager d'élargir la chaussée au détriment
de la bande dérasée (sans la réduire a moins de 0,75 m),

- en tous les cas, un élargissement de chaussée, risquant d'induire un accroissement des vitesses
(particulicrement entre S et 6 m), nc doit pas étre effectué sans un diagnostic préalable des difficuliés et
problémes de sécurité relatifs au tracé en plan et aux carrcfours, et ¢ traitement des virages acciden-
togenes ct des carrcfours accidentogénes ou sur lesquels la visibilité est faible.

3) Dans le cas ot des travaux importants sont prévus, avec élargissement de la plate-forme, comme dans

le cas précédent, un élargissement de chaussée suppose un traitement préalable des points difficiles (virages
difficiles, carrclours, entrées d'agglomération), et la réalisation d'accolements convenables.

6.3.Tracé en plan

a) Courbes et conception générale du tracé en plan

Les rayons minimaux attachés aux autres catégories ne peuvent géndralement pas étre respectés. En
particulicr, un lacet peut conduire a utiliser un rayon extrémement réduit.

Les conditions relatives a I'enchainement des divers éléments du tracé (alignements droits et courbes,
courbes ct raccordements, ctc.), mentionnées au chapitre 3, sont importantes pour la séeurité ¢l doivent étre
prises cn comple au micux.

Mais cela n'est pas toujours possible : cas d'un lacet en extrémilé d'un long alignement par exemple. Dans

ce cas, on doil chercher a offrir la meillcure perception du point difficile (lacet, virage difficile) : bonne
visibilité en approche, cohérence du tracé et de la topographie, balisage pour la perception nocturne,

b) Surlargeur de voie en courbe

La largeur de voic minimale permettant a un poids lourd de type semi-remorque de ne pas déborder de sa
voic est d'environ 3,5 + (25/R ), R étant le rayon interne dc la courbe exprimé en métres.

Pour les petits rayons internes (5 @ 10 m) cette largeur est plus proche de 3,5+ (30/R ).

Lorsqu'on ne peut pas oflrir cetle largeur, on peut admettre dans certains cas que Ie semi-remorque sorte

de sa voic sur [a gauche (lacet et autres virages avec bonne visibilité sur les routes a trafic lourd trés faible),
ou bien qu'il morde sur une bande dérasée, qui dans ce cas doit étre revétue et d'une structure suffisante.
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¢) Lacet

Le rayon interne minimal d'un lacet, sur les routes ou il existe un trafic de semi-remorques, devrait étre de
6 m avee une chaussée de 8 m de large (en supposant que le semi-remorque sorte de sa voie et utilise
I'ensemble de la chaussée). Cette disposition est a éviter dans la mesure du possible si le trafic lourd est non
négligeable ou si le tralic total est élevé.

L'utilisation d'un rayon interne de plus de 17 m permet d'assurcr la giration d'un semi-remorque a
I'intéricur d'une voic limitée & 5 m de large. Un rayon de 11 m permet la giration a l'intéricur d'unc voie de
6 m de large.

d)Dévers

Pour les rayons inférieurs a 40 m, le dévers est normalement de 6 %. Entre 40 m ct 250 m de rayon, le
dévers est obtenu par interpolation en I/R entre 6 % pour 40 m et 2,5 % pour 250 m. Entre 250 m de rayon et
400 m, le dévers est de 2,5 %. Au-dcela de 400 m les courbes ne sont plus nécessaircment déversées.

Les valcurs mentionnées ci-dessus pcuvent étre réduites pour diverses considérations telles que l'existence
d'unc pente lorte cn prolil en long (un fort dévers conduit alors & unc trés forte pente résultante, la pente
transversale s'ajoutant a la pente du prolil en long), notamment dans lcs sites avec enncigement ou verglas
fréquent, ou bien la nécessité de limiter la longueur de variation de dévers, sans descendre en dessous d'une
valeur de 2,5 % (pente orientée vers l'intéricur du virage) pour tout rayon inférieur a 400 m.

e) Raccordements progressifs

Lorsque leur implantation crée des diflicultés, on peut réduire la longueur des clothoides (éventuellement
de facon forte) par rapport aux indications données au chapitre 3, voire dans certains cas supprimer la
clothoide, la variation de dévers survenant alors dans I'alignement précédant la courbe.

La variation de dévers peut sans inconvénient commencer avant le début de la clothoide éventuclle.

II Taut en tous cas éviter de faire varier le dévers dans la courbe.

f) Cas des routes existantes

Les modifications de tracé sur les routes existantes en relief difficile sont généralement codtcuses. Elles
doivent résulter d'un diagnostic : analyse des accidents éventuels, mesure des visibilités, des vitesses, des
caractéristiques détaillées du tracé (rayons instantanés dans les virages accidentogenes, caractéristiques du
tracé en amont ct cn aval). 11 laut s'attacher a identifier le plus précisément possible les défauts
accidentogénes (variation de rayon dans la courbe par exemple) pour les corriger au moindre codit (inntile de

prévoir un grand rayon de courbure lorsqu'une régularisation de la courbure est sullisante par exemple).
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Lors d'une modification, I'utilisation d'un grand rayon de courbure a proximité d'autres virages dilliciles
doit étre envisagée avec précaution : mieux vaut rechercher la cohérence des courbures dans un
enchainement de virages, ou la progressivité en extrémité d'un enchainecment.

6.4.Profil en long

Sur les routes ncuves, il est déconseillé de dépasser les valeurs de pente suivantes déja problématiques si
elles sont maintenues sur de longues sections :

Routes soumises en hiver a la neige Routes non soumiscs en hiver a [a
ou au verglas neige ou au verglas
Routes ouvertes a la circulation 8 % 10 %
pendant toute I'année
Routes ouvertes & la circulation en 10 %
été seulement

11 est important d'éviter la présence de points durs cn aval ou dans la partic basse de telles sections.

La pente du profil en long des lacets doit étre limitée (si possible pente inféricure 2 5 % sur le bord intcrne
de la chaussée, éventuellement jusqu'a 8 a 10 % si le trafic lourd cst peu important).

Les rayons en angle saillant du profil en long doivent &tre déterminés cn fonction de la visibilité 4 assurer
(voir chapitre 4).

6.5.Coordination tracé en plan / profil en long

Elle doit viser essentiellement & :
- assurer les conditions minimales de visibilité,

- favoriser la perception générale du tracé : rechercher la cohérence du tracé en plan, du prolil en long ct
de la topographic 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.

6.6.Carrefours

Les indications du chapitre 4 restent valables.

Les contraintes topographiques peuvent conduire & implanter des carrcfours dans des sites défavorables. 11
est important pour la sécurité d'assurer la meilleure visibilité et de toujours chercher a éviter Ic raccordement
d'une route secondaire ou d'un accés sur le coté interne d'une courbe.

Sur un carrefour plan en T ou en croix, un court palier (long de 5 a 6 m au moins) doit €tre prévu sur la
route secondaire avant le raccordement 2 la route principale de fagon a éviter les rampes (qui augmentent Ic
temps de démarrage et la difficulté de la manocuvre de l'usager non prioritaire, et compromet la visibilit€) et
les trop lortes descentes au débouché sur la route principale.

6.7.Aménagement des abords

Compte tenu de I'environnement qui présente souvent un intérét touristique important, il est utile de
prévoir des aires ol points d'arrét assez régulicrement espacés. I1 est nécessaire de les implanter dans des
endroits ou la visibilité est suffisante, en particulier si des traversées de piétons ou mouvements de tourne-a-
gauche vers l'aire ou le point d'arrét sont probables.

La question de I'entretien et de la gestion de ces aires (enleévement des ordures, etc.) doit étre examinée.

Les délaissés routicrs résultant de modilications du tracé en plan ne sont pas toujours bien adaptés pour
constituer des aires. La sortie vers le délaissé ne doit pas créer d'ambiguité de lecture du tracé. La visibilité
pour un tourne-a-gauche éventuel vers le délaissé doit étre assurée, ainsi que pour d'éventucllcs traversées de
piétons.

Des aires permettant la mise cn place des équipements hivernaux (pneus spéciaux, chafnes) doivent ¢tre
également prévues, en général juste avant le début de zones dilliciles (rampes, elc.).

Sur des routes existantes de plate-lorme {rés étroite, l'implantation de surlargeurs localisées pour lc
croiscment (ou pour les véhicules en difficultés ou véhicules de service) est nécessaire.
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ENTREE ET TRAVERSEE
D'AGGLOMERATION

¢ présent chapitre présente des éléments relatifs a la frontiere entre zone rurale et zone urbaine, a la

traversée des hamcaux et licux-dits, a 'aménagement des entrées d'agglomération, aux déviations
d'agglomération. Quelques commentaires sont également proposés concernant les traversées des petites
agglomérations, et les zones suburbaines en entrée d'agglomérations importantes.

Au-dela des indications fournies par le présent document, il conviendra de se reporter aux guides
techniques relatifs aux démarches et outils de conception des voiries urbaines, aux réglementations et au
savoir-faire spécifiques (voir bibliographie theme "Traversée d'agglomération, voics urbaines").

Par ailleurs, si la problématique générale de I'aménagement des traversées d'agglomération est trés
différente de celle qui concerne le milieu interurbain, il convient d'éviter que cette difficulté puisse se
traduire par unc logique de programmation différenciée des aménagements, qui segmenterait les itinéraires
¢n sections urbaines, ¢t sections de rase campagne. Au moins, on veillera particulierement a inclure dans les
aménagements interurbains l¢ traitement des transitions (aménagements ponctuels - carrefours -, ou
aménagement des zones de transition).
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7.1.Les différents cas

Rappelons d'abord la définition d'unc agglomération donnée par l'article R1 du code de la route :

"Le terme agglomération désigne un espace sur lequel sont groupés des immeubles batis rapprochés et
dont I'entrée et la sortie sont signalées par des panneaux placés a cet effet le long de la route qui la traverse
ou qui la borde”.

Pour I'aménageur, diflérents cas se présentent :

- le cas du hameau ne répondant pas totalement a la définition du code de la route (cas d'immeubles bitis
peu nombreux et diffus, méme en présence de panncaux d'entrée ct de sortic d'agglomération), pour
lequel on pourra sc reporter aux ¢léments donnés au point 7.2.,

- lc cas des petites ¢t moyennes agglomérations, pour lequel des éléments sont donnés aux points 7.3. et
74.,

- le cas des zones suburbaines en entrée d'agglomérations importantes ; sc reporter au point 7.5.

Pour ces deux derniers cas, il est nécessaire de sc référer principalement a la documentation concernant les
voics urbaines (voir bibliographic, théme "Traversée d'agglomération, voics urbaines"), ¢t notamment a celle
traitant spécifiquement de ces voies urbaines particulieres que sont les traversées de petitcs agglomérations et
les voics suburbaines pénétrant des agglomérations plus importantes.

Lorsque le tralic de transit traversant une petite ou moyenne agglomération devient trés important, il est
généralement souhaituble de prévoir 'aménagement d'une déviation. Quelques indications sont données sur
ce type d'aménagement dans le dernicr paragraphe de ce chapitre.

7.2. Traversée des hameaux et lieux-dits

La présence d'immeubles bitis peu nombreux ou diffus, constituant éventucllement un hameau ou licu-dit,
et en tous les cas ne répondant pas & la délinition de l'agglomération donnée dans Ie code de la route, doit
conduire cn régle générale 4 considérer le site comme non urbain et a appliquer les recommandations
techniques valables pour la rase campagne. En revanche il laut immanquablement :

- vérifier le respect de bonnes conditions de visibilité pour les traversées de piétons (suppression de
masques a la visibilité, elc.),

- faire apparaitre par 'aménagement la présence des acces riverains ct des éventucls carrefours avec des
voics secondaires,

- prévoir quelques aménagements spécifiques visant a améliorer la sécurité : cn particulier réalisation
d'abords bien traités et attractifs (couverture des fossés, mise en place d'accotements attractifs vis-a-vis
des pictlons, ou de trottoirs, ctc.),
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- étudier, selon les cas et en fonction des problemes de sécurité rencontrés, la possibilité d'implanter une
limitation de vitesse & 70 km/h (tout en restant dans le cadre d'une route non urbaine) avec des
aménagements d'infrastructure destinés a favoriser le respect d'une telle limitation (les possibilités
techniques, dans un te] contexte, demeurent cependant difficiles & maitriser),

- éviter I'implantation d'habitations ou de bitiments nouvcaux.

7.3.Petites et moyennes agglomérations, les aménagements
minimaux : traitement de I'entrée d'agglomération

L'objectif minimal a atteindre est la création d'une rupture suflisante dans les comportements (vitesse,
niveau d'attention) au niveau de l'entrée dagglomération. Pour cela l'entrée d'agglomération doit étre
clairement marquée ;

- la fronti¢re entre environnement rural ¢t environnement urbain doit étre nette : il est important, pour l¢
maitre d'ouvrage de la voic comme pour la commune (notaminent pour la sécurité de scs habitants) que
le développement urbain en entrée d'agglomération soit fermement géré (l'urbanisation devrait sc
développer sur des zones limitées, susceptibles d'étre rapidement construites, de fagon densc ct
cohérente, ou alors e long d'autres voiries que la voirie de transit),

- I'aménagement de la voie doit étre (et évoluer) en cohérence avec cctte lrontiere (lc panncau
d'agglomération, notamment, associé a la limitation générale a 50 ki/h, doit coincider avec la limite du
bati) et souligner la rupture, par un dispositil introduisant un impact visuel fort (effet de porte) ou autre
disposition (carrclour giratoire s'il existe une voie secondaire lc justifiant, ctc.).

Des précautions particuliéres doivent étre prises si la route précédant l'agglomération est de type T ou L
(I'agglomération marque alors nécessairement la fin de la liaison de type T ou L) © la rupture doit étre
marquée par un aménagement trés fort : carrelour giratoire ou dispositil type "lin provisoire d'autoroute”
(l'usager sortant par une voie de décélération et une bretelle d'échangeur avant de retrouver la voirie
ordinaire).

7.4.Traversée de petites ou moyennes agglomérations :
démarche générale

Les points a) ct b) ci-dessous concernent plutdt la démarche & adopter dans le cas d'une opération
relativement lourde de réhabilitation de la traversée d'agglomdération qui suppose certains moyens ¢t une
implication suffisantc dc la commune. Des aménagements (de traversée d'agglomération) de moindre
ampleur peuvent aussi €tre envisagés, mais par comparaison, leur clficacité n'est pas vraiment connue
aujourd’hui. Dans I'un ou lautre cas, les caractéristiques géométriques de la route en traversée
d'agglomération découlent d'une démarche totalement différente de celle qui intéresse le milieu interurbain.
Les regles de dimensionnement géométrique énoncées aux chapitres 2 et 3 ne s'appliquent évidemment pas
aux traversées d'agglomération.
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a) Les différents intervenants

Le gestionnaire d'une route principale (généralement I'Etat ou le Département) est responsable de son
aménagement dans unce traversée d'agglomération. Il représente des intéréts plus larges que les sculs intéréts
locaux, et notarnment ccux des usagers en transit.

La commune, rcprésentée par le maire ct les conscillers municipaux, doit &tre associée au projet. Le
traitement des problemes de sécurité ct de voirie dans la traversée de l'agglomération supposc en effet
généralement qu'on lui associe un traitement de l'environnement urbain, ou demande du moins que l'on
ticnne lc plus grand compte de cet environnement.

A linitiative des élus communaux, tout groupe ou association représentant les intéréts des habitants peut
étre également associé¢ a I'étude.

Dec fagon a rendre possiblc une approche pluridisciplinaire des probleémes ct de leurs solutions, 1'équipe
réalisant I'étude doit comporter notamment unc personne compétente dans le domaine de I'architecture et de
l'urbanisme, ou du moins faire largement appel & de telles compétences.

b) La démarche de l'étude

L'étude de 'aménagement d'une traversée d'agglomération comporte :

- la définition des objectifs : il importe de savoir si l'on cherche a résoudre un probleme spécifique
(sécurité, nuisances, ¢lc.), 2 prévenir une évolution défavorable (par exemple st un aménagement de la
route conduit en amont de I'agglomération 2 augmenter la (Tuidité de la circulation ce qui risque de créer
des problémes de sécurité dans I'agglomération), ou a atteindre un objectif volontariste relatil’ a I'image
de la ville ou a la qualité du cadre urbain, auquel cas la commune est en général fortement impliquée
dans le projet,

- l'analyse de la situation cxistante : diagnostic des différents problémes (analyse des accidents,
observation des comportements, mesures diverses, cnquétes éventuelles, etc.), analyse du
fonctionnement et des diverses utilisations de l'espace urbain (mouvements de trafic, dc piétons,
stationnement, commerce, vic sociale, ctc.),

- la synthese des éléments rassemblés suivie d'une réflexion et de la définition d'un projet d'aménagement
s'appuyant également sur les compétences de I'équipe d'étude dans lec domaine de la voirie et de la
séeurité d'unc part, de l'architecture ¢t de l'urbanisme d'autre part.

Il peut Ctre nécessaire de segmenter la traversée d'agglomération s'il existe diflérentes zones présentant
chacune unc unité dans leur fonctionnement, ou vis-a-vis de certains problemes (sécurité par exemple) ; il
peut exister par exemple unc zone centrale, commergante, animée, ct des zones plus résidenticiles aux
entrées de 'agglomération.
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Dans la phase d'analyse comme dans la phase de synthese et la délinition du projet, la démarche d'étude
doit s'inscrire dans une double logique :

- unc logique architecturale : il s'agit dharmoniser les formes et les maticres avec les fonctions ct usages
de l'ecspace public, dans les différentes sections de la traversée d'agglomération,

- unc logique de "lisibilité" de l'espace pour le conducteur en transit : il s"agit d'organiscr I'cspace, de faire
apparaitre non seulement les utilisations diverses de I'espace, mais aussi les modifications et les ruptures
dans ['utilisation de l'espace le long de la traversée de 1'agglomération ; cela de lagon a obtenir que le
conducteur adopte lc comportement adéquat ; il est important par exemple de souligner la rupture que
constitue l'entrée d'agglomération, de fagon a ce que le conducteur identilic le lieu ou il pénctre,
augmente son niveau d'attention et diminue sa vitesse en conséquence.

7.5.Entrées d'agglomérations importantes

Comme cela a déja éié indiqué plus haut, la [ronticre entre la route non urbaine et la voic urbaine ou
suburhainc qui lui lait suite doit étre clairement marquée.

Bien quc 'urbanisation sc développe souvent de fagon plus Torte sur les zones d'entrées d'agglomérations
importantes, unc réelle gestion de l'urbanisation est nécessaire : les zones d urbaniser devraient étre
clairement délimitées, pas trop élendues, afin d'ére construites de fagon rclativement dense, rapide ct
cohérente (quitte & ouvrir successivement de nouvelles zones a I'urbanisation).

Pour les aspects relatils & 'aménagement de telles entrées, les indications données au point 7.3, ci-dessus,
restent valables.

En aval du point de rupture (entre unc routc non urbaine, et une voie suburbaine ou urbaine)
l'aménagement peut &tre celui d'une voie principale urbaine ordinaire (avec quelques spécilicités) ou celui
d'une voic rapide urbaine de type U. Plus rarecment, il peut s'agir d'une voic rapide urbaine de type A.

A la dilférence de tous Ies autres cas, la rupture entre une voie rurale et une voie urhaine n'a généralement
pas a étre particulicrement soulignée dans le cas ol I'on passc d'une route de type L ou T a une voie rapide
urhaine de type A.

7.6.Déviations d'agglomération

Unc déviation est unc inlrastructure non urbaine qui permet au trafic de transit de contourncr
l'agglomération.

I faut clairement distinguer les déviations de certaines rocades, qui assurent, autour d'agglomérations
souvent plus importantes, a la fois des [onctions de liaison entre quartiers ct des fonctions d'écoulement du
trafic de transit.
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L'aménagement des déviations releve donc des recommandations données dans I'ensemble des autres
chapitres.

Les précautions générales relatives a l'intégration d'unc déviation dans 'aménagement d'un axe sont
mentionnées dans le chapitre 1.

Une attention spéciale doit &tre portée a la mise au point du systetme des échanges entre la déviation,
['agglomération et les voines secondaires, particulierement sur les routes de type R. Se reporter également 2
ce sujet au chapitre concernant les carrefours (chapitre 5, point 5.1.).

En cffet, les carrelours plans non giratoires aux interscctions de la déviation avec les radiales provenant de
l'agglomération créent des probleémes de sécurité ; il faut s'attacher a limiter fortement lc nombre de points
d'échanges : deux a trois points d'échanges y compris les carrefours d'extrémité, sont généralement sullisants.
Les demandes locales relatives & la "perméabilité” de la nouvelle infrastructure peuvent étre satislaites au
moycn d'ouvrages de franchissement (sans échange) ct de voies de désenclavement. Les rares points
d'échanges qui sont maintenus sont généralement importants ct doivent Ctre traités au moyen de types
d'aménagement particulicrement surs (voir Ie chapitre 5).

Remarque : Tous les points abordés dans ce chapitre donnent égalcment lieu & un certain nombre de commentaires dans le chapitre |
concernant la conception générale.

Chapitre 7
111



Page laissée blanche intentionnellement



EQUIPEMENTS ET EXPLOITATION DE LA ROUTE

8.1. Signalisation
8.2. Dispositifs de retenue

8.3. Eclairage

8.4. Téeléephone




EQUIPEMENTS ET
EXPLOITATION DE LA ROUTE

u'il s'agisse d'une route ncuve ou de I'aménagement d'une route cxistante, la conception du projet doit
tenir compte, lors des études et le plus en amont possible :

- des dispositions qui scront prises pour l'exploitation de la route : la signalisation, les dispositils de
retenue, les équipements, etc., pour que la géométric du tracé soit compatible avec les exigences et les
perlormances des équipements, mais aussi les centres d'intervention, les relais information service, pour
prévoir les emprises nécessaires,

- des conditions particulicres d'exploitation : mesures de circulation, travaux d'entreticn (fauchage,
entretien des dispositils d'assainissement, ncttoyage du balisage ct de Ja signalisation, viabilité
hivernale, etc.),

- des activités et installations riveraincs,

- des occupations de I'emprise par des installations diverses : lignes ou canalisations souterraines ou
aérienncs par cxemplc.

Pour ce qui concerne la signalisation (horizontale, verticale, et directionnelle) et les équipements, la
nécessité de mener les éludes spécifiques conjointement aux ¢tudes générales du tracé s'explique par la lorte
interdépendance de la géométric et des équipements, notamment aux abords des points d'échanges.

Notons par ailleurs que les équipements constituent des obstacles dangercux (potences, panncaux de masse
importante, etc.) ; ils ne doivent pas &tre situés dans la zone de sécurité délinie au chapitre 2, point 2.2.¢), ou

bicn ils doivent €tre [ragilisés ou isolés par des dispositifs de retenue.

Tous les équipements doivent laisser libres les bandes dérasées, sans diminuer la visibilité et notamment la
visibilité latérale dans les courbes et a l'approche des carrefours.

Les dispositions de détail sont du ressort des documents spécialisés.

Pour I'cnsemble des aspects évoqués ci-dessous, on se reportera également i la bibliographie, théme
"Equipements, signalisation”.
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8.1.Signalisation

La signalisation des routes fait 'objet d'instructions spéeiales (voir bibliographie théme équipements et
signalisation).

Il est néanmoins rappelé que :

I'étude de la signalisation (horizontale, verticale, et directionnelle) doit étre laitc au moment de I'étude
générale,

les supports des panncaux de signalisation nc doivent pas empiéter sur les bandes dérasées de droite et
de gauche, ils sont placés le plus loin possible des surfaces accessibles aux véhicules,

- les supports de portique, potences, etc., doivent étre généralement isolés par des glissicres de sécurité,
lorsqu'ils ne peuvent ni étre repoussés au-dela de la zone de sécurité, ni étre fragilisés,

'

dans les carrelours, la taille des ilots doit tenir compte des contraintes d'implantation des panncaux ct
des regles concernant la signalisation horizontale.

8.2.Dispositifs de retenue

Les dispositifs de rctenue constituant eux-mémes des obstacles, ils ne doivent &tre implantés que si le
risque en leur absence le justific.

La conception des routes doit permettre d'éviter dans la mesure du possible le recours aux dispositifs de
retenue. Lorsque ceux-ci ne peuvent &tre évités, le dimensionnement de l'accotement (berme) doit permettre

la mise en place des dispositifs les moins agressifs.

La nomenclature et les conditions d'emploi des dispositifs de retenue sont précisées par l'instruction ct les
circulaires spécialisées (voir bibliographic theme "Equipements, signalisation").

Les cas usuels d'implantation de dispositits de retenue sont les suivants :

a) Glissieres de sécurité

Elles sont classées en trois niveaux suivant leurs performances de retenue.
Les glissieres de niveau 1 sont particulierement adaptées pour les routes principales.

Le choix du niveau 2 ou du niveau 3 cst cnvisageable lorsque les vitesses pratiquées, a leur endroit
d'implantation, sont faibles (de 'ordre de 60 km/h ).

Pour le cas des routes a deux chaussées a carrcfours dénivelés ct sans accés riverains, se reporter A la
bibliographic concernant ce type de route.
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Concernant les autres types de routes, des glissicres doivent étre prévues dans les cas suivants :
e Sur le T.P.C. éventuel (routes & deux chaussées de type R) :

Se reporter aux indications du chapitre 2, point 2.2.d).

» Sur accotement :

- ¢n présence d'obstacles durs (ou autres conligurations agressives) dans la zonc de séeurité définic au
chapitre 2 (point 2.2.¢)),

- lorsque la hauteur des remblais dépasse 4 metres, ou en présence d'unc dénivellation brutale de plus de
1 m (cas des ouvrages d'art par exemple).

Dans les autres cas, des glissieres peuvent étre implantées en cas de probleme spécifique.
Il est a noter cependant :

- que les glissieres doivent étre implantées a distance des voies de circulation de fagon a respecter les
dégagements de sécurité néeessaires (zone de récupération, et de circulation pour les piétons),

- qu'il laut vérilier qu'elles n'entravent pas la visibilité (en carrefour notamment),

- que les solutions, généralement préférables pour la sécurité, que sont la suppression, I'éloignement, ou la
fragilisation dcs obstacles, doivent &tre cnvisagées systématiquement avant de déeider d'isoler des
obstacles par des dispositils de retenue (les supports des glissieres de séeurité et les éléments de
glissement constituent des obstacles particulicrement aggressifs pour les usagers qui circulent en deux-
roucs légers ou lourds).

Enfin, il convient de rappeler le soin particulier & apporter aux cxtrémités de dispositils de retenue, surtout
au niveau des ouvrages d'art (assurer la continuité¢ des cheminements des piétons, éviter les risques de
blocages sur les dispositifs ou leurs extrémités, etc.).

b) Barrieres

L'implantation des barri¢res néceessite des prescriptions spéeiales dont il faut tenir compte des la
conception des projets.

L'implantation d'une barri¢re (au licu d'une simple glissiere) est envisagée lorsque le danger potentiel
représenté par la sortic de chaussée d'un véhicule lourd et notamment d'un véhicule de transport ¢n commun
est important, en particulier dans les cas suivants :

- lorsque le danger est important pour l'usager, si la zone longée ou {ranchic est susceptible d'aggraver les
conséquences d'une sortic de chaussée (par exemple : cours d'cau profond, etc.) ou lorsqu'il existe une
dénivellation susceptible d'occasionner une chute de hauteur supéricure ou égale a 10 m, quand les
risques de sortie de chaussée des poids lourds sont importants,

- lorsque le danger induit par la sortic de chaussée cst important, soit pour les utilisateurs d'autres voies de
circulation longées ou franchies (voies ferrées et voies routicres a trafic important, voics autorouticres,
ctc.), soit pour des riverains (maisons d'habitation, cours d'école, terrains de sport, etc.)
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- lorsque les conséquences de l'intrusion du véhicule lourd sont graves : zone de captage, stockage
d'hydrocarbure, ctc.

8.3.Eclairage

En régle générale, les routes de rase campagne ne sont pas éclairées, méme au niveau des carrclours, qucl
que soit leur équipement (1lots ¢n saillie) ou leur type (carrefour giratoire).

Toutelois, il peut parfois étre utile d'éclairer certains carrefours du fait de leur proximité immédiate avec
d'autres zones ¢clairées lorsque celles-ci sont de nature a géner leur perception. Dans cetle hypothése, un
éclairage peut étre implanté sous réserve que les supports soient situés au-dela de la zone de sécurité définie
au chapitre 2, point 2.2.¢), ou isolés par des dispositifs de retenue s'ils sont situés a proximité des bandes
dérasées. Les mits d'éclairage implantés sur I'llot central des carrefours giratoires situés hors agglomération
sont a exclure, comme tout autre obstacle dur ou disposition agressive. Lorsque la mise en place de
I'éclairage par mat central s'impose, pour des raisons particuliéres, le mét support doit étre positionné au
centre de I1lot, ct ce dernicr ne peut avoir un rayon inféricur a 15 m.

8.4. Téléphone

Certaines routes pecuvent étre ¢quipées d'un réscau d'appel d'urgence (R.A.U.). La mise ¢n place d'un tel
réseau est particulierement recommandée dans le cas de routes de type T.

Il convient de s‘assurer dans cette hypothese de I'efficacité du réscau (fiabilité, entretien, etc.) et de
'organisation (alerte, interventions, etc.) qu'il supposc.

Le pas d'implantation souhaitable des postes d'appel est d'environ 4 km ; toutefois la mise en place des
postes d'appel doit tenir compte des opportunités cxistantes sur l'axe (aires ct points d'arréts), ct suppose le
cas échéant des installations complémentaires cn scction courante.

Pour ces derniéres, le recours a une protection par dispositifs de retenue n'est pas indispensable dans la
mesure ol le poste ne constitue pas par lui-méme un obstacle agressif. Par contre, son support béton ne doit
pas dépasscr Ic niveau de 'accotement.

Si des glissi¢res sont envisagées pour d'autres motifs, le poste d'appel d'urgence est placé derriére ct un
cheminement piétonnier est assuré (glissi¢res croisées par exemple).

L'accessibilité aux postes d'appel doit €tre étudiée pour tous les usagers, y compris ceux qui se déplacent
en fautcuils roulants (le dimensionnement de 1a zone d'arrét, de 'acces et de fa plate-forme doit étre prévu en
conséquence).
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Annexe 1 :

Annexe 2 :

Annexe 3 :

Annexe 4 :

Devers

Raccordements progressifs
(clothoides)

Visibilite

Amenagement de type “fin
provisoire d'autoroute”




ANNEXES

¢s annexes qui suivent donnent les détails techniques et les formules de calcul pour le dimensionnement
des dévers (annexc 1) et des raccordements progressifs (annexe 2), les modalités de mesure des
distances de visibilité (annexe 3), et un aménagement type "fin provisoire d'autoroute” (annexe 4).
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Annexe 1 : Dévers

Cette annexe présente les valeurs courantes des dévers.

a) Route de catégorie R 60

Valeur du rayon Sens du dévers Valeur du dévers (%)
120 m vers l'intéricur du virage 7 %
Compris entre 120 et 450 m vers l'intérieur du virage 0,86 +7364/R
450 m vers l'intéricur du virage 2,5 %
Compris entre 450 et 600 m vers l'intérieur du virage 2,5 %

600 m ou plus en toit 2,5 %

b) Route de catégorie R 80 ou T 80

Valeur du rayon Sens du dévers Valeur du dévers (%)

240 m vers l'intérieur du virage 7%

Compris entre 240 ¢t 650 m vers l'intérieur du virage -0,13+1712,2/R

650 m vers l'intérieur du virage 2,5%

Compris entre 650 et 900 m vers l'intérieur du virage 2.5 %

900 m ou plus en toit 2.5 %
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¢) Route de catégorie T 100

Valeur du rayon

Sens du dévers

Valeur du dévers (%)

425 m

vers l'intéricur du virage

7 %

Compris cutre 425 ¢t 900 m

vers l'intérieur du virage

- 1,53+ 3623,7/R

900 m vers l'intéricur du virage 2,5 %
Compris entre 900 et 1300 m vers l'intérieur du virage 2.5 %
1300 m ou plus cn toit 2,5%

d) Route en relief difficile (comportant des rayons inférieurs a ceux de la

catégorie R 60)

Valeur du rayon

Sens du dévers

Valeur du dévers (%)

40 m ou moins

vers l'intéricur du virage

6%

Compris entrc 40 m et 250 m

vers l'intérieur du virage

1,83 +166,7/R

250 m vers l'intérieur du virage 2,5%
Compris entre 250 et 400 m vers l'intérieur du virage 2,5 %
400 m ou plus cn toit 2,5 %
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¢ Note d'information (série économice, environnement, conception) N° 9 @ Protections acoustiques par buttes de terre
[ SETRA, juin 1987 ].

e Renlorcements coordonnés et plantations [ SETRA, septembre 1987 ],

e Note d'information (séric ¢conomic, environnement, conception) N° 10 : Aménagement pour la launc sauvage
[ SETRA, novembre 1987 ].

e Guide paysage [ SETRA, & paraitre ).

e L'cauctlaroute [ SETRA, 1994 |

O Points techniques particuliers

L Code de la voirie routi¢re (Articles R 131-1 et R 141-2 : tirants d'air sur RD et VC).

. Circulaire du 17 octobre 1986 relative au dimensionnement de la hauteur des ouvrages routiers (sur Ie réscan
national).

e Note d'information (séric économie, environnement, conception) N° 21 @ Implantation des voies supplémentaires
en rampe sur inlrastructures 3 2 x 2 voics [ SETRA, octobre 1989 .

e Circulaire du 29 Aot 1991 relative aux prolils en travers sur ouvrages d'art non courants (sur le réseau national).
3 Trafic
L Guide des études de trafic interurbain [ Guide méthodologique SETRA, mai 1992 1.

¢ Notc d'information (séric circulation, sécurité, exploitation.) N° 21 : Temps d'attente et longucurs de queues cn
carrclour interurbain sans feux ( le logiciel "OCTAVE" ) [ SETRA, septembre 1986 1.

¢ [ogicicl " GIRABASE " [ Logicicl SETRA, CERTU, CETE de I'Ouest |.
O Vitesse, visibilité

® Note d'information (série circulation, séeurité, exploitation.) N 10 @ vitesse pratiquée ¢t géométrie de la route
[ SETRA, avril 1986 ].

e [ogiciel "DIAVI" | Logicicl SETRA.

O Assainissement

¢ Recommandation pour I'assainissement routier [ SETRA, 1982 1.
® Drainage et assainissement [ C.C.T. ].

O Sécurité

. Sécurité des routes et des rucs [ SETRA-CETUR, septembre 1992 1.
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8O Traversées d'agglomération, voies urbaines

o Les deux-roues légers : Aménagements simples et sécurité en milieu urbain [ fiche d'information N° 7, CETUR,
1985 1.

o Les deux-roues légers : Aménagements spécifiques | Dossier du CETUR N° 8 1.

¢ Guide général de la voirie urbaine - conception, aménagement, exploitation. [ CETUR, 1988 ].

e " P'titagor : méthodologic pour I'étude des traverses de petites agglomérations " [ SETRA, 1988 1.
¢ [a vitesse en agglomération [ CETUR, 1989 ].

e |.C.T.AV.R.U. : Instruction sur les condition techniques d'aménagement des voies rapides urbaines [ CETUR,
1990 ].

. Ville plus siire, quarticr sans accidents. Savoir-laire ct techniques [ CETUR, 1990 1.
] Guide " Modération de la vitesse en agglomération” [ CETUR, 1990 |.

® Guide des " zones 30 " [ CETUR, 1992 |.

¢ Guide des " zones 70 " [ CERTU, a paraitre .

O Déviations d'agglomération

. "Conception des déviations d’agglomération : prise en compte de la sécurité” [ SETRA, juillet 1986 1.
O Service a l'usager, aires annexes

® Guidc des aires annexcs sur R.IN. [ SETRA, a paraitre |.

® Guide des aires annexes sur autoroutes. | SETRA, i paraitre .

O Environnement

. Loi du 10 juillet 1976 relative & la protection de la nature.,

. Etudes d'impact des projets routiers [ SETRA, 1978 1.

® Prise en compte de 'archéologic dans les études routicres | SETRA, 1978 ].

¢ [es plantations des routes nationales [ Guide technique SETRA, 1979 1.

] Protection des eaux contre la pollution d'origine routiere [ Données générales, ct Catalogue des dispositifs,
SETRA, 1980 ].

e Protection de la laune et de la circulation routicre | SETRA, 1981 .
¢ Prise cn compte de 'agriculture dans les projets routiers [ Guide technique SETRA, novembre 1982 1.

¢ Note d'information (série circulation, sécurité, exploitation.) N° 12 : Plantations d'alignement - Inventaire et bilan
sécurité | SETRA, avril 1986 ].

e Note d'information (série économie, environnement, conception) N° 1 : Routes et pollution des eaux [ SETRA,
janvier 1987 1.
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O Routes a 2 chaussées avec carrefours dénivelés et sans acceés riverains
(autoroutes et voies assimilées)

4 LC.T.A.A.L. : Instruction sur les conditions techniques d'aménagement des autoroutes de liaison [ SETRA,
octohre 1985 1.

. Note d'information (séric économie, cavironnement, conception) N° 21 : Implantation des voies
supplémentaires ¢n rampe sur infrastructures a 2 x 2 voies [ SETRA, octobre 1989 ].

O Carrefours et échanges

J "Carrefours sur routes interurbaines - Carrelours déntvelés” [ Dossier pilote SETRA, octobre 1976 ].

J "Carrefours sur routes interurbaines - Carrefours plans” [ Guide technique SETRA, mars 1980 ].

e (5] “Carrefours sur routes interurbaines - Carrefours giratoires” | Guide technique SETRA, septembre 1984 |.

. Note d'information (série circulation, séeurité, exploitation) N° 41 : Le traitement des tourne-i-gauche
généralités et revue des différentes solutions [ SETRA, mai 1987 ].

* Note d'information (séric circulation, sécurité, exploitation) N° 60 : Carrcfours giratoires ; évolution des
caractéristiques géométriques [ SETRA, mai 1988 1.

¢ Note dinformation (séric circulation, sécurité, exploitation) N° 70 : traitement des tourne-a-gauche ; les
aménagements a faible colit [ SETRA, novembre 1989 ].

e Note d'information (séric circulation, sécurité, exploitation) N° 71 : Déports en carrefour plan sur routes
interurbaines - évolution des caractéristiques géométriques [ SETRA, novembre 1989 ].

e Note d'information (séric économie, environnement, conception) N° 22 ¢ Entrées et sortics sur autoroutes
[ SETRA, décemhre 1989 ].

e Guide carrefours | SETRA, a paraitre].

¢ Logiciel "GIRATION". Définition, calcul, dessin d'épures de giration [ Logiciel CETUR .

¢ Logiciel "SECAR". Aide au diagnostic de sécurité des carrefours plans | SETRA, CETE Normandie, 2 paraitre).
O Evaluation des investissements

e Instruction relative aux méthodes d'évaluation des investissements routiers en rase campagne et en milicu urhain
[ D.R.-D.S.C.R., mars 1986 ].

O Equipements et signalisation

* Instruction interministérielle sur la signalisation routi¢re | arrété du 24 novembre 1967, moditié] ; parties de |
a 8, édition 1987, et suppléments.

L "Equipements latéraux des tabliers garde-corps, dispositifs de retenue, corniches, grilles centrales” | Guide
technique " G.C.77 " : SETRA, octobre 1977 ].

e i Instruction relative & I'agrément et aux conditions d'emploi des dispositifs de retenue des véhicules contre les
sorties accidentelles de chaussée [ D.S.C.R., mai 1988 1.

. Note d'information (série circulation, sécurité, exploitation) N° 04 : Les dispositifs de retenue - ol les mettre ?
- [ SETRA, février 1986 ].
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I ¢ symbole g indexe les références bibliographiques indispensables pour 1'élaboration des projets de
réalisation d'infrastructures nouvelles ou d'amélioration de routes existantes.
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ANNEXES

Annexe 4 : Aménagement de type "'fin provisoire d'autoroute’

——

SORTIE
OBLIGATOIRE

— —— _

FIN PROVISOIRE
['AMENAGEMENT

— —— — _

~

DISPOSITIF RECOMMANDABLE DISPOSITIFS A EVITER

Notes : 1 - 11 ne s'agit que d'un exemple sous la forme d'un schéma de principe.
2 - Les raccordements des bretelles n'ont pas été représentés, car ils peuvent &tre de différents types (carrefour ordinaire,
giratoire, etc.).
3 - Certains éléments de signalisation sont représentés dans le seul but de faciliter la compréhension du principe de
fonctionnement ; la signalisation est & compléter et a réaliser conformément aux textes en vigueur.
4 - Les symboles A représentent des cones.
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¢) Distance de visibilité en fonction des masques latéraux et des masques
du profil en long ( dans les cas simples)

e Masques latéraux

R, ¢, et OX =d sont liés par la relation : e = d%/ §R
R : rayon de la trajectoire

e : dégagement latéral
d : distance de visibilité

e Masques du profil en long

=
=
Jlex

R, h, x et OX = d sont liés par la relation : R = 0,5d%/(h %5+ x 52

: rayon du prolil cn long

: hauteur du point d'observation
: hauteur du point observé

: distance de visibilité

o = =g
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Annexe 3 : Visibilité

Cette annexe ne présente que quelques éléments de détail en complément de ceux donnés au
chapitre 4.

a) Visibilité pour les mancuvres de tourne-a-gauche

La distance de visibilité d doit correspondre au moins & 6 a 8 sccondes parcourues a la vitesse Vgs
observée pour le flux direct de sens opposé.

La position du véhicule en tournc-a-gauche est & déterminer au cas par cas en fonction de la configuration
du carrcfour.

b) Masque mobile en courbe a droite

o) A B

e S
T

L'ail de T'observatcur (conducteur en dépassement), ainsi que le point observé sont supposés étre
positionnés sur I'axe de la chaussée.

Le point A, qui délimite [e masque mobile a prendre en compte, est supposé situ¢ 2 une distance de l'axe
de la chaussée égale 4 : (L -2,50)/2 metres (L étant la largeur de la demi-chaussée exprimée en metres).

Onaalors :OA=15xVgg+ 16 m
ol 1,5 x Vg5 représente la distance entre véhicule dépassant et véhicule dépassé (Vgs en m/s).

Pour simplifier, on peut prendre : QA = 50 m.
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¢) Dispositions permettant d'¢viter les configurations de type '"courbe en
ove'', "courbe en C' ou équivalent

Les configurations citées (deux courbes circulaires de méme sens raccordées par un ou deux arcs de
clothoide, ou autres alternances multiples de courbes circulaires ¢t raccordements de méme scns) sont des
contigurations typiquement accidentogénes du fait de la difficulté de la perception de la courbure,
cxagérément variable (si 'on se réfere aux travaux de Yerpez et Ferrandez, cités plus haut). Elles sont 2
éviter dans tous les cas, méme pour le tracé des bretelles d'échangeur, ot ce type de disposition a été mis en
cause dans certains cas d'accident.

Il convient de chercher & remplacer ces configurations par un arc circulaire unique, éventuellement
introduit par des clothoides. Dans le cas des boucles d'échangeur, il ne faut pas hésiter pour cela a recourir au
rayon minimal si nécessaire, et dans certains cas a déroger aux régles de pente maximale dans le cas d'un

profil en long ascendant, ni & reconsidérer le schéma général de 'échangeur.

Dans certains cas, on peut aussi remplacer ces dispositions par deux virages séparés par un alignement
droit, d'une longucur correspondant & 3 x Vgs , Vgg élant la vitesse pratiquéc dans la courbe la moins
contraignante (en m/s).

d) Géométrie des bretelles d'échangeur

Les régles énoncées aux points a) et by de la présente annexe s'appliquent aux bretelles des échangeurs :

- pour unc bretelle a une seule voic on prendra les critéres qui s'appliquent aux routes a une seule
chaussée,

- pour une bretelle a deux voies (ou plus) on prendra les critéres qui s'appliquent aux routes a deux
chaussées (2x2 voics),

Toutcfois, les parties de bretelles qui servent de zones de décélération doivent étre dimensionnées suivant
les regles classiques de calcul des variations de vitesse (voir bibliographie theme "Carrclours ct échanges").

La zone de décélération peut comporter une partic de clothoide.
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b) Dispositions permettant d'éviter les configurations de type ""courbe a
sommet"'

Pour éviter les courbes "a sommet" (qui présentent les inconvénients des courbes introduites par de trop
longues clothoides, notamment la mauvaise pereeption de la courbure finale, maximale), il faut recourir a des
rayons de courbure suffisamment grands par rapport a l'angle du changement de direction correspondant
l'ensemble du virage (angle noté 0 dans ce qui suit).

On peut se fixer comme objectil’ minimal que fe changement de direction li¢ a l'arc circulaire soit au
moins égal au tiers du changement de direction total (ce qui revient & prévoir un arc circulaire de longueur au

moins égale au cinquieme de la développée totale du virage).

Pour les longucurs de clothoide proposées plus haut, cet objectil est atteint si

Profil en travers Rayon de courbure
( 0 enradians)

routes & deux voics R >inl. (Rnd, 3976 167
routes i trois voies R Zinl. (Rnd, 76.5/6 107)
routes & 2x2 voics de type R R 2inf. (Rnd. 123.5/86 1,67y

Les rayons supéricurs & Rnd (rayon non déversé) ne sont pas introduits par des raccordements progressif's.

Les longueurs de clothoide conseillées ayant ¢té éerétées respectivement a 67, 100, ¢t 133 m pour les
routes a deux voics, routes a trois voies et routes a deux lois deux voies, ces conditions deviennent ;

Profil en travers Rayon de courbure
(8 cenradians)
routes a deux voies R>inl. (Rnd, 39/6 167 100/ 6)
routes a trois voies Rz inl. (Rnd, 76.5/6 167 , 150/76)
routes & 2x2 voies de type R R >inl. (Rnd, 123.5/6 1,67 ,200/6)
Commentaires :

Ces conditions ne conduisent généralement pas a s'éearter de plus de quelques metres de Faxe qui serait celui d'une
courbe & sommet.

Si la tongueur de clothoide considérée n'est pas la longucur proposée plus haut, la relation générale a vérilier pour
atteindre Tobjectil cité (de longueur minimale de Pare circulaire) est : R >3 L/ 286 (ou bien : R>Rnd et L = 0), L ¢tant
la longueur de la clothoide.
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Des longueurs plus réduites peuvent étre utilisées dans certains cas (routes en rcliel dillicile,
aménagement de route existante) s'il y a des difficultés d'implantation dues aux longueurs conscillées ci-
dessus. Lorsque cela entraine un gauchissement jugé cxcessil, on peut commencer a faire varicr le dévers en
amont (sur I'alignement droit) du raccordement.

Il n'est pas reccommandé de recourir fréquemment a des longucurs supéricures aux valcurs conseillées ci-
dessus, dans la mesure ol cela risque de rendre plus difficile pour 'usager la perception de la courbure finale.

La longueur des clothoides doit donc étre limitée, ct cela d'autant plus que lc rayon final est faible, donc
susceptible d'engendrer des problemes de sécurité. Méme du point de vue du confort, il semble logique que
la progressivité de l'introduction de l'accélération transversale (1) ne soit pas excessive par rapport a
l'accélération transversale finale qui est I'élément prépondérant du confort d'une courbe. La rapidité
d'introduction de I'accélération transversale doit donc étre d'autant plus forte que l'accélération transversale
finalc est forte (donc le rayon flaible), ce qui va également dans e sens d'unc meilleure anticipation et d'une
meilleure sécurité. 1l s'agit 1a d'une nouvelle condition de dimensionnement que l'on pourrait appeler
condition de cohérence dynamique entre la clothoide ct I'arc circulaire terminal, qui a été prisc en compte
dans les longueurs proposées ci-dessus.

Ces longueurs permettent de respecter :

- unc relation approximative de proportionnalité entre la variation d'accélération transversale par unité¢ de
temps et l'accélération transversale finale dans des conditions conventionnelles de vitesse,

- les conditions de gauchissement maximal, visant a limiter [a pente relative du bord de chaussée par
rapport a 'axe, principalement pour des raisons dc confort visuel (mais aussi de confort dynamique, et
pour limiter la pente absolue du bord de chaussée dans les zones de lorte pente longitudinale) ; la
différence de pente admise est de 0,5% pour les routes de catégoric T100, 0,625% pour les routes de
catégoric T80 et R80, 0,833% pour les routes de catégoric R60, et 1,25% pour les routes en relief
dilficile présentant des rayons inféricurs & 120 m (les longueurs données plus haut permettent de vérificr
ces conditions pour I'ensemble des catégorics de route).

Commentaires :

Certaines conditions classiques de dimensionnement ont été abandonnées. La régle dite des "2% par seconde”, qui
imposait de grandes longueurs de clothoide pour les virages de faible rayon (de fagon a limiter Ja vitesse angulaire de
roulis liée & l'introduction du dévers) était dautre part inutilement exigeante du point de vue du confort dynamique
(vitesse angulaire de roulis proche des niveaux de perception subliminaux). Les autres conditions de gauchissement (voir
plus haut) assurent un confort suffisant de ce point de vue. Cette régle des "2 % par seconde” a donc été écartée. D'autre
part, la condition qui imposait une tongueur de clothoide supéricur & R/9 de fagon & ce que le raccordement soit
"perceptible”, n'a pas été retenue (méme si son application, qui ne concerne que les grands rayons, n'a pas d'inconvénient
notable si elle ne conduit pas i des dispositions de type "courbe a sommet”). De la méme fagon, le lait que le "ripage” de
la courbe circulaire, lié A la clothoide, soit dans certains cas faible (< 50 cm) ne parait pas suffisant pour conclure dans ce
cas A l'inutilité de la clothoide ni & la nécessité de I'allonger.

(1) 11 s'agit de l'accélération transversale ressentie par I'usager, une {ois pris en compie t'effet du dévers.
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Annexe 2 : Raccordements progressifs (clothoides)

Cette anncxe propose des régles indicatives pour le dimensionnement de la longueur des raccordements
progressils (clothoides), assortics de quelques commentaires, puis présente les dispositions permettant
d'éviter les configurations de type "courbe & sommet” (raccordement direct de deux clothoides sans arc
circulaire intermédiaire), ct les dispositions permettant d'éviter les conligurations de type "courbe en C",
"courbe cn ove” (courbes composées d'arcs circulaires de méme sens raccordées par un ou plusicurs arcs de
clothoide), ou ¢quivalentes.

a) Longueur des raccordements progressifs

N

Pour les raisons cxposées plus loin, il est conseillé de donner 2 la clothoide introduisant un arc circulaire
(de rayon inféricur au rayon non déversé Rnd correspondant a la catégorie, les rayons supéricurs n'étant pas
introduits par des raccordements progressifs) la longueur suivante :

Profil en travers Longuneur de clothoide
routes a 2 voies L=6R04
routes 4 3 voies L=9R04
routes a 2 x 2 voies (de type R) L=12R 04

Ces valeurs peuvent &tre écrétées sans inconvénient au niveau de 67 m (routes 4 2 voics), 100 m (routes a
3 voies) ou 133 m (routes a deux chaussées de type R) ; le tableau résultant figure au chapitre 3 (tracé cn
plan ct prolil en long).

Commentaires :

Les conditions classiques de progressivité de lintroduction du dévers et de la courbure, selon un taux de progressivité
homogene sur l'ensemble d'un axe (fonction de la catégorie de route par exemple) conduisent en pratique i prévoir de
longues clothoides sur les virages les plus difficiles, et doivent done étre remises en cause.

En effet, les travaux de Stewart et Chudworth (A remedie for accidents at bends, Traffic engineering and control,
février 1990) ont montré que sur des virages marqués introduits par de longues clothoides, la suppression de la clothorde
sc¢ traduit par des diminuntions considérables du nombre d'accidents. Diautre part, les travaux de Yerpez et Ferrandez
(Caractéristiques routieres et sécurité, INRETS, 1986) montrent qu'une Jorte distorsion entre le rayon minimum et le
rayon moyen de l'ensemble d'une courbe constitue un facteur accidentogene important. Il semble qu'une longue clothoide
rende particulicrement difficile appréciation visuelle de la courbure finale (et l'appréciation dynamique de la sévérité du
virage). Le maintien d'une clothoide de longueur limitée semble cependant présenter quelques avantages concernant la
tenue de trajectoire en début de courbe, et la limitation des impressions dynamiques crronées en sortic de courbe
(Droulez, Analysc des indices sensoricls impliqués dans 1a perception de la courbure des virages, CNRS, Laboratoirc de
Physiologie neuro-sensorielle, non daté, vers 1989).

Annexes
123



INDEX

A

abords, 34; 107
acces

et routes de type R, 25

et routes de type T, 25

et type de route, 24
acces riverains, 52; 77; 83; 84; 85; 107
accotements, 43; 47; 77, 89; 98; 107;
115
affectation de la voie centrale, 37
agglomération

détinition, 107
aires de repos, 35; 103; 117
aires de service, 34; 103; 117
alignements droits, 64; 78
aménagement des routes existantes. 29;
48, 53; 64, 70; 79
aménagement par étapes, 30; 53
aménagement ponctuel d'un virage, 65
aménagements cyclables, 38; 39
aménagements paysagers, 34
artéres interurhaines, 24
assainissement, 99
assiette, 43
autoroutes, 24

B
bande dérasée, 44, 47; 53; 58; 99
de droite, 49
de gauche, 43
dimensionnement, 48
pente tranversale, 50
bande médianc, 44; 49; 58
barri¢res de sécurité, 116
berme, 43; 49, 115
pente transversale, 50
bretelles, 86; 93
bruit, 32

C

calibrage, voir élargissement
caniveaux plats, 52
capacité, 28; 86; 90; 91
caractéristiques générales, 23
carrelours, chapitre 5
choix de la gamme, 82
choix du type, 82; 85
de type "bulbe”, 86
de type té, 86
de type Y, 86
dénivelés, 83; 84; 90; 92; 98
cn croix, 89
ct routes en reliel difficile, 103
et type de route, 24
giratoires, 83; 84; 85; 88, 91; 117
plans, 83; 84; 85; 86; 111
sur routes a 2 x 2 voies, 84
visibilité, voir carrelours

carrefours a feux, 83; 88
carrelours d'extrémité, 84
carrelours mineurs, 85
catalogue des types de routes, 24
catégorics de routes, 26
changement de catégorie, 26; 97
chaussée
définition, 43
pente transversale, 50
chutes de pierres, 77
clothoides, 66; 101
conception générale, chapitre |
tracé, 63
conlort, 29; 62
coordination du tracé en plan et du
prolil en long, 71
coordination tracé en plan et du prolil
en long, 102
courbes
grandes courbes, 64
routes en relief ditficile, 100
succession des courbes, 66
courbes dites "a sommet”, 66
courbes dites "en C", 66
courbes dites "en OVE", 66
courbes dites "en §", 66
créneaux a 2 x 2 voies, 55
créneaux i 3 voies, 55
créncaux de dépassement, 29; 36; 55;
56; 78; 97
cunettes, 52
D
déblai, 52; 70
débit horaire, 27
déclivité maximale, 68
décrochement, 55
dégagement de la visibilité, 88
délaissé, 35; 103
dénivellation sans échange, 85
dépassement, voir visibilité
déport latéral, 54
descentes longues, 64; 68; 103
deux roucs
et carrefours, 91
dévers
et routes en reliet diflicile, 101
valeurs du, 66
variation du, 67
déviations, 23; 31, 84; 107; 110
diagnostic de sécurité, 70; 71; 79; 98;
101; 109
DIAVI, 74
dispositils de retenuc, 45; 59; [14; 115
et T.P.C., 49
distance d'arrét, 77
distance de freinage, 77
distance de présignalisation, 55; 56
distances de visibilité, 74; 78

E

eau, voir évacuation des eaux
échangeur, voir carrelours dénivelés
écrans de rive, 52
élargissement, 53; 99
emprise, 43
entrée d'agglomération, chapitre 7
entrée d'agglomérations

projet d'aménagement, 109
entretien, 47; 96; 114
cnvironnement, 33
équipements de la route, chapitre 8
évacuation des caux, 52; 70
F
fin provisoire d'autoroute, 108
fonctions d'une voie, 23
lossés

a pentes douces, 52

couverts, 52

profonds, 52

G

garde-corps, 57
giration, 91
giratoires, voir carrelours

H

hameau, 107

hauteur libre, 59

bydrologie, 62

I

flot central, 91

flots, 86; 89; 90; 93; 115

insertion dans les sites naturels, 96

L

lacet, 101

largeur de chaussées, 46; 48; 54; 99
largeur de voies, voir prolil en travers
largeur roulable, 57

largeur utile, 57

liaison, 23

licux-dits, 107

lisibilité, 86; 110

longs alignements, 64

longueur de queue, 90; 91

M

marquage axial continu, 78
marquage de rive, 43; 47

masques latéraux, 74; 79

masques mobiles, 79

murs antibruit, 34

N
niveau de satisfaction, 23
niveau de service, 29; 83
et trafic, 28
nombre de chaussée, 24; 27; 30
nombre de voie, voir prolil cn travers
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0]
obstacles, 45; 49; 53; 114; 115
P
paysage, 33
pente transversale, 50; 51; 52; 101
pi¢ges a cailloux, 98
piétons
ct agglomérations, 107
et carrefours, 91
et équipements, 116
et visibilité, 76; 79

phasage, voir aménagement par étapes

phasage tranversal, 31; 32

plate-forme, 43; 99

point d'observation, 76

point observé, 76

pollution, 33

ponceaux, 52

porte de ville, 108

possibilité¢ de dépassements, 69

possibilités de dépassement, 65

profil en long, chapitre 3
caractéristiques générales, 68
ct routes cn reliel difTicile, 102
ct visibilité, 68; 79

prolil en travers, chapitre 2
changement dc, 28; 54
en scction courante, 46
largeur des voies, 46
nombre de chaussées, 24
nombre de voiges, 27, 46; 97
ouvrages d'art, 57; 58
pentes transversales, 50; 51
routes d 2 ou 3 voies, 44
routes a 2 x 2 voies, 44
routes en reliel diflicile, 98
sous O.A., 59
variation de, 54

Q

queue, voir longueur de queue

R
R.AU, 117
R60
catégoric, 26
R80
catégorie, 26
raccordements progressils, 67; 101
rampe, 78; 97
rayon
faible rayon, 64
minimal en angle rentrant, 68
minimal en angle saillant, 68
valeurs limites, 63
Rdm, 66
relations géométric / vitesse, 75
remblai, 52; 70; 79; 116
renforcement de chaussée, 53
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rétablissement de routes, 53
Rm, 63
Rnd, 63
route & 2 x 2 voices, 84
phasage transversal, 31
routcs
délinition, 24
routes i 2 voies, 78
routes A 2 x 2 voies
phasage transversal, 49; 70
routes i 3 voies, 77; 78
routes i 4 voies, 46
routes & grande circulation, 88
routes A trois voies, 37; 79; 89
routes de montagne, 27
et type de route, 26
routes en reliel difficile, voir routes de
montagne; chapitre 6
routes cxistantes, 71
aménagement, 29; 54; 70
en relief dilTicile, 98; 99; 101
¢t carrefours, 88
et profil en travers, 53
et tracé, 64
et type de route, 26
et visibilité, 79
routes express, 24; 58
ruissellement, voir évacuation des
caux
S
saturation, 27, 28; 90; 91
service A l'usager, 34
servitude de visibilité, 79
signalisation, 86; 96; 115
sites classés, 62
surlargeur
de structure, 44 47
en courbe, 46; 100
fonctionnelle, 103
pente transversale, 50

T
T.P.C., 44; 49; 58
en carrefour, 84; 93
et équipements, 116
et visibilité, 77
pente transversale, 50
T100
catégorie, 26
T80
catégorie, 26
téléphone, 35
temps d'attente, 90
temps de réaction, 76; 77
terre-plein central, voir T.P.C.
tétes de buse, 52
tourne i droite, 90
tourne a gauche, 89
tracé en plan, chapitre 3

routes en relief difficile, 100
trafic

de transit, 110

et nombre de voies, 27

et type de route, 24

journalier, 27

traversier, 85

trenticme heure, 27
tranchées couvertes, 58
tranchées drainantes, 52
traversée d'agglomération, 88

étude préalable, 109
trentieme heure, voir trafic
trottoir, 48; 57; 58; 107
tunnels, 58
types de routes

caractéristiques principales, 24

changement de type, 26

choix du type, 23

et déviations, 25

et service a l'usager, 34

et traversées de petites

agglomérations, 25

type L. 24

type R, 24; 84

type T, 24; 83
U

usages liés & I'environnement de la
voie, 23

A%

véhicules "libres”, 75
verglas, 10]
visibilité, et chapitre 4, chapitre 3
dans un carrefour, 77
de dépassement, 65; 79
ctéquipements, 114; 116
et perception, 86
et tourne-a-gauche, 78
pour le dépassement, 78
sur un obstacle, 76
sur un virage, 76
vitesse, 62
estimée, 75
et type de route, 24
limitation de, 76; 108
V85,75
voies
nombre de, voir profil en travers
voie spéciale de tourne-3-gauche, 89
voies de décélération, 90; 93

Z

zone de récupération, 45; 116
zone de sécurité, 45; 53; 114
zone de variation de dévers, 68
zones a lorte déclivité, 69
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Le document « Aménagement des routes principales» est le guide technique de référence
pour la conception générale des routes principales en milieu interurbain .l donne les principes
geéneraux a prendre en compte lors de I'élaboration des projets d’infrastructures nouvelles ou
d’amélioration des routes existantes, et fournit les régles relatives a la deéfinition des éléments
geométriques des infrastructures projetées.

Cet ouvrage introduit une classification des routes principales selon leurs fonctions et leur
profil en travers :

- les routes de type L sont des routes de grande liaison a deux chaussées,
- les routes de type T sont des routes a une chaussée ou le trafic de transit est privilegié,
- les routes de type R sont des routes multifonctionnelles a une ou deux chaussees.

Le présent tome traite des routes de types R et T ('ICTAAL traite des routes de type L).

Pour le réseau routier national, ce document est annexé a la circulaire intitulée Instruction sur
les conditions techniques d’'aménagement des routes nationales (ICTARN).

Pour les autres réseaux routiers, les collectivités locales peuvent traduire ce guide en instruc-
tion technique de référence pour I'élaboration des projets d’'aménagement des routes interur-
baines dont elles assument la maitrise d'ouvrage.

The document « Major roads planning» is the reference guide for major interurban roads
design. It presents the general principles to take into account when designing new infrastruc-
tures or improving existing roads, and gives the rules to define the geometrical elements of
road designs.

This book sets a principle roads classification, according to their fonctions and their cross-
section:

- type L roads are inter-city double carriageway roads,

- type T roads are single carriageway roads where through traffic is privileged,

- type R roads are multi-functional single or double carriageway roads.

This volume deals with type T and type R roads (ICTAAL deals with type L roads).

As for the national road network, this document is attached to the circular called Instruction on
technical conditions for national roads planning (ICTARN).

As far as other road networks are concerned, local communities can use this guide as a
technical reference instruction when planning interurban roads as construction financing autho-
rities.

Document disponible sous la référence B 9413 au bureau de vente des publications du SETRA
46, avenue Aristide Briand - B.P. 100 - 92223 Bagneux Cedex - France
Tél.: (1) 46 11 3153 et (1) 46 11 31 55 - Telecopie : (1) 46 11 31 69
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