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Résumé

Ce projet présente une étude détaillée du dédoublement de la route nationale RN127 en 2x2 reliant la wilaya
de TISSEMSILT et l'autoroute Nord-Sud sur 10 km, du PK 36+000 au PK 46+000, avec la conception de deux
carrefours giratoires.

Le dédoublement de la route existante s’est fait selon un profil en travers type de 2 X 7m et 2 x 2,5 m
d’accotements, avec un séparateur central en béton « Double Béton Armé » (DBA). Nous avons commencé notre
projet de fin d’études par une étude du trafic routier de la RN127, qui a été menée aprés extrapolation de ce trafic
a I’horizon de 20 ans, pour le dimensionnement de la structure du corps de chaussée de la route et Nous avons
ensuite effectué un rapport géotechnique pour déterminer les caractéristiques du sol support. Ensuite, nous avons
réalisé le tracé en plan de la route a ’aide du logiciel (Autopiste), en respectant les normes géométriques des tracés
routiers, suivi de 1’établissement du profil en long et des profils en travers, suivi d’une étude d’assainissement et
de drainage de la route. Par la suite, nous avons choisi le type de carrefour et planifié la signalisation horizontale
et verticale.

Enfin, nous avons conclu par une étude d’impact sur 1’environnement, ainsi que par 1’établissement du devis
estimatif et quantitatif.

Mots-clés : Dédoublement, TISSEMSILT, carrefours giratoires, séparateur central, trafic routier.

Summary

This project presents a detailed study of the duplication of National Road RN127 into a 2x2 lane road
connecting the wilaya of TISSEMSILT to the North-South Highway over a length of 10 Km, from PK 36+000 to
PK 46+000, including the design of two roundabouts.

The duplication of the existing road was carried out according to a typical cross-section profile of 2 X 7 meters
of roadway and 2 x 2.5 meters of shoulders, with a central concrete median barrier known as "Double Reinforced
Concrete" (DRC). We began our final year project with a traffic study of RN127, conducted by extrapolating the
current traffic over a twenty-year horizon, for the purpose of designing the pavement structure. Next, we conducted
a geotechnical report to determine the characteristics of the supporting soil. We then created the horizontal
alignment of the road using the (Autopiste) software, in compliance with geometric design standards, followed by
the development of the longitudinal profile and cross-sections, along with a drainage and stormwater management
study. Subsequently, we selected the type of intersections and planned the road signage.

Finally, we concluded with an environmental impact study, as well as the preparation of a cost estimate and a
bill of quantities.

Keywords: Road widening, TISSEMSILT, roundabouts, central divider, road traffic.
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INTRODUCTION GENERALE

Les réseaux routiers jouent un role essentiel dans le développement économique et social en
facilitant la mobilité, en reliant les différentes régions et en renforcant les échanges
commerciaux. Dans ce contexte, la Route Nationale RN 127, anciennement classée CW 19,
occupe une position stratégique a l'est de la wilaya de TISSEMSILT.

Cette route constitue un axe essentiel reliant directement la région TISSEMSILT a
I’autoroute Nord-Sud, qui représente un élément clé du réseau routier algérien. Grace a cette
liaison, plusieurs wilayas bénéficient d’un meilleur accés aux infrastructures de transport,
favorisant ainsi les échanges commerciaux et contribuant au développement socio-économique
a I’échelle locale et nationale.

Pour améliorer la circulation et renforcer la sécurité routiére, la Direction des Travaux
Publics de la wilaya de TISSEMSILT a lancé un projet de dédoublement de la RN 127 sur un
linéaire de 72.7 Km. Ce projet a été confié a la Société d’Etudes Techniques de Sétif dans le
cadre d’un marché d’étude technique.

Notre projet de fin d’études portera sur une étude d’avant-projet détaillée (APD) du
dédoublement de RN 127 de la wilaya de MEDEA il est situé sur 2éme lot qui s’étend entre les
(PK 36+000 et PK 46+000) sur un linéaire de 10 Km, avec la conception de deux carrefours
giratoires.

Ce projet de dédoublement s’avére indispensable compte tenu de 1I’importance stratégique
de la route existante, qui doit aujourd’hui faire face a une intensité de trafic de plus en plus
¢levée. En effet, cet axe routier assure une fonction essentielle dans la mobilité régionale, et sa
capacité actuelle ne permet plus d’absorber efficacement les flux de circulation. De plus, la
dynamique croissante des activités économiques, commerciales et sociales dans la région
s’accompagne d’une demande accrue en transport de marchandises, rendant nécessaire
I’aménagement d’une infrastructure routiere plus performante, sécurisée et durable, capable de
répondre aux besoins présents et futurs.

Nous avons mis en place le réglement du tracé « Aménagement des Routes Principales 2015
» (A.R.P) pour répondre aux exigences de sécurité et de confort, ainsi que le guide GTR (Guide
des Terrassements Routiers, Réalisation des remblais et des couches de forme, SETRA — 1994)
pour la classification des sols et les conditions d’utilisation des sols dans les remblais et les
couches de forme.

Nous avons également utilis¢ le Catalogue Algérien de dimensionnement des chaussées
neuves, Ministeére des Travaux Publics / CTTP — 2001 pour le dimensionnement de la structure
du corps de chaussée de la route proposée, et le Guide technique Assainissement Routier —
Edition, octobre 2006 pour le suivi d’une étude d’assainissement et de drainage de la route,
ainsi que le réglement « Aménagement des carrefours interurbains sur les routes principales —
Carrefours plans », SETRA, décembre 1998 pour la conception des carrefours giratoires, et le
Guide Signalisation Routiere, arrété et instruction interministérielle du 15 juillet 1974 pour
planifier la signalisation.
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CHAPITRE I : PRESENTATION DU PROJET

I.1. INTRODUCTION

L’aménagement d’un réseau routier ne peut se concevoir sans une ¢tude préalable des
prévisions de trafic, étape essentielle pour évaluer les besoins en déplacement et repérer les
axes susceptibles d’étre saturés dans un avenir proche.

C’est dans ce contexte que la wilaya de Médéa a connu une avancée significative dans le
domaine des infrastructures routicres, a travers le lancement officiel du projet de réalisation
d’un trongon de la route nationale RN127. Ce projet représente un levier stratégique pour
améliorer la fluidité du trafic, renforcer la liaison entre les localités, et accompagner le
développement économique et social de la région.

I.2. APERCU GENERAL SUR LA WILAYA DE MEDEA
1.2.1. Situation géographique

La wilaya de Médéa est située au Nord de I’ Algérie apparait dans la figure 1, Le Chef-lieu
de la wilaya est a 88 km a 1’Ouest de la capitale, Alger. Elle s’étend sur une superficie de
8.775,65 Km?. La wilaya est une zone de transit principale et un trait d'union entre le Tel et le
Sahara, d'une part, et entre les Hauts Plateaux de I ‘Est et ceux de I ‘Ouest, d'autre part.

e P el o L ——
Flgure I-1 : Situation géographique de la Wllaya de Medea

Sur le plan administratif, la wilaya comporte 19 dairas et 64 communes, elle est limitée
administrativement par :

- La wilaya de BLIDA au Nord.

- Lawilaya de DJELFA au Sud.

- Les wilayas D’ AIN DEFLA et TISSEMSILT a I’Ouest.
- Les wilayas de M’SILA et BOUIRA a I'Est.
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1.2.2. Le climat

Selon la classification de K&ppen-Geiger, wilaya de Médéa possede un climat tempéré
méditerranéen a été chaud et sec et le mois le plus chaud de I'année a Méd¢a est aofit, avec une
température moyenne maximale de 32 °C et minimale de 17 °C, et un climat frais dure sur les
restes saisons avec le mois de janvier est le plus froid de I'année a Médéa, avec une température

moyenne minimale de 1 °C et maximale de 11 °C.

La température moyenne a Médéa est de 15.9°C et les précipitations sont en moyenne de
676.3mm. A titre de comparaison a Alger, la température moyenne annuelle est de 19.7°C et
les précipitations sont en moyenne de 672.3mm.

Tableau I-1 : Données climatiques moyennes de la wilaya de Médéa

Mois

jan.  fév. mars | avril

Température minimale moyenne (°C) | 4 4

Température moyenne (°C)

7 8

Température maximale moyenne (°C) | 13 | 14

Précipitations (mm)

102 9N

Nombre de jours avec précipitations | 10 | 11

1.2.3. Réseau routier

5

10
15
77
11

8
12
18
70
9

1
16
22
44

9

15
21
27
23

4

19
243)
32
6
2

19
25
32
1
2

aout | sep. oct. | nov.

16
21
28
33
5

déc. | année
12 7 5 11
16 | 12 8 15
2 17 | 13 2
70 | 83 | 97 712
7 10 | M 96

Le Réseau routier de la wilaya de Médéa a une longueur totale de 4317 Km, répartis comme

suit :

- Routes nationales (RN) : 682 km.
- Chemins de wilaya (CW) : 813 km.
- Chemins communaux (CC) : 2714 km.

Figure I-2 : Réseau routier de la wilaya de Médéa

Réseau routier de la wilaya de MEDEA

CHEF-LIEU-WILAYA

Limites des commune
Limite de wilaya
Oleoduc

Piste

Route principale
Route secondaire
Voie ferrée

Systéme de projection: Longitude/Latitude (WGS84)
Unités lat/long: Degrés décimaux

Conception: Arour Exhachmi

I. DEHBI & K. BOUMAIZA

E.NS.T. P



CHAPITRE I : PRESENTATION DU PROJET

1.2.4. Sismicité

Le C.G.S (RPA 99 /version 2003) algérien est divisée en cinq zones de sismicité
croissante :

- Zone 0 : sismicité négligeable.

- Zone I : sismicité faible.

- Zone II a : sismicité moyenne.

- Zone Il b : sismicité moyenne.

- Zone III : sismicité élevée.

D’apres cette division, la zone de Médéa se trouve dans la zone de sismicité moyenne II a
Cela indique qu’il existe une probabilit¢ de 10% qu’un séisme susceptible de causer des
dommages survienne au cours des 50 prochaines années. Ainsi, I’aléa sismique doit étre pris en
considération a chaque étape du projet, notamment durant les phases de conception et
d’exécution.

CGS: Centre National de Recherche Appliquée en Génie ismit || CLASSIFICATION SISMIQUE DES WILAYAS D'ALGERIE

alsiunyg

Figure I-3 : Zones sismiques et degré de vulnérabilité des territoires en Algérie
I.2.5. Relief
La wilaya de Méd¢a est une wilaya montagneuse qui fait partie intégrante de la région du

Tell est située dans 1'Atlas tellien et se caractérise ainsi par une altitude élevée et un relief
mouvementé enserrant quelques plaines de faible extension. Référence Au sud, elle s'étend
aux confins des hautes plaines steppiques.

La wilaya se caractérise par quatre principales zones géographiques :

I. DEHBI & K. BOUMAIZA 4 E.NS.T. P
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Le Tell montagneux : région forestiére au relief marqué, au climat rude et peu peuplée,

ceinturant la wilaya a 1’Ouest et au Nord, depuis 1’Ouarsenis jusqu’au massif de Tablat.

- Le Tell collinien : région de peuplement a vocation agricole, située dans le centre de la
wilaya,

- Les plaines du Tell : situées a I’intérieur du Tell collinien, elles sont consacrées a la
céréaliculture, toutefois la polyculture est récemment implémentge.

- Le piémont méridional du Tell : zone de transition vers les hautes plaines steppiques, il

est caractérisé par une pluviométrie irréguliere.

1.2.6. Ressources hydriques
Cette wilaya comprend les barrages suivants :

- Barrage de BENI SLIMANE.

- Barrage de BOUGHEZOUL.

- Barrage de BOUROMI.

- Barrage de GHRIBE.

- Barrage de KOUDIA ASERTHOUN.

I.3. DESCRIPTION DU PROJET

La route nationale RN127 joue un rdle cl¢ dans le développement économique et stratégique
de la région ainsi que du pays.

Le projet étudié est implanté dans la partie est de la wilaya de TISSEMSILT et constitue un
corridor de transit stratégique reliant la wilaya de Médéa. 1l assure la liaison entre LAAYOUNE
(TISSEMSILT) et KSAR EL BOUKHARI (MEDEA).

Par ailleurs, le dédoublement de la RN127 contribuera fortement a réduire la congestion sur
la route nationale RN14, assurant ainsi une circulation plus fluide et une sécurité routiere
renforcée pour tous les usagers, tout en favorisant I’amélioration de la mobilité inter-wilayas et
I’optimisation du réseau de transport régional.

Le projet est divisé en deux lots illustrés dans la figure 4 dans la page suivante :

- Lot N°01 : S’¢tend sur 23 km dans la wilaya de TISSEMSILT, allant du PK00+000
(croisement avec la RN14) jusqu’au PK22+900 (limite inter-wilayas).

- Lot N°02 : Couvre 47 km dans la wilaya de Médéa, depuis le PK22+900 jusqu’au
PK69+700, a I’échangeur de I’autoroute Nord-Sud, situé dans la commune de KSAR EL
BOUKHARI.
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b Sbarik

TISSEMSILT ~ . Youssol

.
4 BordjlELEmigAbdelkader -
x - At

Figure I-4 : Localisation du projet

Afin d’optimiser la fluidité du trafic et de réduire les nuisances dans les zones habitées, trois
évitements routiers sont intégrés dans le tracé :

- Evitement D’AIN EL BAIDHA (2,3 km).
- Evitement de SEBT AZIZ (2,8 km).
- Evitement de BOUKMOURI (3,9 km).

Le point de départ du projet commence au PK 0+000 situé exactement au carrefour giratoire
apparait dans la figure 5, et se termine au PK 69+700 a I’échangeur de 1’autoroute Nord-Sud
illustré dans la figure 6.

Figure I-5 : Début du projet PK0+000 Figure I-6 : Fin du projet PK69+700

La route existante présente un profil en travers standard composé d’une chaussée
bidirectionnelle d’une largeur totale de 6 m (2x3 m). Toutefois, certaines sections ne respectent
pas cette norme et affichent une largeur inférieure.
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A cela s’ajoutent deux accotements dont la largeur varie entre 0.5 m et 2 m, ce qui peut
affecter la sécurité et la fluidité du trafic, notamment dans les zones a fort passage.

Figure I-7 : Disposition de la route existante

1.4. DESCRIPTION DE LA SECTION ETUDIEE

Compte tenu de I’importance du projet et de son linéaire, il a été nécessaire de sélectionner
une section non encore réalisée. Ainsi, notre projet de fin d’étude porte sur I’étude d’un troncon
routier de la RN 127, s’¢tendant du PK 36+000 au PK 46+000 (voir figure 6), soit une
longueur de 10 km, avec la conception de deux carrefours.

- Point de départ du projet : PK 36+000, situ¢ au niveau de la ville de SEBT AZIZ.
- Point d’arrivée du projet : PK 46+000, au niveau du village de BOUKMOURI.

Dans cette étude de dédoublement on va congu un tracé évitant essentiellement les
contraintes majeures du site telles qu’habitats, les terres agricoles, les divers réseaux
(électriques, téléphoniques). Avec I’aménagement de ses carrefours.

SEBT AZIZ *
5 e BOUKMOURI

(DEbUNHEIPrOE tu

Figure I-8 : Localisation de la section d’étude du notre projet
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I.5. OBJECTIF DU PROJET

Les objectifs de I’¢tude du dédoublement de la route nationale (RN127) sont les suivants :

Augmenter le niveau de service de la route existante par dédoublement avec un
séparateur en béton (Double Béton Armé).

Reliant la wilaya de TISSEMSILTE et I’autoroute Nord-Sud.

Diminuer le temps du parcours et réduire le nombre d’accidents.

L’amélioration de la sécurité et le confort de 1’usager.

Développer les activités agricoles et touristiques de la région.

Contribuer a I’aménagement du territoire et au développement économique de la
wilaya de Médéa.

1.6. CONCLUSION

Le projet de dédoublement de la RN127 s’inscrit dans une dynamique nationale de
modernisation des infrastructures routieres, visant a renforcer la connectivité entre les wilayas

intérieures et les grands axes autoroutiers. En améliorant la fluidité du trafic et en facilitant les

échanges, ce projet contribue directement au développement économique et social des zones
qu’il traverse.

Au ceeur de cette initiative se trouve notre étude en (APD) portant sur le trongon spécifique
allant du PK 36+000 au PK 46+000. Bien que représentant seulement 10 Km, ce segment joue
un role stratégique dans la réussite globale du projet, en assurant une liaison efficace entre la
wilaya de TISSEMSILT et 1’autoroute Nord-Sud, tout en répondant aux exigences de sécurité,
de performance technique et de durabilité.

I. DEHBI & K. BOUMAIZA 8 E.NS.T. P



CHAPITRE 11 :
ETUDE DU TRAFIC




CHAPITRE II : ETUDE DU TRAFIC

ILI.1. INTRODUCTION

L’¢tude du trafic des infrastructures routier joue un rdle essentiel dans la conception des
projets routiers, elle permet de déterminer le type d’aménagement qui convient, et les
caractéristiques a lui affecter : nombre de voies, les épaisseurs des différentes couches de
matériaux constituant la chaussée, a partir d’une analyse systématique et quantitative de la
circulation automobile, des piétons et des véhicules de transport en commun dans zone
spécifique.

Cette conception repose sur des prévisions des trafics sur les réseaux routiers, qui sont

nécessaires pour :

- Définir les caractéristiques techniques des différentes tranches de la route.
- Estimer les coflits de fonctionnement des véhicules.
- Apprécier la valeur économique des projets routiers.

I1.2. I’ ANALYSE DES TRAFICS EXISTANTS

L’analyse du trafic vise a mesurer le volume et la nature de la circulation a un point précis
et 2 un moment donné, en tenant compte des objectifs de 1’étude et des contraintes financicres.
Elle repose sur deux grandes catégories de méthodes :

- Les comptages : permettant de quantifier le trafic.
- Les enquétes, fournissant des données qualitatives sur la nature et I’orientation des flux.

I1.2.1. Les comptages
Elément clé de 1’étude, les comptages sont réalisés de deux maniéres :
I1.2.1.1. Comptages automatiques

Effectués en continu sur les axes stratégiques (réseau autoroutier, routes nationales et
départementales) ou de manicre temporaire a des périodes de forte circulation.

11.2.1.2. Comptages manuels

Réalisés par des agents pour affiner les indicateurs issus des comptages automatiques,
notamment en identifiant la part des poids lourds et des transports en commun. Les résultats
sont exprimés en Trafic Journalier Moyen Annuel (T.J.M.A.).

I1.2.2. La connaissance des flux (les enquétes)

Les enquétes completent les comptages pour analyser la répartition et I’orientation du trafic.
Différentes méthodes sont utilisées :

- Enquéte cordon : analyse des flux aux entrées et sorties d’une zone (ville, quartier)
pour distinguer les trafics de transit et d’échange.

- Enquétes papillons ou distributions : apposition d’un marqueur sur les véhicules a
différents points du réseau pour identifier leur origine et destination.

- Relevé des plaques minéralogiques : enregistrement des plaques pour suivre les
déplacements des véhicules.
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- Interviews des conducteurs : collecte d’informations précises (origine, motif,
fréquence, itinéraire) par interrogation des automobilistes a des points stratégiques.

- Les enquéteurs a domicile — Enquéte ménage : entretiens approfondis a domicile sur
I’ensemble des déplacements effectués au sein d’une agglomération.

Ces méthodes permettent une analyse détaillée du trafic, essentielle a la conception,

I’aménagement et la gestion du réseau routier.

I1.3. CATEGORIES DU TRAFIC ROUTIER

Trafic normal : Flux de véhicules circulant sur 1’ancien tracé, sans prise en compte du
nouvel aménagement (trafic existant).

Trafic dévié : Volume de circulation transféré vers la nouvelle infrastructure routicre
depuis d’autres axes menant a la méme destination.

Trafic induit : Augmentation du trafic due a I’amélioration des conditions de circulation,
engendrant de nouveaux déplacements et une croissance économique liée a la réduction
des cofits de transport.

Trafic total : Somme des trafics normal, dévi¢ et induit, représentant la charge globale
sur le nouvel aménagement.

I1.4. LES INDICATEURS DE TRAFICS

Les résultats issus des comptages sont exploités sous forme d’indicateurs. Les plus
couramment utilisés sont :

Le Trafic Moyen Journalier Annuel (T.M.J.A) égal au trafic total de ’année divis¢ par
le nombre de jours.

L’Unité de véhicules Particuliére (U.V.P) est en général par jour ou par heure, on tient
compte de I’impact le plus fort de certains véhicules du poids lourds, en leur affectant un
coefficient multiplicateur de deux.

Les trafics aux heures de pointe, avec les heures de pointe du matin (HPM) et les heures
de pointe du soir (HPS).

Le trafic journalier de fin de semaine.

Le trafic journalier moyen d'été, important pour les régions estivales.

Le trafic effectif qui se traduit en unités de véhicules particuliers (UVP/j).

IL.5. LES DONNEES DE TRAFIC

Le trafic journalier moyen annuel a I’année référence 2023 : TIMA=7000 v/j (sur deux
sens)

Année de mise en service : 2025

Le pourcentage des poids lourds : Z =30 %

Taux de croissance annuelle de trafic : T =4 %.

La durée de vie : 20 ans.

Environnement :

. oy L
Calcul la sinuosité : 6 = f
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Avec :
- L :longueur totale du trong¢on.
- Lg : longueur totale des tron¢ons de rayon <200 m.

0
10000

AN:o=

Donc : 6 =0<0,1 (sinuosité faible)
Et I’itinéraire du projet se situe dans un relief vallonné.

Tableau II-1 : Environnement de la route

Sinuosité
Faible Moyenne Forte
Relief
Plat El E2
Vallonné E2 E2 ' E3
Montagneux E3 E3

Donc d’apres la norme B40 notre projet est classé dans E2.

- Catégorie de la route: La RN 127, assure la liaison entre la wilaya de MEDEA et
TESSEMSILT, qui sont considére des poles d’industriels de transformation et de transport.
D’apres la norme B40, notre projet est classé dans catégorie2 (Cat2).

- Vitesse de base sur le tracé : 80 Km/h.

NB : pour notre projet, nous avons une route de catégorie Cat2 et de I’environnement E2
avec une vitesse de base de 80km/h.

I1.6. CALCUL DE LA CAPACITE

La capacité est le nombre des véhicules qui peuvent raisonnablement passer sur une
direction de la route (ou deux directions) avec des caractéristiques géométriques et de
circulation pendant une période de temps bien déterminée.

I1.6.1. Calcul du (TIJMA) horizon
La formule qui donne le trafic journalier moyen annuel a ’année horizon est :
TIMAr=TIJMAo (1 +7)" ......... (§))

Avec :

TIMA : le trafic a ’année horizon (V/)).
TIMA) : le trafic a I’année de référence « année de comptage » (V/j).

n : nombre d’année.

- 1 :taux d’accroissement du trafic (%).
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On a. TJMAO = T]MA2023 = 7000 V/J
AN: T]MAZOZS = 7000 x (1 + 004‘)2
TJMA 5 = 7 572 v/j

Trafic a I’année horizon (2045) pour une durée de vie de 20 ans :
AN: TJMA, 45 = 7572 x (1 + 0.04)2°
T]MA2045 =16 592 V/j

11.6.2. Calcul du trafic effectif

C’est le trafic traduit en unités de véhicules particuliers (U.V.P) en fonction du type et
I’environnement de la route. Pour convertir les PL en (U.V.P), on utilise des coefficients
d’équivalence, la formule pour exprimer le trafic effectif est :

Tefr = (1 - Z) + PZ]. TIMAn ....... 2)

Avec :

- Tepy : trafic effectif a I’horizon en (UVP/J)

- Z : pourcentage de poids lourds (%).

- P: coefficient d’équivalence.

Tableau I1-2 : Coefficient d'équivalence
Environnement E1 E2 E3
Route a bonne caractéristique 2-3 4-6 8-16
Route étroite 3-6 6-16 16-24

D’apres le tableaul on déterminer le coefficient d’équivalence (P) pour poids lourds en
fonction de I’environnement et les caractéristiques de notre route :

P =5 car on a une route a bonne caractéristique et E2.

AN: Torf 2045 = [(1-0.3) +5 % 0.3] x 16 592

Teff_204-5 =36 506 UVP/j

I1.6.3. Débit de pointe horaire normale

Le débit de pointe horaire normale est une fraction du trafic effectif a I’horizon, il et exprimé
en uvp/h, il est donné par la relation :

Q = (1 /Il). Teff ...... (3)
Avec :

- Q: débit de pointe horaire.
- 1/n=0.12 coefficient de pointe horaire.
- n:nombre d’heure (8h).
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AN : Q2045=10.12 x 36 506
Donc : Q3045=4 381 uvp/h

11.6.4. Débit horaire admissible

Quam =K1- Kz . Cipp evvee (4)

Avec :

K : coefficient lié a I’environnement.
K, : coefficient de réduction de capacité.
C;n : capacité effective par voie, qu’un profil en travers peut écouler en régime stable.

Le débit horaire maximal accepté par voie est donné par la formule :

Les coefficients Ky, K, et la capacité théorique sont donnés par les tableaux suivants :

Tableau II-3 : Les valeurs de K1

Environnement El E2 ‘
K1 0.75 0.85 |\ 0.940.95
Tableau II-4 : Les valeurs de K2
Coefficient de ré&duction de capacité (calcul rapide)
Type d'environnement Catégorie de la route
1 2 3 4 5
El : facile 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
E2 : moyen 0,99 0,99 0,99 0,98 0,98
E3 : difficile 0,91 0,95 0,97 0,96 0,96
Tableau II-5 : Les valeurs de la capacité théorique
Type de route Capacité théorique
(UVP/h)
Route a 2 voies de 3.5 m 1500 a 2000
Route a 3 voies de 3.5 m 2400 a 3200
Route a chaussée séparée 1500 a 1800
D’apres les tableaux, on utilise les valeurs suivantes
- K;=0.85
- K5=0.99
- Cip=1800 UVP/h
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AN : Qgam = 0.85 x0.99 x 1800
Quam = 1515 UVP/j par voie

11.6.5. Nombre des voies

Pour déterminer le nombre de voie par chaussée, on prend le nombre le plus proche du

rapport :
Avec :

- S : coefficient de dissymétrie = 2/3.
- Qgaam : débit admissible par voie.

AN:N=(2/3) x (4381 /1515)=1.92

N =2 voies / sens

Donc, notre étude porte sur une route a 2x2 voies.

Tableau I1-6 : Résultat de calcul du nombre de voies

TIMA TIMA TIMA o
2023 2025 2045 Ter Q Qad}?1 Vllesdl";zr
V/j V/j V/ Uvp/j (uvp/h) (uvp/h) sens
7 000 7572 16 592 36 503 4 381 1515 2
I1.6.6. Calcul de ’année de saturation

La durée de vie avant saturation est donnée par la formule suivante :

On a: Qsaruration = (1 + 7)™ X Q2025

Osaturation
Donc:  Myannge de sat = logl(og(qlzfzrs) :
Avec :
- Qsaturation
Qsaturation =4 % Qaam
AN : Qsaturation =4 * 1515
Qsaturation = 6 060 uvp/h
- Q2025 ( Qmise en service)
Q2025 = 0.12 X T 2025
Et: Teff 2025 =[(1-0,3)+5x0,3]. 7572= 16 659 (uvp/j).
AN: Q2025 =0.12 x 16 659
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02025 =2000 qu/h

Donc : Qmise en service — 2000 qu/h

Alors :
6060
log(5550)
AN : N/ ane = — 2000
1"année de sat log(1+ 0.04)
Donc : N/ année de sat = 28.26 ans
Ny année de sat ~ 28 ans

D’ou notre route sera saturée 28 ans apres la mise en service donc I’année de saturation est :

2025+28 =2053.
I1.7. CONCLUSION

D’apreés le calcul de capacité de la route de notre projet, on constate que son profil en travers

est de : Chaussée de 2 voies par sens d’une largeur de 3,5 m par voie.
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CHAPITRE III : ETUDE GEOTECHNIQUE

II1.1. GEOLOGIE

II1.1.1. Introduction

L’analyse géologique constitue la premicére étape essentielle dans le processus de
reconnaissance du site, préalable aux études sommaires du projet. Elle permet de cerner le
contexte géologique global du tracé et d’identifier les zones voisines susceptibles d’interagir
avec les travaux projeteés.

Cette phase vise a :

- Définir un modéle géologique simplifié de la zone étudiée.

- Réaliser une premiére évaluation des risques liés aux aléas géologiques (instabilité,
affaissement, éboulement, etc.).

- Appréhender I’étendue des terrains potentiellement concernés par ces phénomenes.

II1.1.2. Objectifs de I’étude géologique

L’étude géologique du site permet principalement de :

Déterminer les caractéristiques géologiques, stratigraphiques, structurelles et

hydrauliques du site choisi.

- Identifier les facteurs de stabilité ou d’instabilité du terrain.

- Analyser les interactions entre les aspects géologiques, hydrauliques et géotechniques et
leurs impacts potentiels sur I’ouvrage projeté.

- Localiser les gisements de matériaux pouvant étre utilisés pour la construction (routes,

remblais, ouvrages d’art...).

La zone d’étude s’inscrit dans Le Massif de L’Ouarsenis, correspond a la partie du tell
méridional comprise entre les méridiens de BOGHARI et de RELIZANE c’est-a-dire entre la
vallée transversale de 1’oued Chlef a I’est et celle de ’oued mina a I’ouest.

Figure I1I-1 : Extrait de la carte géologique d’Algérie (échelle 1/200 000¢)
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I11.2. ETUDE GEOTECHNIQUE

II1.2.1. Introduction

Avant toute réalisation d’un projet routier, il est essentiel d’analyser le sol qui le supportera.
L’ingénieur congoit un programme de reconnaissance géotechnique pour comprendre la nature
du terrain.

Cette ¢tude fournit des informations sur les caractéristiques géologiques, hydrogéologiques
et mécaniques du sol. Elle permet d’identifier les couches, d’évaluer leur portance, et de
détecter les risques éventuels.

Les résultats des essais in situ et en laboratoire servent a bien dimensionner la chaussée et
garantir la stabilité des ouvrages prévus.

I11.2.2. Objectifs de I’étude géotechnique

- Déterminer les caractéristiques mécaniques et physiques du sol pour garantir une bonne
assise.

- Dimensionner correctement la structure de chaussée (épaisseurs, matériaux).

- Evaluer la stabilité des talus.

- Vérifier la possibilité de réutiliser les déblais selon la classification GTR.

- Identifier les gisements de matériaux exploitables a proximité.

- Détecter les zones a risque pouvant affecter la sécurité ou la durabilité du projet.

I11.2.3. Moyens de la reconnaissance
Les moyens de la reconnaissance d’un tracé routier sont essentiellement :

L’¢tude des archives et des documents existants (carte géologique, levée topographique).
- Les visites de site et les essais in-situ (Sondages pressiométriques, les puits de
reconnaissance).
- Les essais de laboratoire.

I11.2.3.1. L’étude Des Archives Et Documents Existants

Les études antérieures effectuées au voisinage du tracé sont source précieuse
d’informations préliminaires sur la nature des terrains traversés.

Les cartes géologiques et géotechniques de la région, lorsqu’elles existent, peuvent aussi
apporter des indications assez sommaires mais tout aussi précieuses pour avoir une premicre
1dée de la nature géologiques et géotechniques des formations existantes.

I11.2.3.2. Essais in situ

1. Les sondages carottés
- Identification d’un sol.
- Prélévements des échantillons.
2. Les puits de reconnaissance
- Identification du sol en phase d’APD.
- Prélévements des échantillons.
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- Détermination de la portance du terrain (Essais CBR).
3. Les sondages pressiométriques
- Evaluer les caractéristiques de déformabilité des terrains ainsi que leur
pression limite.

111.2.3.3. Les différents essais en laboratoire

Apres la réception des échantillons au laboratoire, des essais d’identification Physico-
chimiques et mécaniques ont été programmés, dans le but de déterminer les caractéristiques
suivantes :

a) Les essais d’identification (Physico-chimiques)

1. Limites d’Atterberg NF P94-051
- Détermination de 1’argilosité d’un sol
2. Granulométrie et Sédiment métrie NF P94-056 et NF P94-057

- Répartition pondérale des ¢éléments granulaires d’un matériau des
terrassements et détermination de la distribution pondérale.

3. Teneur en eau naturelle

- Détermination de la teneur en eau d’un matériau.

4. Valeur au bleu de méthyléne NF P94-568/1993
- Détermination de 1’argilosité d’un matériau.
b) Essais mécaniques

1. Essai Proctor Modifie
2. Essai de Poingonnement CBR
3. Essais de cisaillement rectiligne

I11.2.4. Résultats et interprétation des essais
I11.2.4.1. Essais in situ
1. Les sondages carottés

Un sondage carotté consiste a foncer en rotation dans le sol un tube muni a  sa partie
inférieure d’une couronne tres résistante qui isole un cylindre de sol, ou carotte, du reste du
terrain, et a remonter cette carotte a la surface. L’outil est refroidi par un courant d’eau, de
boue, d’air comprimé.

Les résultats obtenus sont regroupés dans le tableau suivant :
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Tableau III-1 : Les sondages carottés

Profondeur (m)

Description des sols

Sondage carotté N° 01 PK 37+280

0.00-0.20 Terre végétale.
0.20 - 4.00 Argile limono-sableuse marron, gypsifére.
4.00 - 17.50 Argile sableuse a silto-sableuse marron verdatre, gypsifére.
7.50 - 15.00 Argile silteuse grisatre.
Sondage carotté N° 02 PK 40+800
0.00 -0.50 Terre végétale.
0.50-1.40 Argile limono-sableuse marron.
1.40 - 10.00 Argile silto-sableuse verdatre a trace blanchatre, a aspect
schisteux.
10.00 — 15.00 Argile silteuse grisatre.
Sondage carotté N° 03 PK 41+700
0.00-0.20 Terre végétale.
0.20 - 12.40 Terrasse d’oued formé d’argile sableuse gris verdatre a
cailloux avec présence de passé de sable argileux marron a
cailloux.
12.40 — 15.00 Argile silteuse grisatre.
Sondage carotté N° 04 PK 41+750
0.00 - 0.60 Terre végétale.
0.60 — 8.00 Terrasse d’oued formé d’argile sableuse marron jaunatre a
verdatre a cailloux.
8.00 - 12.00 Dépot d’oued formé de cailloux hétérogénes a matrice

sableuse marron.

Sondage carotté N° 05 PK 41+800

0.00-0.30 Terre végétale.
0.30-11.50 Terrasse d’oued formé d’argile sableuse marron verdatre a
cailloux avec présence de passé de sable argileux marron.
11.50-13.00 Argile siltceuse grisatre.
Sondage carotté N° 06 PK 45+480
0.00 - 0.30 Terre végétale.
0.30-14.00 Argile sableuse marron verdatre, gypsifére
14.00 —20.00 Argile silto-sableuse verdatre, plastique

. DEHBI & K. BOUMAIZA
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2. Les puits de reconnaissance

Les résultats obtenus sont regroupés dans le tableau suivant :

Tableau III-2 : Puits de reconnaissance

PK Pr(g:;;ndeur Interprétation
Puits N°
Une terre végétale.
0.00-0.40 m
01 36+000
0.40 —2.00 m Une Argile limono-sableuse marron verdatre a noiratre.
0.00-0.70 m Un sol remanie + une terre végétale.
L 41+000 0.70 = 2.00 m Une Argile limono-sableuse marron noiratre a trace
blanchatre.
Un conglomérat formé de cailloux hétérogéne a matrice sableuse
jaunétre.
0.00 - 0.80 m
03 44+000
0.80-2.00 m Un sable jaunatre, compacte.

3. Les sondages pressiométriques

Des essais pressiométriques ont été réalisés dans le sondage pressiométrique SP2, avec des
mises en pression tous les 1.00 métres.

Les résultats obtenus sont regroupés dans le tableau suivant :

Tableau I1II-3 : Les sondages pressiométriques

SP N° Profondeur Nature du sol PI* E E/PI*
(m) (bar) (bar)
1.00 Argile limono- 2.3 21 9.5
200 sableusemarron. 53 123 B0
3.00 7.3 85 12.1
SP2 4.00 3.4 37 12.4
5.00 Argile silto-sableuse 3.4 48 16.5
PK grisverdatre, plastique.
(40+790) 6.00 4.3 63 16.8
7.00 25.6 2455 97.1
8.00 Argile silteuse grisatre 27.9 2242 82.3
9.00 26.3 2980 116.8
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I11.2.4.2. Les différents essais en laboratoire

a) Les essais d’identification (Physico-chimiques)

a) Limites d’Atterberg NF P94-051

L’indice de plasticité (Ip) mesure I’intervalle de teneur en eau dans lequel un sol adopte un
comportement plastique, délimité par la limite de plasticité (Wp, caractérisant le passage du sol
de I’état solide a 1’¢état plastique) et la limite de liquidité (W, caractérisant le passage du sol de
1’état plastique a 1’état liquide).

On définit alors I’indice de plasticité¢ Ip :  Ip =W, — Wp

Solide

ETAT - . - ! Plastique Liquide
Sans retrait Avec retrait
o ;
& ®s (DAP /4 ‘[COL
Limite de | ) & . O
Retrait Plasticité Liquidité L]
0 o croissant 10070/0

Figure III-2 : Schémas des états de consistance des sols fins (limites d'Atterberg)

Les valeurs de ces paramétres varient selon le type de sol, comme indiqué dans le tableau
suivant :

Tableau I1I-4 : Résultats de ’essai Limites d'Atterberg

Ne Profondeur W, Wp s Nature
Puits (m) (%) (%)

P01 0.40-2.00 59.90 24.15 27.75 Sol peu plastique

P02 0.70-2.00 61.08 38.42 22.66 Sol peu plastique

P03 0.80-2.00 27.18 16.92 10.26 Sol non plastique

La liquidit¢ WL varie entre 27.18% a 61.08%, devant un indice de plasticité IP oscille entre
10.26 % a 27.75 % le couple de valeur WL et IP localise le sol dans des argiles peu plastique a
plastique, selon la classification de Casa grande.

- Ip <12% : Sol non plastique (Faiblement argileux).

- 12 <1Ip £25% : Sol peu plastique (Moyennement argileux).
- 25<Ip <40% : Sol plastique (argileux).

- Ip >40% : Tres Plastique (Tres argileux).
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b) Essais Granulométriques (NF P94-056 et NF P94-057) et Teneur en eau

Les analyses granulométriques permettant de donner une idée sur la distribution des
particules suivant la taille géométrique constituant la matrice du sol en place.

Elle se mesure par tamisage, se fait en utilisant une série de tamis par voie séche apres lavage
pour les sols dont les ¢léments sont supérieurs a 80 um (NF P94-056) et par sédimentation pour
les éléments inférieurs ou égaux a 80 um (NF P94-057), les résultats des essais sont récapitulés
dans le tableau suivant :

Tableau I1I-5 : Résultats d’essais granulométrique et Teneur en eau

Profondeur Analyse granulométrique Teneur en eau (%)
(m)
BTt
N® Puits <5mm <0.08 mm
(%) (%)
P01 0.40-2.00 97 79 14.25
P02 0.70 —2.00 86 80 25.18
P03 0.80—-2.00 95 43 10.86

A TI’issu des analyses physiques dans notre trongon, le sol présente un pourcentage de fines
qui varient de 43% a 80% (Elément inférieurs a 80um), les courbes granulométriques sont en
général étalées, uniformes avec une teneur en eau qui varient de 10.86% a 25.18%.

¢) Valeur au bleu de méthyléne (NF P94-568/1993)

- Le but de I’essai est d’évalué la richesse d’un sol en argile et cela d’une
facon globale.

- Le résultat de I’essai dépend directement de la nature des argiles et de leur
quantité dans le sol.

- Ces dernieres absorbent une quantité de bleu de méthyléne proportionnelle
a la somme de leurs surfaces.

On sélectionne dans le sol total une fraction (0/D) sur laquelle sera prélevé 1’échantillon
soumis a I’essai.

La surface active (Sa) de la fraction argileuse qui se définie par :
Sa=V/mg % 20.9

-V : Volume de solution de bleu de méthyleéne utilisé.
- mg : Masse de matériau sec.
- 20.93 : Surface correspondant a 1 cm? de bleu.

Les résultats sont récapitulés dans le tableau suivant :
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Tableau I11-6 : Résultats de I’essai Valeur au bleu de méthyléne

N° Profondeur Fraction VBS Sa Nature
Puits (m) (%) (gr/100gr) (m?/g)
P01 0.40-2.00 97 2.65 59.00
Un sol renferme des
minéraux argileux
P02 0.70—2.00 86 2.28 55.48 sensibles 4 I’eau
Active du type kaolinite a Illite
P03 0.80—2.00 95 1.41 31.06

b) Essais mécaniques

1. Essai C.B.R (California Bearing Ratio)

C’est un essai qui a pour but d’évaluer la portance du sol en estimant sa résistance au

poingonnement, afin de pouvoir dimensionner la chaussée et orienter
terrassements.

les travaux de

Les résultats sont récapitulés dans le tableau suivant :

Tableau III-7 : Résultats de 1'essai Proctor modifié

Proctor modifié

N° Puits & (profondeur)
WOpt (%) Yq (t/m3) CBR 2 95% (%)
Puits N°01 (0.40-2.00m) 12.87 1.79 6.70
Puits N°02 (0.70-2.00m) 13.95 1.70 7.60
Puits N°03 (0.80-2.00m) 9.03 2.01 6.00
I. DEHBI & K. BOUMAIZA 23 E.N.S.T. P




CHAPITRE III : ETUDE GEOTECHNIQUE

II1.2.5. Classification des sols

II1.2.5.1. Classification GTR

La figure dans la page suivante représente les déférentes classes du sol :

Sals
Dmax = 50 mm

Sols

Dmax = 50 mm

Passant 3 80 um

A o .
. 12 25
100 % )
A, A,
35
E, E.
Fassant a 2 mm
2% 100 %
oL B B, oo s
- 0%
D.| B B
VEBS
0% [¥] }
01 2 15 25 &
Passant & 50 pm
dams Ia ﬁ:u.:hc‘r*
/30 mm
C,0UC,
Ci::matériaux roulés et matériaux
anguleux Peu charpentés
(0/50 = &0 a B0 %)
2 C::matériaux anguleuwx trés
charpentéds (0750 = 60 & B0 %)
D,
= VEBS

n1

Figure I1I-3 : Abaque de classification GTR

Selon le Guide des terrassements routiers (GTR — SETRA/LCPC- Fascicules I et II), les
parametres retenus pour la classification des sols se rangent en deux (2) catégories :

1. Paramétres de nature : Ce sont la granularité et I’argilosité.

2. Parameétres d’état :
- Etat humide (h).

- Etat trés humide (th).
- Etat humide moyenne (m).

- FEtat sec (s).
- Ftat trés sec (ts).

Exemple de classification GTR : pour PO1 (PK :36+000) nous avons :

1-Classement selon la nature
* 1érniveau : Granularité
Dmax =5 mm < 50mm
Et
Tamisat a 80 pm =79 % > 35%

Sols fins — Classe A
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+ 2¢&me niveau : Argilosité (limites de consistance)

Ip =Wy, —Wp=51,9-24,15=27,75 —» 25< [p<40 —> S/classeA3

2-Classement selon I’état hydrique

Ip

_ WL-W,  51,9-14.25
T WL-Wp 51,9-24,15

=1,36

On résume les reste classification des sols rencontrés dans le trongon d’étude dans le tableau

suivant :
Tableau III-8 : Classification GTR
NO
Condition Classification Nature de sol
Puits GTR
Dmax=5mm<50mm et Tamisat 80um=79 %>35% Argiles et argiles
P10 marneuses, limons
25<1p=27.75<40;1.=1,36> 1.3 Asts tres plastiques...
Dmax=S5mm<50mm et Tamisat a80pm=80 % >35% Sables fins argileux,
P11 limons, argiles et
12<1p=22.66<25;1.=158>14 Alts marnes peu
plastiques, arénes...
Dmax=Smm<50mm et Tamisat a80pm =43 % >35% Limons peu
P12 plastiques, leess, silts
[p=10,26<12; W, <0.7Wgpe —» 0.64<0.7 Alts alluvionnaires, sables
fins peu pollués,
arénes peu
plastiques...
I11.2.6. Conditions d’utilisation des matériaux en remblai
Les remblais doivent étre constitues de matériaux provenant de déblais ou d’emprunts
éventuels.

Les matériaux de remblais seront exempts de :

Pierre de dimension > 80mm.
Matériaux plastique Ip > 20% ou organique.
Matériaux gélifs.

On évite les sols a forte teneur en argile.

Les remblais seront réglés et soigneusement compactes sur la surface pour laquelle seront
exécutés. Les matériaux des remblais seront établés par couche de 30cm d’épaisseur en
moyenne avant le compactage. Une couche ne devra pas €tre mise en place et compacté avant

que la couche précédente n’ait été réceptionnée apres vérification de son compactage.
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Tableau III-9 : Conditions d’utilisation des matériaux en remblai

Observations Situation o e . Code
" . Condit d'utilisat bl
Sol générales meteorologlque onditions a utilisation en rembiai EGWTRCH
A3ts Sols normalement inutilisables en I'état NON
Az ts Sols normalement inutilisables en I'état NON
Adts Sols normalement inutilisables en I'état NON
Source GTR Juillet2000 2™ Edition
Ces matériaux ne peuvent pas €Etre réutilisés comme matériaux de remblai de la
plateforme routiére.
IIL1.2.7. Gites a matériaux
Le trongon (Lot 02) est en majorité en remblai important, d’ou un besoin en gites d’emprunt.
En plus des gites prospectés en phase d’études d’avant-projet détaillé, le laboratoire est
sollicité pour entamer immédiatement dans un premier temps la recherche de gites pour les
réalisations des remblais. Ces gites doivent étre les plus proches du tracé et répondre aux
conditions du GTR.
L’identification des gites pour la P.S.T et éventuellement la couche de forme viendront en
seconde étape dans le respect des plannings des travaux.
Pour chaque gite, le laboratoire devra établir les essais d’identification (Physico-chimiques)
et les essais mécaniques pour classifie le gite selon le Guide des terrassements routiers GTR
I11.2.7.1. Interprétation des résultats
1. Essais granulométriques (NF P94-056 et NF P94-057) et Teneur en eau
D’apres les analyses granulométriques, les tamisas obtenus sont récapitulés dans le tableau
suivant :
Tableau I1I-10 : Résultats d’essais granulométrique et Teneur en eau
Sondage Profondeur | >40mm | >25mm | >20mm | <5Smm | <0.08 mm Teneu:‘ en
§ (m) (%) (%) (%) (%) (%) | a4
Gite N°01 | P1+P2 0.30 - 1.00 0 0 22 30 13 9.15
Gite N°02 P1 0.20 - 0.60 0 5 10 54 18 8.11
Gite N°03 P1 0.20-1.00 7 13 17 68 47 17.10

A l’issu des analyses granulométriques par tamisait, les gites présentent des pourcentages de
fines varient de 13 a 47% (Elément inférieurs a 80um) les courbes granulométriques sont en
général étalées et uniformes.
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2. Limites d’Atterberg (NF P94-051)

Les résultats des essais de limites d'Atterberg sont récapitulés dans le tableau suivant :

Tableau I1II-11 : Résultats de I’essai Limites d'Atterberg

Prof

Sondage ro (Or:)d eur WL (%) Wp (%) Ip (%) Nature

i 30.58 23.59 6.99 Sol non plastique
Gite | p14p2 | 030-1.00 pashqu
N°01 44.26 26.25 18.01 Sol peu plastique
1\?:(t)e2 P1 0.20 - 0.60 N.M N.M N.M Non mesurable
Gite .
N°03 P1 0.20 - 1.00 53.88 43.71 10.17 Sol non plastique

3. Valeur au bleu de méthylene (NF P94-568/1993)

Les résultats sont récapitulés dans le tableau suivant :

Tableau I1I-12 : Résultats de I’essai Valeur au bleu de méthyléne

Sondage Profondeur Fraction VBS Sa Nature
g (m) (0/D) (gr/100gr) (m2/g)

i 30 0.38 27
g‘;‘i P1+P2 | 030 1.00 / = R

. 3 Les échantillons renferment
Golte P1 0.20 — 0.60 68 0.45 14 des minéraux argileux, peu
N°02 sensibles a I’eau
Gite
N°03 P1 0.20-1.00 54 1.08 42

La valeur de la surface active obtenue varie de 14 a 42 (m2/gr) caractérisant des matériaux

peu sensibles a ’eau.

4. Essai portance (CBR)
Les résultats sont récapitulés dans le tableau suivant :

Tableau III-13 : Résultats de 1'essai Proctor modifié

Proctor Modifié Indice CBR
. Profondeur ICBR a ICBR a
Puits N° ) ;
o (m) (‘; ) (Jis) 100%a | 95%a
¢ YOPM YOPM
Gite N°01 PO1+P02 0.30 — 1.00 8.65 2.00 26.91 14.50
Gite N°02 PO1 0.20 — 0.60 7.40 1.90 38.63 20.40
Gite N°03 PO1 0.20 — 1.00 14.21 1.83 80.72 51.00
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I11.2.7.2. Classification GTR
Exemple de classification GTR : pour Gite N°01 (P01+P02) nous avons :
1-Classement selon la nature
+ 1ér niveau : Granularité
Dmax < 50mm
Et sols sableux et graveleux avec fines — Classe B

Tamisat a 80 um = 13 % <35%

+ 2¢&me niveau : Argilosité (limites de consistance)
12% < Tamisat a 80 um = 13 % < 35%
Et S/classeB5
VBS<1.5
2-Classement selon I’état hydrique
0,9Wopt W< LLI0OWgpe —» 0.9< W/ Wop<1.1 — 0.9<9.15/8.65=1.05<1.1

Tableau III-14 : Classification GTR

N° Puits Condition Classification Nature de sol
GTR
Dmax<50mm et Tamisat a80um = 13 % <35 % Sables et graves tres
silteux
POL+PO2 | yBS <15;0.9< W,/ Wope=1.05<1.1 B3m
Dmax<50mm et Tamisat a80pum = 18% < 35% Sables et graves tres
silteux
PO1 VBS =145<1,5; 110 < Wy/ Wope = 1.14 < 1.25 Bsh
Dmax < 50 mm et Tamisat a80pum =47 % > 35 % Limons peu plastiques,
. Alh leess, silts
U VBS =1.08 <2.5; 1.10 =W,/ Wpp = 1.20 < 1.25 alluvionnaires, sables
fins peu pollués, arénes
peu plastiques...
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Tableau III-15 : Conditions d’utilisation des matériaux en remblai

Sol Observations Situation » e . Code
0 snéral T ealaele e Conditions d'utilisation en remblai
générales giq EGWTR C
A1h Ces sols sont difficiles a mettre en pluie Situation ne permettant pas la mise en remblai avec des 0
oeuvre en raison de leur portance + faible garanties de qualité suffisantes NON
faible
i ni pluie, Solution 1 : traitement 00010 2
lls sont sujets au matelassage = ni évaporation T : traitement avec un réactif adapté C
importante : compactage moyen
Le matelassage est a éviter au ni-
veau de larase-terrassement _ | évaporation Solution 1 : utilisation en I'état 0 00OO0S33
importante C : compactage faible
H : remblai de faible hauteur (< 5m)
Solution 2 : aération 170101 2
E : extraction en couches minces
W : réduction de la teneur en eau par aération R
: couches minces
C : compactage moyen
H : remblai de hauteur moyenne (< 10m)
Solution 3 : traitement 0001 O0 2
T :traitement avec un réactif adapté C
: compactage moyen
Situation ne permettant pas la mise en remblai, avec des NON
Bsh + pluie faible garanties de qualité suffisantes
Solution 1 : trait t
Ces sols sont difficiles a mettre en o |.on raftemen . 00010
ceuvre en raison de leur portance T : traitement avec un réactif adapté C : compactage moyen
faible. __nipluie,
lis sont sujets au matelassage ce qui ni évaporation ) I i
lest 4 éviter au niveau de l'arase de importante Solution 2 : utilisation en I'état 000O00O
terrassement C : compactage faible
H : remblai de hauteur faible
L Solution 1 : extraction en couche - aération 1701 0 1
‘ : E : extraction en couche
gvaporatlon W : réduction de la teneur en eau par aération
importante )
R : couches minces
C : compactage moyen
Solution 1 : extraction en couche - aération 00110
E : extraction en couche
W : réduction de la teneur en eau par aération
R : couches minces
C : compactage moyen
Bsm ++ Situation ne permettant pas la mise en remblai, avec des NON
pluie forte garanties de qualité suffisantes
Ces sols sont trés sensibles a la
situation météorologique, qui peut trés ]
rapidement interrompre le chan- tier & E : extraction frontale C 20000 2
lcause de I'exces de teneur en eau ou uie faible : compactage moyen
lau contraire, conduire a un matériau p H - blai de haut <10
sec, difficile a compacter : remblai de hauteur moyenne (< 10 m)
ni pluie, 000002
= ni évaporation C : compactage moyen
importante
L Solution 1 : arrosage 003002
W : arrosage pour maintien de I'état C : compactage moyen
évaporation
importante
Solution 2 : utilisation en I'état 00000 1
C : compactage intense

Source GTR Juillet2000 2°™€ Edition
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I11.3. CONCLUSION

D’aprés les résultats de 1’investigation géotechnique, il ressort que la majeure partie du sol
rencontré sur le tracé du notre projet de dédoublement de la RN127 est constitué¢ d’argiles
marneuses et limoneuses. Selon le Guide Technique Routier (GTR), ces types de sols sont
classés comme sols a faible portance et sont inutilisables en 1’état dans les remblais routiers.

Cependant, un matériau provenant d’une gite d’emprunt a été prélevé, controlé, puis utilisé
apres validation pour les travaux de remblai.
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CHAPITRE IV : DIMENSIONNEMENT DU CORPS DE CHAUSSEE

IV.1. INTRODUCTION

Les infrastructures routiéres ne sont pas de simples voies de circulation ; elles représentent
un levier stratégique pour le développement économique, social et territorial d’un pays. Une
route bien congue assure la fluidité des échanges, la sécurité des usagers, et la pérennité des
investissements.

Dans ce contexte, le dimensionnement des chaussées joue un role essentiel. Il ne s’agit pas
seulement de définir un tracé optimal ou un bon profil en long, mais de concevoir une structure
capable de résister aux sollicitations mécaniques liées au trafic notamment les charges des
véhicules lourds ainsi qu’aux agressions climatiques comme la pluie, le gel ou les écarts
thermiques.

Cette démarche repose sur deux éléments fondamentaux :

- La connaissance du sol de fondation.
- Etle choix des matériaux et des épaisseurs des différentes couches de la chaussée.

En Algérie, deux méthodes principales sont utilisées pour dimensionner les chaussées : le
Catalogue algérien et la méthode CBR. Une comparaison de ces deux approches nous
permettra de choisir la solution la plus adaptée a notre projet, en tenant compte des aspects
techniques et économiques.

Tout cela en fonction des parameétres trés fondamentaux suivants :

- Le trafic.

- Environnement de la route (le climat essentiellement).
- Les matériaux utilisés.

- Le Sol Support.

IV.2. LA CHAUSSEE

1V.2.1. Définition

La chaussée est un ¢élément fondamental de la route, spécialement aménagé pour permettre
la circulation des véhicules dans de bonnes conditions. Elle joue un double rdle essentiel : d’un
coté, elle constitue la surface visible sur laquelle roulent les véhicules, et de 1’autre, elle est
formée d’un ensemble de couches de matériaux superposées qui assurent la répartition des
charges du trafic vers le sol.

Pour étre efficace, la chaussée doit résister aux contraintes tout en assurant une surface
confortable. Sa performance dépend de la qualité de sa structure et de son entretien.

IV.2.2. Les différents types de chaussée

Du point de vue constructif les chaussées peuvent étre groupées en trois grandes
catégories :
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- La chaussée souple

La chaussée souple est une structure routieére composée de plusieurs couches de matériaux
qui, bien que peu résistants a la traction, Les couches supérieures sont plus résistantes et moins

déformables que les couches inférieures, assurant ainsi une meilleure performance face au
trafic.

Chaque couche a une épaisseur précise et un rdle spécifique, garantissant la durabilité et le
confort de la circulation.

En principe une chaussée peut avoir en ordre les couches suivantes :

- Couche de surface (Couche de roulement ; Couche de liaison).
- Couche d’assise (Couche de base ; Couche de fondation).
- Couche de forme.

Couche de base
Couches d‘assise
Couche de fondation

Couche de forme

Sol support

Figure I'V-1 : Coupe transversale d’une chaussée

- Chaussée semi-rigide

La chaussée a structure mixte combine des éléments souples et rigides. Elle comprend une
base traitée au liant hydraulique, avec une couche de roulement en enrobé.

- La chaussée rigide

La chaussée rigide est composée d’une dalle en béton (parfois armée) reposant sur une
fondation en sol compacté ou en matériaux stabilisés. Sa rigidité permet une bonne répartition
des charges et une grande durabilité.
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Chaussée
Structure Structure Structure
souple semi-rigide rigide
EB BB B Ciment
— GNT —> GT GT
Sol.s Sol.s Sol.s
— ~— A ~—
BB BB
GB GB = BB : béton bitumineux
_..C:_-D L, @ = GB: grave bitume
GNT GT = GT:grave traite
@ — = G.N.T: grave non traité
Sol.s Sol.s = Sol:s: sol support
~— A ~— A

Figure IV-2 : Schéma récapitulatif des différents types des chaussées

Tableau IV-0-1 : Matériaux utilisés dans les différentes couches de la chaussée

Matériaux de revétement - Béton bitumineux (BB)
Matériaux traités aux bitumes - Grave bitume (GB)
- Sable bitume (SB)
Matériaux traités aux liants - Béton de ciment (Bcg)
Hydrauliques - Graves—l‘amer (GL)
- Grave-ciment (GC)
Matériaux non traités - Tufs calcaires (TUF)
- Grave non traitée (GNT)
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IV.3. PRINCIPALES METHODES DE DIMENSIONNEMENT DU CORPS DE
CHAUSSEE

Le dimensionnement du corps de chaussée repose principalement sur deux grandes familles
de méthodes : les méthodes empiriques, issues d'observations et d’études expérimentales sur
les performances réelles des chaussées, et les méthodes rationnelles, fondées sur une analyse
théorique du comportement mécanique des structures routicres.

Toutes les méthodes de dimensionnement prennent en compte la portance du sol, le trafic et
les caractéristiques des matériaux des différentes couches.

Dans le cadre de notre projet, nous avons retenu les deux méthodes les plus couramment
utilisées en Algérie :

1. Méthode CBR (méthode empirique).
2. Méthode du catalogue de dimensionnement des chaussées neuves du CTTP
(méthode rationnelle).

IV.3.1. Méthode C.B.R (California — Bearing — Ratio)

C’est une méthode semi empirique qui se base sur un essai de poingonnement sur un
échantillon du sol support en compactant les éprouvettes de (90° a 100°) de 1I’optimum Proctor
modifié.

Un essai empirique de poingonnement réalisé dans des conditions normalisées sur une
éprouvette compactée dans les différentes conditions on a :

- Proctor Normal (PN) ; - Proctor Modifié (PM)
NB : Le moule PM est plus grand que le moule que PN.

Cette méthode est utilisée pour déterminer 1'épaisseur totale du corps de chaussée a mettre
en ceuvre en fonction de I'indice CBR (sol support) et du nombre journalier de camion de plus

1500 kg a vide.

Pour déterminer I’épaisseur totale du corps de chaussée, il faut que la contrainte verticale
répartie, suivant la théorie de BOUSSINESQ, soit inférieure a une contrainte limite qui est
proportionnelle a I’indice CBR. L’épaisseur est donnée par la formule suivante :

100+(,/p)x(75+50xlog;)
éq — ICBR+5

Avec :

- Egq: €paisseur équivalente.

N : désigne le nombre moyen des camions dépassant 1500 Kg a vide.
- P:charge par roue P= 6.5t (essieu 13 t).
- ICBR: indice portant C.B.R (sol support).
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L’épaisseur équivalente est donnée par la relation suivante :

E a, e, +a, xe, +azxes .

éq—
a, x e;g: couche de roulement.
a, x e, : couche de base.

a; x ez : couche de fondation.

Les valeurs usuelles du coefficient d’équivalence suivant le matériau utilisé sont données
dans le tableau suivant :

Tableau IV-0-2 : Les coefficients d’équivalence pour chaque matériau

Matériaux utilisés Coefficient d’équivalence
Béton bitumineux BB ou enrobé dense 2.00
Grave ciment, grave laitier 1.50
Grave bitume GB 1.20-1.70
Grave concassée GNT 1.00
Grave roulée, grave sableuse, TVO 0.75
Tuf 0.60
Sable 0.50

IV.3.1.1. Application méthode CBR

+ Données de I’étude

- Le trafic journalier moyen annuel a I’année référence 2023 : TIMA=7000 v/j.
- Année de mise en service : 2025 TIMA2025=7572 v/j.
- Trafic a I’année horizon 2045 : TIMA2o45 = 16592v/j.

- Le pourcentage des poids lourds : Z =30 %

- Taux de croissance annuelle de trafic : 1 =4%

- Ladurée de vie : 20ans.

- Route de catégorie C2 dans un environnement E2.

- Poids lourd 2100 v/j.

- Indice CBR: 6.

a) Reépartition transversale du trafic

Chaussée unidirectionnelle a 2 voies : 90% du trafic PL sur la voie lente de droite.

Donc :
TJMA2045
2

16592
2

TPL2045= x 7, X 90% ....... (02)

AN : TPL2045: x0.3x0.9

N =TPL;¢45= 2240 PL/j/sens
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Avec :

100+/(6.5)x(75+50xlog?2o")

Eeq = 6+5

E¢q = 54 cm (la valeur obtenue apres fait I’arrondissement).

Pour le calcul de I’épaisseur réelle de la chaussée on fixe (e;) et (e;) et on calcule (e3) ,
généralement les épaisseurs adoptées sont :

BB=6-8cm;GB=10-15cm; GNT=15-25cm ; TVC =25 cm et plus.

On a proposé les matériaux suivants de chaque couche :

- Couche de roulement (béton bitumineux) ..........e;=6 cm ; a; =2
- Couche de base (grave bitume) .........cccceeevueeneenne e;=15cm;a,=1.5
- Couche de fondation (grave concasse) ................. e;=xcm;az =1

Tableau I'V-0-3 : Les coefficients d’équivalence

Matériaux utilisés Coefficient d’équivalence
Béton bitumineux ou enrobe dense a, =2.00
Grave bitume a,=1.20a1.70
Grave non traite a; =1.00

- L’épaisseur équivalente
Ona: E¢= a; Xeq +a, Xe; + azxes
AN:  Egq =2%6+1.5x15 + Ixx =54 ¢cm
e3; =20 cm
- Epaisseur réelle
E ¢elle = 6115+20 =41cm
b) Conclusion :
Notre structure de chausse par la méthode de CBR est :

- Couche de roulement en béton bitumineux : 6BB.
- Couche de base en grave bitume : 15GB.
- Couche de fondation en grave non traité : 20GNT.

6 cm de BB + 15 cm de GB + 20 cm de GNT

Figure I'V-3 : Corps de chaussée méthode CBR
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IV.3.2. METHODE DU CATALOGUE DE DIMENSIONNEMENT DES
CHAUSSEES NEUVES DU CTTP

La méthode du catalogue de dimensionnement des chaussées neuves est une approche
simplifiée et normalisée permettant a I’ingénieur routier de choisir une structure de chaussée
adaptée.

L’utilisation de ce catalogue s’inscrit dans la continuité des méthodes classiques de
dimensionnement des chaussées, puisqu’elle mobilise les mémes paramétres fondamentaux,
notamment :

Le trafic : classé selon le nombre de (Pl /j/sens) a ’année de la mise en service.

Le climat : I’ Algérie étant divisée en trois zones climatiques (humide, semi-aride, aride).
- Les matériaux : qu’ils soient traités au bitume (GB, BB) ou non traités (GNT, TVO...).
- Laportance du sol support : évaluée par I’indice CBR.

Il se présente sous forme de catalogue composé de 3 fascicules résumés sur I’organigramme
ci-dessous :

- Fascicule N°1 : Notice d’utilisation
- Fascicule N°2 : Hypothéses et données de dimensionnement
- Fascicule N°3 : Fiches techniques de dimensionnement

Trafic (campagne de Ressources en matériaux Etudes géotechniques
comptage, enquéte....) climat climat

v

Détermination du
niveau de réseau
principal (Rpi)

JF Y

b

Détermination de

Détermination de la - -
Choix d’une ou plusieurs

variantes de structures de

classe de trafic PL a la classe du sol

[’année de mise en

support de
service (TP) dimensionnement

chaussée (Si)

Détermination de la structure

Y
-~

optimale de
dimensionnement

Figure IV-4 : La démarche du catalogue
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IV.3.2.1. Application la méthode de catalogue

+ Données de I’étude

- TJMA,23=7000 v/j.

- TJMAp25=7572 vlj.

- TIMA,p45=16592V/].

- Mise en service : 2025.

- Ladurée de vie : 20ans.

- Le pourcentage des poids lourds : Z =30 %

- Taux de croissance annuelle de trafic : T =4 %.

- Route de catégorie C2 dans un environnement E2.

+ Les données de base pour le dimensionnement de chaussée

a) Détermination du type de réseaux principaux
On a: TIMA,(,5=7572 v/j > 1500 v/j

- Laroute principale présentant intérét économique et stratégique.
- Il s’agit essentiellement d’un réseau compos de route nationales (RN).

Selon ces critéres, on est dans le réseau principal de niveau 1 (RP1)
b) Détermination de la classe de trafic TPL;
Chaussée unidirectionnelle a 1x 2voies :90% du trafic PL sur la voie lente de droite :
TPL 5925= TJIMA,25 X Z X 0.5 X 90% ...... 03)
AN : TPL 4,5= 7572 x 0.3 x 0.5 x 0.9
TPL ;925 = 1022 PL/j/sens

* Classes TPLi pour RP1: |

150 TPL3 300 TPL4 600 TPLS 1500 TPLG 3000 TPL7 6000
| 1 1 I | >
PL/j/sens

Figure I'V-5 : Détermination de la classe TPLi

D’apres le classement donné par le catalogue des structures, notre trafic est classé en TPL5
¢) Le trafic cumule de poids lourds (TC;)

Le TC; est le trafic de PL sur la période considérée pour le dimensionnement (durée de vie)
il est donné par la formule suivante :

TC; = TPL,; x 365 x =2 . (04)

Avec :

- TPL: Trafic poids lourd en 2025 ; t =4 % ; n = 20 ans
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(1+ 0.04)20-1
0.04

TC; = 11.1x 10° PL/J/sens

AN: TC; =1022 x 365 x

d) Trafic cumulé équivalent TCE;

Le TCE; correspond au nombre cumulé d’essieux équivalent a 13 tonnes pour la durée de vie
considérée, il est donné par la formule suivante :

TCE; =TC; XA ...... (05)
Avec :

- A: Coefficient d’agressivité.

Tableau IV-0-4 : Valeurs de coefficient d’agressivité

GB/GB, GB/Tuf , GB/SG...

Chaussées a2 matériaux traités aux liants 1
hydrauliques : GL/GL , BCg/GC

Pour un niveau de réseau RP1 avec des chaussées a matériaux traités au bitume le coefficient
d’agressivité est : 0.6

AN : TCE; = 11.1 x 10° x 0.6

TCE; = 6.7 x 10° PL/J/sens

e) Détermination des classes de la portance de sol-support de chaussée

Dans le catalogue de dimensionnement des chaussées neuves CTTP, les classes de portance
des sols sont répertoriées par ordre croissant de S4 a SO. Cette classification sera également
utilisée pour les sol-supports de chaussée.

Tableau IV-0-5 : Les classes de portance des sol-support (Fascicule N°1)

S4 <5

S3 5-10
S2 10-25
N 25-40
SO > 40
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A partir de la relation empirique : E(MPa)=5xCBR, on a les valeurs des modules indiqués

sur le tableau ci-dessous :

Tableau IV-0-6 : Classe de portance de sol support. (Fascicule N°1)

S2

Si

S0

<125 125-200

> 200

Tableau I'V-0-7 : Classe du sol support

N° Puits & (profondeur) CBR E(MPA)=5xCBR Classe de solsupport
Puits N°01 (0.40-2.00m) 6.70 33.5 S3
Puits N°02 (0.70-2.00m) 7.60 38 S3
Puits N°03 (0.80-2.00m) 6.00 30 S3

Ona:

E (MPA) =[30 ;38]

De point de vue global, nous sommes devant un sol de classe S3 (mauvaise portance).

Par conséquent, il est nécessaire d'ajouter une couche de forme (CDF).

f) Amélioration de la portance du sol support

D’apreés le fasicule-1 tableau-5 :

¢ | Matériau de couche |
de forme

Classe de portance
| de sol-support visée

. (Si)
<S4 Matériaux non traités S3
*) (en 2 couches)
S4 i 35cm S3
60 cm
S4 I (en 2 couches) S2
40 cm
S3 /I (en 2 couches) S2
70 cm
S3 I (en 2 couches) Sl

Pour améliorer la classe de portance de notre sol de support de S3 a S2 on adopte de 40 cm
d'épaisseur en deux couches de 20cm, de matériau non traité (TUF).
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g) Les données climatiques

- La carte climatique

Skikda

Boumerdés iiel
Alger Béjaia Jij¢

Relizane
Ghazaouet >

Bou Saada
= Sidi-Bel-Abbes Tlaret -

% Saida ®
Dlelfa
C Laghouat 2

® Mecheria

MAROC
I /_ _

I L > 600 mm/an

Annaba

TUNISIE

1 600>350 mm/an
—
m 350>100 mm/an

v | <100 mm/an

Figure IV-6 : Position du projet dans la carte climatique de I’Algérie (Fascicule N°1)

- La zone climatique

D’apres le fasicule-2 tableau-7 :

Tableau IV-0-9 : Zone climatique de pluviométrie

1 | >0600 trés humide |  Nord

II 350 - 600 humide Nord, Hauts-plateaux
i 100-350 |  semi-aride | Hautsplateaux
v <100 ar ldc Sud

La willaya de Médéa se située dans les Nord, Hauts-plateaux d’un climat humide, donc la

zone climatique considérée est de zone II (350 -600 mm/an).
- Température équivalente

D’apres le fasicule-2 tableau-8 :

Tableau IV-0-10 : Température équivalente

I
Température
équivalente Beq Letll ] v
cC)
20 25 30
Notre projet de zone II ~ donc : 044 =20°C
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h) Détermination du risque de calcul

D’apres le fasicule-2 tableau-5 :

Tableau IV-0-11 Le risque de calcul r %

" GB/GB, e ' K

el 2 5wl s | 2

Kisque GL/GL s | 1w | s | 2 2
(%)

BCg/GC 2 || s | 2| 2

D’apres le tableau le risque de calcul r = 10%

4+ Choix des différentes couches constituantes de la chaussée
a) Proposition de la structure

Ona:RPl et MTB

D’apres le fasicule-1 tableau-1 :

MTB (matériaux traités
au bitume)

GB/GB , GB/GNT,

Tableau IV-0-12 : Structures disponibles dans le catalogue

—_—
TG e "I
- v S Nl

GB/TUF, GB/SG,

RP1 GB/AG
MTLH (matériaux traités -GL/ GL
aux liants hydrauliques) -BCg/GC
MNT(matériaux non GRLGNLTULALT,
Y ALETIAUX T 3 PES
traités) AG/AG, SG/SG
RP1
MTB (matériaux traités SB/ SG

au bitume)

b) Choix de dimensionnement :

Le réseau principal (RP1).
La zone climatique II.
Durée de vie de 20 ans.
Taux d’accroissement (4%).
Portance de sol S2.

Classe de trafic TPLS.
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Tableau IV-0-13 : Choix de dimensionnement de la chaussée avec (Fasicule-

. No\
1L
PL/i/sens |50 MPa 125 MPa 200 MPa
6000
TPL7
3000
3000
TPLG
1500
1500
TPLS SR PO 0D § P
uu«u« ““““‘,,,,,,ff' ”)”)”
:‘§§§§§)1 30 GNT ssiiesis ety 500“‘ 53333558
REdeseeeeaigcsss $44£4848544 <f((€(¢(4<(€€¢((((&¢$(d((\((
600
600
TPL4 R0g#won 1] 3 ; >4 :
T u«zuu;;fﬁz T u«‘u«;u(«(( T AR
st 35 GNT Siiisid SIS 35 GNT SHiis] (15555555 20 GNT fessiied
$EECTEERECELELLELTILC LN i8¢ «««n««“«c\«ng $25LL3LSLRILCLLALLILLLL 4L
300 =
300
TPL3
150

Avec toutes ces données, le catalogue Algérien (fascicule N°3), donc la structure de
chaussée est comme suit :

- Couche de roulement : BB =6 cm.
- Couche de base : GB =20 cm.
- Couche de fondation : GNT= 30 cm

6 cm

20 cm
6BB + 20GB + 30GNT + 40TUF

L 30 cm
Avec une épaisseur totale de : 96 cm

40 cm

Figure IV-7 : La structure de projet
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+ Vérification en fatigue des structures et de la déformation du sol support

On doit vérifier que les déformations € ; et € , calculées a I’aide d’ALIZE LCPC (un logiciel
qui met en ceuvre la méthode rationnelle de dimensionnement des structures de chaussées
développée par le LCPC et le SETRA), sont inférieurs aux valeurs admissibles calculées, c’est-
a-dire respectivement a € ; ggm €t € 7 gam-

- &, : étant la déformation de traction par flexion a la base des matériaux traités au
bitume.
- €, :(sol) étant la déformation verticale sur le sol support.
a) Calcul de déformation admissible sur le sol support € ; 4.,
Ona: €,44m =22.1073x TCE; %23 ... (06)
AN: € yaam = 22.1073 x (6.7 x 108)70235

€ z aam = 547 pdef

b) Calcul de la déformation admissible de traction (€, 44,,) 2 1a base de GB
Ona: € tadm = €6(10° ,25HZ) x K, o x Kgx K, X K ...... 07)
Avec :

- &6(10° ,25HZ) : Déformation limitée a 10° cycles avec une probabilité de
rupture de 50% a 10°C et 25Hz.

- K, : Facteur li¢ au nombre cumulé d’essieux équivalents supporté par la
chaussée.

- Kp : Facteur li¢ a la température.

- K, : Facteur li¢ au risque et aux dispersions.
K, : Facteur li¢ au calage.

' [ 106 b_ _ [EGo°c,10H2) A n—ths. _\/ ) c 2
Et Kne—(ﬁ) iKg = /W,Kr_m ;5= |SN +(35h)

Avec :

- 0 : Ladispersion
- C: coefficient égal a 0.02.
- t: fractile de la loi normale, qui est en fonction du risque adopté (r%).
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Performances mécaniques des matériaux bitumineux

Tableau 1V-0-14 : Performances mécaniques des matériaux bitumineux

E(30°C,10Hz) E(20°, 10Hz) e (10°, 25Hz) SN v
(Mpa) (Mpa) (10°)

BB 2500 3500 4000 - . a1 2 1= 1035

GB | 3500 5500 7000 12500 100 6,84/ 045| 3 0.55! 1,3
' 4
|

SB | 1500 - . 3000 245 7631068|25 |045 13

Alors d’apreés Catalogue de dimensionnement des Chaussées Neuves et les tableaux ci-
dessus on résume les paramétres suivent :

Tableau IV-0-15 : Parametres utilisés pour la vérification des déformations

1
b : Pente de la droite de fatigue. =084 , b=-0.146

E (10°C,10Hz) : module complexe du E (10°C,10Hz) = 12500 Mpa

matériau bitumineux a 10°C.

E(Beq,10Hz) : module complexe du | Pour:6eq=20°C
matériau bitumineux a la température | E(6eq,10Hz) = 7000 Mpa

équivalente.
SN : dispersion sur la loi de fatigue. SN =0.45
Sh : dispersion sur les épaisseurs. Sh=3
K, : Facteur li¢ au calage. K.=13
€6(10° ,25HZ) : 100 pdef
Dou; K —(1—"6)b . Ky = (EU0C10HZ)
ou s ne = \TCE; ’ 0 = | E(6eq.10Hz)
6.7x106) " 0-146 12500
AN Kpe = ( 106 ) ; Ko = /000
Donc : K,e =0.76 ; Ko = 1.34
Et:
- C: coefficient égal a 0.02.
- 0 : Ladispersion
e ) 0.02 2
AN: 6§ = \/0.45 + (s %3)
6=0.61
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- t: fractile de la loi normale, qui est en fonction du risque adopté (r%).

Onar % =10 %, d’apres le fasicule-2 tableau-16 :

Tableau IV-0-16 : Valeur de t en fonction de risque

3 5 7 10

12

15

-1,881 -1,645 -1,520 -1,282

-1,175

l;036

23 25 30 35

40

50

-0,385

-0,739 0,674 -0,524 -0,253 0

K, = 10~ (~1.282)x(~0.146)x(0.61)

AN :
Donc : K, =0.77

D'ou:  £qam = £6(10° 25HZ) x KX Kox K, X K,
AN: € ,qam =100 x 0.76% 1.34x 0.77 x 1.3

€ ¢ qam = 101.94 pdef

¢) Vérification des résultats de calcul par Alize-LCPC
D’apres le fasicule-2 tableau-13 et 15 :

Tableau IV-0-17 : Performances mécaniques des matériaux non traités
[ 3 ’

Base*

Modules des MNT
(MPa) IR
GNT =500 2,5 0,25
TUF 1 =500 2 0,25
TUF 2 =300 2 0,25
SG1 =700 2 0,25
2
2

(15 sh<20cm)
SG2 =300 0,25
AG =300 0,25

Eyyr (sous couche 1) = K E suppont
Eyr (sous couche i) = k E,,y; (sous couche i-1)
avec Ey,; borné a E,, couche de base

Eyn (sous couche 1) = k E,; 5pp0« (avec k idem ci-dessus)
Euwr (sous couche i) = k E,y (sous couche i-1)
avec Ey,, borné 2 350 MPa

Fondation MNT
sous GB et SB
(GB/MNT,)

Ona:

- Egnr(Sous couche 1) =k XEgq1 support = 2,5 % 50 =125 MPa

- Egnt(Sous couche 2) =k x Egyr(sous couche 1) =2,5 x 125 =312,5MPa
- Egp(20°,10HZ) = 4000 MPa

- Egg(20°,10HZ) =7000 MPa
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A I’aide d’Alizé LCPC, on vérifie que :
- €¢ <E t,adm
- €< E z,adm
Alizé-Lcpc - Résultats (Structure : données écran, Charge de référence) — (] X

variante 1: Durée= 00:00sec

épaiss. module coefficient Zcalcul EpsT SigmaT EpsZ SigmaZ ~Grandeurs affichées
(m) (MPa) Poisson (m) (pdef) (MPa) (pdef) (MPa) = tableau 1 " tableay 2
0,000 57,4 0,436 55 0,658 -
0,060  4000,0 0,350 P ®
e 0,060 28,8 0,340 56,7 0,603 tableau 3 tableau 4
- —
0200 7000,0 0,350 0,060 28,8 0,577 16,5 0,603 tableau5 ( tableau 6
collé St o . R  tabloau7 [ tablosus
S O e 0,260 92 0,022 162,9 0,042
: col'lé : 0,410 -116,3 -0,039 130,5 0,023
ot 1358 0250 0,410 -116,3 0,011 220,6 0,023
collé 0,560 -125,6 0,015 184.2 0,016
infini 50,0 0,350 0,560 1256 -0,001 324 0,016
| Déflexion =50,7 mmi100 |
entre-jumelage
| Rdc = 824,8 m |
Imprimer | Enregistrer l
Voir Chargt. | | Fermer |
Figure IV-8 : Résultats de la simulation (ALIZE-LCPC)
Tableau IV-0-18 : Tableau récapitulatif
Déformations calculées Déformations admissibles
€¢=92.3 pdef € ¢ qam = 101.94 pdef
€,=324.3 pdef € 2 aam = 47 pdef

La structure 6 cm (BB) + 20 cm (GB) + 30 cm (GNT) + 40 cm (TUF) est donc vérifié.
IV.4. CONCLUSION

On résume par ’application des deux méthodes de dimensionnement les résultats suivants :

Tableau IV-0-19 : Comparaison entre les deux méthodes dimensionnement

Méthodes

CBR Catalogue

La 6BB + 15GB + 20GNT 6BB + 20GB + 30GNT + 40TUF
structure
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Bien que la méthode CBR présente des €paisseurs de chaussée plus faibles, elle a été écartée
au profit de la méthode du catalogue algérien de dimensionnement, élaborée par le CTTP.

Cette dernicre a été retenue dans notre projet car elle prend en compte des parametres de
trafic, le climat et des matériaux et respecte les normes nationales, assurant ainsi une chaussée
a la fois adaptée et durable.

Donc la structure retenue est celle de la méthode du catalogue de dimensionnement des
chaussées neuves (CTTP) :

6BB + 20GB + 30GNT + 40TUF avec une épaisseur totale de 96 cm
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CHAPITRE V : TRACE EN PLAN

V.1. INTRODUCTION

Le tracé en plan constitue une phase essentielle de la conception géométrique des
infrastructures routiéres, représentant la projection horizontale de I’axe de la chaussée, élaborée
a partir de relevés topographiques détaillés et d'observations de terrain.

Dans le cadre de notre projet, ce tracé intégre une succession d’alignements droits, de
courbes circulaires et de raccordements progressifs de type clothoide, permettant une transition
harmonieuse entre les différentes sections.

L’¢laboration de ce tracé requiert une analyse approfondie des contraintes topographiques,
environnementales et fonctionnelles, dans le respect des normes de dimensionnement en
vigueur, afin de garantir la sécurité, le confort de conduite et la performance de 1’ouvrage
routier.

V.2. REGLES A RESPECTER DANS LE TRACE EN PLAN

Pour assurer un choix technico-économique pertinent du tracé en plan, il est essentiel de se
conformer rigoureusement aux normes en vigueur, telles que détaillées dans les documents de
référence « Aménagement des Routes Principales 2015 (A.R.P.)». Ces prescriptions,
applicables tant en phase d’avant-projet que durant I’exécution des travaux, constituent le socle
réglementaire pour une conception optimisée et une réalisation conforme aux exigences du
projet.

Ci-apres sont recensées certaines recommandations jugées particuliérement significatives
pour la qualité et la viabilité¢ de I’implantation linéaire :

- Respect des points de départ et d’arrivée conformément aux données d’implantation
initiales.

- Eviter le passage sur les terres agricoles et dans les zones forestiéres

- Aligner le tracé avec la topographie afin de réduire les volumes de terrassement.

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

- Utiliser des rayons horizontaux supérieurs ou égaux a RHnd, dans la mesure du possible,
pour améliorer le confort de conduite et la visibilité.

V.3. LAVITESSE DE REFERENCE

La vitesse de référence (V,), ou vitesse de base (Vy), est un parametre fondamental dans la
conception géométrique des routes. Elle constitue le critére principal permettant de définir les
valeurs minimales des caractéristiques du tracé routier. Son choix dépend de plusieurs criteres :

- Type de la route.

- L’intensité et la nature du trafic.

- La topographie du terrain.

- Condition économique et d’exploitation.

Pour le linéaire étudié, une vitesse de référence uniforme de 80 Km/h a été retenue.

I. DEHBI & K. BOUMAIZA 49 E.NS.T. P



CHAPITRE V : TRACE EN PLAN

V.4. LES ELEMENTS DU TRACE EN PLAN
Un tracé en plan moderne est constitué de trois ¢léments :

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

Arc de
cercle

L

Alignement
droit Courbe 4¢ ¥

r -
— —
— — S—

Figure V-1 : Les éléments du tracé en plan
V.4.1. Les alignements droits

Il est recommandé d'utiliser autant d'alignements droits que possible dans la conception
d'une route, car cela offre plusieurs avantages en termes de sécurité et de confort pour les
usagers de la route.

La longueur des alignements dépend de :

- Lavitesse de base.
- Des sinuosités précédentes et suivantes a I’alignement.
- Durayon de courbure de ces sinuosités.

V.4.1.1. Régles concernant la longueur des alignements droits selon la norme
(ARP-2015)

- Longueur minimale entre deux courbes de sens opposé Lyin =3 %X V=3 x 80 = 240 m.

- Longueur minimale d’un alignement droit isolé (entre deux raccordements progressifs
ou avec visibilité réduite) : Lyin, =200 m.

- Alignement droit trop long peut engendrer une monotonie du tracé, nuisant a la vigilance
du conducteur. C’est pourquoi les ARP préconisent une longueur maximale a ne pas
dépasser : Lyjax < 1000 m.

V.4.2. Arcs de cercle
Les ¢léments qui sont interviennent pour limiter les courbures sont :

- Stabilité des véhicules en courbe.
- Visibilité en courbe.
- Inscription des véhicules longs dans les courbes de rayon faible.
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V.4.2.1. Reégle a respecter dans les arcs selon la norme (ARP-2015) :

- Eviter les courbes de rayon inférieur 4 300 m ; en extrémité d'alignement plus court (0,5 &
1 km), éviter les courbes de rayon inférieur a 200m.

- Rechercher en extrémité de trés longs alignements droits un rayon d'au moins 600 m, voire
davantage selon les cas, pour un virage qui serait situé¢ en extrémité d'un tel alignement.

- Lorsque le recours a une courbe de rayon réduit (R < 125 m) s’aveére nécessaire a la suite

d’un alignement droit, recherché un rayon au moins égal au quart de la longueur
d’alignement droit.

- Lorsque deux courbes de rayons R et R’ se succedent (éventuellement séparées par un
alignement droit), satisfaire a la condition de progressivité des rayons : 0,67 < R/R’ < 1,5.

V.4.3. Courbes de raccordement progressives

Le raccordement d'un alignement droit a une courbe circulaire doit se faire par des transitions
progressives afin d'assurer une introduction de la pente et d'optimiser la sécurité et le confort
des usagers de la route.

L'utilisation et les roles des courbes de raccordement sont justifiés par les quatre conditions
suivantes :

V.4.3.1. Régle a respecter dans les raccordements selon la norme (ARP-2015)

La stabilité transversale de véhicule.

Le confort des passagers.

La transition de la chaussée.
Le tracé élégant, souple, fluide, optiquement et esthétiquement satisfaisant.

Les courbes circulaires de rayon R inférieur a Rnd sont introduites par des raccordements
progressifs, ceux-ci sont constitués par des arcs de clothoide.

Il faut que la longueur de clothoide soit au moins égale au : L = inf (12 R%#, 133)

Avec :

Et:

¥ Variation des dévers et des longueurs des clothoides

R (m) le rayon de courbure.
L(m) La longueur de I'arc de clothoide.

Dévers en alignement : 2.5%
Dévers maximum : 7%

Dévers 250% | 250% | 3.00% | 350% | 400% | 450% | 500% | 550% | 6.00% | 650% | 7.00%
Rayon 900.000 | 650.000 | 546.304 | 471.141 | 414.159 | 369.474 | 333492 | 303.896 | 279.125 | 258.088 | 240.000
Clothoide | 133.000 | 133.000 | 133.000 | 133.000 | 133.000 | 127.707 | 122.579 | 118.106 | 114.157 | 110.634 | 107.465
Variation 70.000 70.000 | 77.000 | 84.000 | 91.000 | 98.000 | 105.000 | 112.000 | 114.157 | 110.634 | 107.465
Figure V-2 : La Table (ARP R80 2x2 voies)
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V.5. APPLICATION AU PROJET

L’¢étude géométrique du projet de dédoublement de la RN127 a été réalisée conformément
aux Instructions techniques définies exclusivement par la norme ARP-2015. Le projet concerne
une route de type R, classée en catégorie R80, avec une vitesse de base de 80 km/h.

Cette classification permet de déterminer les principaux parameétres géométriques de
I’infrastructure.

Tableau V-1 : Paramétres géométriques de conception du Tracé

Paramétre Valeur
Rayon minimal (m) 240
Le rayon au dévers minimal (m) Rdm 650
Le rayon non déversé (m) Rnd 900

V.5.1. Contraintes rencontrées lors de 1’élaboration de notre tracé

- Domaine forestier ; terrain agricole Ferme d’olivier PK 40+000 au PK 40+125
- OUED BOUZAHROU de : PK 41+700

- OUED AL-MAAZBIA de : PK 42+170

- Chemin communal de : PK 40+600

V.5.2. Description du tracé

Le tracé global de ce projet s'étend sur un linéaire de 10 km, du PK 36+000 au PK 46+000,
traversant principalement des terrains de plaines. Il débute par une courbe de rayon 1500m.

Le tracé se compose de trois trongcons distincts, en respectant scrupuleusement les normes
de conception, notamment en ce qui concerne les longueurs maximales et minimales, ainsi que
les rayons de courbure du tracé en plan, tout en s’alignant autant que possible sur la chaussée
existante.

Des raccordements progressifs par clothoides ont été utilisés pour des rayons compris entre
900 m et 250 m.

Le projet comprend également plusieurs alignements droits, dont la longueur maximale
atteint 1000.56 m.

Remarque : Le tracé en plan a été réalisé a 1’aide du logiciel Covadis —module « Autopiste »

Tableau V-2 : Les rayons choisis

Rayon(m) | g, | Ry | Rs | Re | Rs [Re| R7| Rs | Ro | R | Ru| Ri2| Ris | Riu | Ris
Valeur | 1500[ 1000| 1800| 400 | 1000[ 500| 300 {300 | 300 | 1000| 250 | 450 | 350 | 300 | 300
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y : .
Fin du projet
Carrefour N°01 il Carrefour N°02

(PK 39+600) 3 b4 iR e Bl S

Début du projet

) / (PK 36+000)

Figure V-3 : Trace en plan (axe) du projet

NB : Les résultats de calcul automatique de tracé en plan sont faits a I’aide du logiciel

(COVADIS 17.0f) et sont joints en annexe (A).
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VIL.1. INTRODUCTION

Le profil en long est une coupe verticale tracée selon I’axe d’une route, représentant les
altitudes du terrain naturel ainsi que celles du projet routier. Il se compose de segments inclinés
(rampes et pentes) reliés entre eux par des courbes de raccordement, circulaires ou
paraboliques, afin d’assurer une transition progressive et confortable entre les différentes
déclivités. Il permet une bonne lisibilité du tracé pour le conducteur et facilite la conception

technique de la route.
Pour chaque point du profil en long, il est nécessaire de déterminer :

- Laltitude du terrain naturel.
- L’altitude du projet.
- Ladéclivité du projet.

Le pourcentage de déclivité dans les rampes et pentes est défini, de manicre a :

Assurer une circulation fluide, notamment pour les véhicules lourds, en limitant les
rampes ou en ajoutant des voies supplémentaires réservées a cette catégorie de
véhicules.

Permettre un bon assainissement de la plateforme, surtout dans les sections en déblais
ou dans les zones a dévers nul, en créant une pente longitudinale minimale.

Dans le profil en long, il y a deux types de rayons de raccordement verticaux sont utilisés

Les rayons en angle saillant (convexe), qui assurent la transition entre une rampe
et une pente.
Les rayons en angle rentrant (concave), qui relient deux rampes ou deux pentes

successives.
‘\\, ’/’
N \ F
/( Concave
/ \ \Pnllru
P\omp’c/
7
/ Convexe Convexe
o

Figure VI-1 : Profil en long

VI.2. REGLES A RESPECTER DANS LE TRACE DU PROFIL EN LONG

Pour une conception efficace et une exécution sans problémes, il est essentiel de respecter
les regles géométriques et techniques du profil en long.

Cela garantit la fonctionnalité, la durabilité et une bonne intégration de la route dans son
environnement.
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Parmi les principales exigences a respecter, on cite :

- Respecter les normes décrites dans le réglement appliqué (ARP-2015), a savoir : Les
déclivités maximale et minimale ainsi que les rayons minimaux en angle saillant et en angle
rentrant.

- Recherche un équilibre entre le volume des remblais et les volumes des déblais.

- Assurer une bonne coordination entre le tracé en plan et le profil en long.

- Un profil en long en léger remblai est préférable a un profil en long en léger déblai, qui
complique 1’évacuation des eaux et isole la route du paysage.

- Pour assurer un bon écoulement des eaux. On placera les zones des dévers nul dans une
pente du profil en long.

- Eviter une hauteur excessive en remblai.

VI.3. COORDINATION DU TRACE EN PLAN ET PROFIL EN LONG

La coordination entre le tracé en plan et le profil en long est essentielle pour garantir la
sécurité et le confort de 1’'usager. Elle vise notamment a :

- Assurer une vue satisfaisante de la route au-dela des simples conditions minimales de
visibilité.

- Eviter d'implanter des carrefours ou des accés en sommet de profil ou dans des courbes
ou la visibilité est réduite.

- Augmenter le décalage du raccordement lorsqu'une courbe en plan est introduite sur un
profil en long convexe.

- Assurer une bonne intégration du tracé au terrain naturel sans créer d’effets d’optique
trompeurs ou de ruptures brutales.

- Faire coincider les courbures horizontales et verticales, en respectant la condition
suivante : Ryertical > 60 X Rhorizontal 2fin d’éviter les défauts d’inflexion.

- Permettre la prévision de 1’évolution du tracé a distance.

VI1.4. LES PARAMETRES DE NOTRE PROFIL EN LONG

Conformément a la norme (ARP-2015), notre projet est classé comme une route de type R,
catégorie R80 (2x2 voies), avec une vitesse de base de 80 km/h. Ce classement détermine les
parametres géométriques a respecter pour le profil en long suivant :

V1.4.1. Déclivités

La déclivité d’une route correspond a la tangente de 1’angle formé entre le profil en long et
la ligne horizontale. On parle de rampe lorsqu’il s’agit d’'une montée, et de pente dans le cas
d’une descente.

VI1.4.1.1. Déclivités minimales

Selon les recommandations de la norme (ARP-2015), certaines pentes longitudinales
minimales doivent étre respectées afin d’assurer un écoulement efficace des eaux de
ruissellement, tant sur la chaussée que dans les ouvrages d’assainissement longitudinaux.
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Les exigences principales sont les suivantes :
- 0,5 % dans les zones ou la pente transversale de la chaussée est inférieure a 0,5 %,
s'il y a risque de verglas.
- Dans les longues sections en déblai : au moins 0,5 % pour que l'ouvrage longitudinal

d'évacuation des eaux ne soit pas trop profondément enterré du coté aval.
- Aumoins 0,5 % dans les sections en remblai prévues avec des descentes d'eau.

VI1.4.1.2. Déclivité maximale
La déclivité maximale dépend de :

- Condition d’adhérence.
- Vitesse minimum de PL (vitesse minimum).
- Condition économique (cott des transports, colit de construction)

Tableau VI-1 : Paramétres géométriques de profil en long

Parameétres Valeurs
Déclivité maximale 6 %
Rayon minimal en angle saillant (en m) 3000
Rayon minimal en angle rentrant (en m) 2200

Figure VI-2 : Profil en long projet

NB : Les résultats de calcul automatique de profil en long sont faits a 1’aide du logiciel
(COVADIS 17.0f) et sont joints en annexe (B).
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CHAPITRE VII : PROFIL EN TRAVERS

VIL.1. INTRODUCTION

Dans les projet routier le profil en travers d’une route représente un levé perpendiculaire a
I’axe de la route sur un plan vertical incliné d’un pourcentage (%) de déclivité appelé dévers.

Etant donné qu’un projet routier nécessite la réalisation de nombreux profils en travers, pour
¢viter de rapporter sur chacun de leurs dimensions, on établit tout d’abord un profil unique
appelé « profil en travers type », contenant toutes les dimensions et tous les détails constructifs
(largeurs des voies, chaussées et autres bandes, pentes des surfaces et talus, dimensions des
couches de la superstructure, systéme d’évacuation des eaux etc....).

VIL.2. DIFFERENTE TYPE DE PROFIL EN TRAVERS
Dans I’étude d’un projet routier, on distingue deux types de profils en travers :

- Profil en travers courant.
- Profil en travers type.

VII.2.1. Profil en travers courant

Le profil en travers courant est un élément de base dessinée dans les projets a des distances
réguliéres (10, 15,20, 25 m), pour notre projet de RN 127 on a fixé une distance de 20 m entre
chaque profil en travers

I1 existe trois types de profils en travers courants :

- Le profil en travers en remblai.
- Le profil en travers en déblai.
- Le profil en travers mixte.

VIL.2.2. Profil en travers type

Dans le cadre des projets de création de routes neuves ou de réaménagement d’axes existants,
le profil en travers représente un document fondamental.

Il intégre tous les €léments constructifs de la future route, dans toutes les situations (en
remblais, déblais ou mixte).

VIL3. LES ELEMENTS CONSTITUTIFS DU PROFIL EN TRAVERS
Le profil en travers est formé par les €léments suivants :
- La Chaussée

C’est la partie de la route affectée a la circulation des véhicules. La route peut €tre a chaussée
unique ou a chaussée séparées par un terre-plein central.

- La largeur rouable

La largeur rouable est la distance entre les deux bords de la chaussée. Elle comprend les
surlargeurs de chaussée, la chaussée et bande d’arrét.
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- La plateforme

La plate-forme englobe la surface de la route, délimitée par les fossés ou les crétes des talus
de remblais. Comprenant la chaussée et les accotements, les terre-pleins et les bandes d’arréts.

- L’assiette

C’est la surface du terrain réellement construite pour la route, ses limites sont les pieds de
talus en remblai et Créte de talus en déblai.

- L’emprise
L’emprise c’est la surface autorisée par I’autorité appartenant a la collectivité et affectée a la
route. Elle correspond a la surface a exproprier et qui sera versée dans le domaine public routier.

- Le fossé

Le fossé est un ouvrage hydraulique paralléle a la route destinée au drainage des eaux de
pluie et a assurer I'assainissement de la chaussée.

L’accotement

L’accotement est 1'espace situé¢ entre la chaussée et le fossé. C'est une partie latérale de
soutien d'une route, il comprend généralement la bande d’arrét d’urgence (B.A.U) et une berme.

- La bande d’arrét d’urgence (B.A.U)

La bande d’arrét d’urgence est située le plus a droite de la route réservée exclusivement aux
véhicules en cas d'urgence ou de panne et a I’intervention des services de secours, d’entretien
et d’exploitation.

- La berme

La berme est une zone généralement non revétue située entre la chaussée d'une route et
l'accotement ou la bande d'arrét d'urgence. Elle peut étre constituée de terre, de gravier ou de
végétation elle peut recevoir des panneaux de signalisation et certains équipements.

- Le terre-plein central (T.P.C)

Le T.P.C. assure la séparation matérielle des deux sens de circulation, a I'image des glissieres
de sécurité sur les routes. Sa largeur résulte de celle de ses constituants : les deux bandes
dérasées de gauche et la bande médiane.

- La bande dérase de gauche (B.D.G)

Elle est destinée a permettre de 1égers écarts de trajectoire et a éviter un effet de paroi
lié¢ aux barricres de sécurité. Elle contribue dans les courbes a gauche au respect des régles de
visibilité.

- La bande médiane

Partie non roulable du terre-plein central comprise entre les deux bandes dérasées de
gauche, la largeur minimale de la bande médiane en fonction des équipements qui y sont
installés.
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Figure VII-2 : Les éléments du profil en travers type d’une route a double chaussée
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Figure VII-1 : Pentes transversales et devers en courbe (ARP)
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VILS. APPLICATION AU PROJET

Apres L’étude de trafic, le profil en travers type retenu pour la RN127, sera composé d’une
chaussée de dédoublement.

Les ¢éléments du profil en travers type sont comme suit :

Tableau VII-1 : Profil en travers type proposé

Description Largeur (m) Nombre Largeur totale (m)
Voie de circulation 2x2 3.5 4 14
Accotement 2.5 2 5
Berme 0.5 2 1
Bande dérase de gauche 0.5 2 1
Bande dérase de droit 0.3 2 0.6
Séparateur en béton
-Double Béton Armé (DBA) 0.6 1 0.6

Devers proposé

Chaussée - 2,5 % vers I’extérieur.
Accotement - BAU : Dévers de la chaussée.
- Berme: 4%
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VIII1.1. CUBATURES
VIII.1.1. Introduction

Avant toute construction d’un ouvrage, il est souvent nécessaire d’adapter le terrain naturel
pour qu’il réponde aux exigences du projet. Cette adaptation, appelée mouvement de terre,
englobe I’ensemble des travaux de terrassement visant & modifier la forme du sol. Ces travaux
sont indispensables dans les projets infrastructures routiers.

On distingue deux actions : le remblai, qui consiste a ajouter de la terre pour surélever le
terrain, et le déblai, qui consiste a en enlever pour 1’abaisser. L’évaluation des quantités de
terres a déplacer, appelée cubature des terrassements, permet de calculer précisément les
volumes de déblais et de remblais nécessaires. Ce calcul vise a optimiser les mouvements de
sol, réduire les colts, et assurer une assise stable et réguliére a la chaussée, favorisant ainsi une
circulation fluide et sécurisée.

Les ¢léments qui permettent cette évaluation sont :

- Les profils en long.
- Les profils en travers.
- Les distances entre les profils.

VIII.1.2. Les méthodes de calcul des cubatures

Les cubatures représentent les calculs effectués pour avoir les volumes des terrassements
existants dans notre projet, il existe plusieurs méthodes de calcul des volumes remblai-déblai,
parmi lesquelles on cite :

- M¢éthode de la moyenne des aires (méthode par exces).
- M¢éthode de I’air moyenne (méthode par défaut).

- Meéthode de la longueur applicable.

- Mz¢éthode approchée.

Pour notre projet de RN 127, nous allons utiliser la méthode de la moyenne des aires,
qui une méthode trés simple a utilisé pour le calcul des volumes.

VIII.1.3. Description la méthode de l1a moyenne des aires

Le principe de la méthode de la moyenne des aires est de calculer le volume compris entre
deux profils successifs par la formule suivante :

V=2(81+S; +4xSyoy)

Avec :

L : hauteur moyenne entre deux profils.

- §1: Surface de profil en travers P1.

- §8,: surface de profil en travers P2.

- Suyoy: surface limitée a mi- distance des profils.
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Figure VIII-1 : Les positions des sections dans un profil en long d’un tracé donné

Pour le calcul simple, on a considéré que :

_ S1+S
SMOY - 2

Alors : V= % (S;+Sis1)

Donc les volumes seront :

- V1= 51+ 52)

L
- V= ;3 (S2 +S3)

L
- V= f (S3+S4)

—

—

Entre P1 et P2
Entre P2 et P3
Entre P2 et P3
Entre P3 et P4

En additionnant membres a membre ces expressions on a le volume total des terrassements :

V=V1+V2 +V3+V3

V="2(S1+85) + 2 (S +53) + 2 (S +535) + = (S3 +54)

VIII.1.4. Calcul Des Cubatures de projet

Pour notre projet, le calcul des cubatures s’effectue automatiquement a 1’aide du logiciel

(COVADIS 17.0f).

Nous avons procédé au calcul du profil en long et de la ligne rouge avec autopiste, les
résultats des calculs sont donnés comme suit :

Tableau VIII-1 : Volume des cubatures

Unité Volume
Déblais m?3 519283.9
Remblais m?3 179299.6

NB : Le reste des résultats en détail est joint en annexe (C et D).
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VII1.2. STABILITE DU TALUS
VIII.2.1. Introduction

Les problémes de stabilit¢ de pentes et des talus se rencontrent fréquemment dans la
construction des ouvrages géotechnique, certaines pentes naturelles sont ou peuvent devenir
instables et la rupture d’un talus peut étre catastrophique et provoquer des pertes en vies
humaines ainsi que des dégats matériels considérables.

L’¢évaluation de cette stabilité repose sur une reconnaissance du site, une étude des propriétés
mécaniques des sols, ainsi qu’un calcul du coefficient de sécurité pour identifier les zones a
risque. Les glissements de terrain sont souvent liés a des caractéristiques géotechniques
défavorables, d’ou I’importance de cette vérification dans tout projet routier.

Dans ce contexte, nous allons analyser la stabilit¢ du talus situé a notre I’axe du
dédoublement de RN 127, présentant une hauteur du déblai la plus importante de 10.79 m, au
PK 45+480, en utilisant le logiciel GeoStudio, afin de proposer une solution de confortement
adaptée.

VIIL.2.2. Analyse de la stabilité

Les calculs a la rupture reposent sur I’hypothése qu’en cas de glissement de terrain, une
masse de sol se sépare du massif stable le long d’une surface de rupture bien définie. Pour
¢évaluer la stabilité d’un talus, on utilise des méthodes a I’équilibre limite, qui permettent de
mesurer le risque de glissement, il existe des méthodes linéaires et non linéaires.

Les méthodes linéaires, qui sont des approches directes permettant de déterminer le
coefficient de sécurité (FS). Elles consistent a calculer séparément les forces motrices et les
forces stabilisatrices puis a établir le rapport entre les deux :

forces stabilisatrices

Fs =

forces motrices
Dans notre cas, nous utiliserons une méthode linéaire, simple et efficace, pour évaluer la
stabilité¢ du talus a 1’aide du logiciel GeoStudio. Il est basé sur la méthode des tranches qui
donne un coefficient de sécurité pour I’ensemble des zones étudiées en considérant un
comportement rigide plastique du sol.

Tableau VIII-2 : Facteur de sécurité admissible

Catégorie Facteur de sécurité
Cas statique (stable a long terme) Fs>1.5
Cas sismique Fs>1
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VIIIL.2.3. Analyse de stabilité du déblai

La définition des pentes des talus de déblais a été réalisée en tenant compte de plusieurs
parametres techniques et contextuels, a savoir :

- La profondeur des déblais.

- Lanature géologique et la résistance mécanique des terrains (cohésion C et angle de
frottement ¢).

- Lastabilité a court et a long terme, ainsi que les exigences d’intégration paysagere.

- Etenfin, les contraintes liées a I’expropriation des terrains traversés.

La vérification de la stabilité a été effectuée sur les profils présentant une hauteur de talus de

10.79 m, avec une attention particuliére portée sur le profil le plus défavorable, localisé au PK
45+480.

Les calculs ont été menés en utilisant le logiciel GeoStudio, selon les hypothéses suivantes :

- Le déblai a été modélisé avec une inclination de 3H /2V (formations schisteuses).
- Les surfaces de ruptures supposées circulaires.
- L’aspect sismique a été pris en considération et model.

VIIL.2.3.1. Caractéristiques de résistance des sols

Les caractéristiques géotechniques impliquées dans le calcul de stabilité sont insérées dans
le tableau suivant :

Tableau VIII-3 : Caractéristiques géotechniques du déblai au PK 45+480

Epaisseur (m) Couleur 0] C Y

Couche : :
Cété gauche | Cété droit | d’échantillon ©) (KPa) | (kN/m?)

Argile sableuse

. 2,5 2,5 Jaune 30,4 110 16,5
gypsifére
Argile verdatre Au-dessous | Au-dessous
gypsifére de 2,5m de 2,5m Vert 15 10 17.3

VIII.2.3.2. Actions du séisme

La stabilité des talus a été évaluée en tenant compte des effets sismiques, a travers une
analyse statique incorporant a la fois une composante horizontale (Kj) et une composante
verticale (K, de I’action sismique.

Dans ce cadre, le coefficient A, représentant 1’accélération sismique, est déterminé en
fonction de la zone de sismicité et de la catégorie de 1’ouvrage, conformément aux
recommandations de I’'RPOA 2008, les coefficients sismiques utilisés dans les calculs sont les
suivants :

- Kp=0.5xA (forces horizontales)
- Ky=03xK,; (forces verticales)
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Tableau VIII-4 : Coefficient d’accélération A

Zone
& I M a b T
1 0.15 0.25 0.3 0.4
2 0.12 0.20 0.25 0.3
3 0.1 0.15 0.2 0.25

La zone sismique est dans la classe II a, de groupe d’usage 2 comme indiqué avant, donc le
coefficient d’accélération de la zone est €gal a 0.25, avec : K= 0.125 et K= 0.0375.

VIIIL.2.3.3. Résultats d’analyse par logiciel

Ona:

Tableau VIII-5 : La charge sur chaussée

Elevation

La charge Q (KPa)

Largeur chargeable (m)

15

Les résultats du logiciel sont présents comme suivante avec le coefficient de sécurité

correspondant :

a) Cas statique

Résultats de stabilité du déblai a long terme (c6té gauche), Fs =1.750

AN e, savas L
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O

Nouv eau matériau
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Figure VIII-2 : Résultat d’analyse par GeoStudio sous les charges normales (CG)
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Elevation

Résultats de stabilité du déblai a long terme (c6té droit), Fs=1.677

00 —

5 b
' , : 1 1 1 1 ! L 1 1 L 1 :
Distance
Facteur de sécurité
Couleur |Nom Modéle Poids Cohésion' | Phi (°) | Phi-B
volumique | (kPa) §]
(KN'm?®)
D ARGILE SABLEAU | Mohr-Coulomb | 16,5 110 304 0
GYPSIFERE
[[] |wouveaumatériau |Hohr-Couiomb | 168 10 15 0
Figure VIII-3 : Résultat d’analyse par GeoStudio sous les charges normales (CD)
b) Cas sismique
Résultats de stabilité du déblai sous la sollicitation sismique (coté gauche), Fs=1.334

Distance

Couleur |Nom Modéle Poids Cohésion' | Phi (%) | Phi-B
volumique | (kPa) &)
(kN'm?®)
[] |ARGILESABEA |Mohr-Couomb | 165 110 304 |0
GYPSIFERE
|_—_| Nouveau matériau | Mohr-Coulomb | 16,8 10 15 0

Facteur de sécurité
0 1,283-1,283
01,383-1

o0 1,482

E@EO0O00O00

Figure VIII-4 : Résultat d’analyse par GeoStudio sous les charges sismiques (CG)
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Résultats de stabilité du déblai sous la sollicitation sismique (coté droit), Fs=1.280

Elevation
T

Distance

Facteu:
Couleur |Nom Modéle Poids Cohésion' | Phi (°) | Phi-B || o
volumique | (kPa) §] o
(kNm?) 2
=}
[] |ARGIESABEA |Mohr-Couomb | 165 110 304 |0 o
GYPSIFERE -
o
D Nouveau matériau | Mohr-Coulomb | 16,8 10 15 0 E
[

Figure VIII-5 : Résultat d’analyse par GeoStudio sous les charges sismiques (CD)

Tableau VIII-6 : Résultats récapitulatif

Déblai Coté Résultat Vérification
Gauche FS=1.750>1.5 Stable
Cas statique Droit FS=1.677> 1.5 Stable
Cas sismique Gauche FS=1334>1 Stable
Droit FS=1.280>1 Stable

VIIL.2.4. CONCLUSION

Dans notre cas la pente du talus de déblai choisie pour le calcul (3H/2V), nous a permet de
qualifier la situation du terrain comme étant stable.

Les coefficients de sécurité obtenus sont acceptables en conditions normales (2 long terme)
ainsi qu’en situation sismique, ce qui confirme l'absence de risque majeur de glissement pour
le profil étudié.
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IX.1. INTRODUCTION

L’assainissement routier, ou drainage routier, regroupe un ensemble de techniques
destinées a collecter, canaliser et évacuer les eaux pluviales et de ruissellement qui s’écoulent
sur les chaussées, les accotements et les talus des routes. Il constitue un élément fondamental
dans la conception, la réalisation et I’exploitation des infrastructures linéaires, car il participe
directement a la sécurité des usagers, a la pérennité des ouvrages et a la protection de
I’environnement contre les risques d’érosion, d’infiltration et d’inondation.

Dans le cadre de 1’étude du dédoublement de 1a RN 127 entre les PK 36+000 et PK 46+000,
I’analyse se concentre sur I’état des ouvrages hydrauliques existants. L’objectif est de
diagnostiquer ces structures, d’un point de vue hydrologique, hydraulique et structurel, afin de
déterminer les interventions nécessaires : maintien, renforcement ou remplacement.

IX.2. OBJECTIFS DE L’ASSAINISSEMENT ROUTIER

L’assainissement routier vise a assurer une gestion efficace des eaux de pluie, de
ruissellement et d’infiltration afin de :

- Eviter la stagnation des eaux sur la chaussée.

- Maintenir de bonnes conditions de circulation et de viabilité.

- Réduire les colits d’entretien liés a la dégradation prématurée des structures routieres.

- Garantir la stabilité et la durabilité de I’ouvrage routier tout au long de sa vie.

- Minimiser I’'impact environnemental li¢ a la mauvaise gestion des eaux pluviales.

- Evacuer les eaux infiltrées a travers le corps de chaussée pour préserver la portance
des sols.

IX.3. TYPE ET CHOIX DES OUVRAGES D’ASSAINISSEMENT ROUTIER

L’assainissement routier joue un role fondamental dans la gestion des eaux de ruissellement
et dans la protection des infrastructures routieres. Sa conception repose principalement sur le
calcul du débit de crue, qui détermine le dimensionnement des ouvrages comme les dalots, les
buses a section circulaire.

IX.3.1. Types d’ouvrages d’assainissement
On distingue deux grandes catégories d’ouvrages :

- Les ouvrages longitudinaux : tels que les fossés, caniveaux et cunettes, qui collectent
les eaux le long de la chaussée.

- Les ouvrages transversaux et de raccordement : tels que les regards, descentes
d’eau, tétes de collecteurs et dalots, qui assurent le passage des eaux sous la chaussée.
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Fosse de créte de talus Descente d'eau Cunette Chaussée Caniveau a grille Chaussée

collecteur | ,

" Drain

Figure IX-1 : Les différents ouvrages d’assainissement routier

IX.3.2. Critéres de choix des ouvrages
Le choix d’un ouvrage d’assainissement se base sur trois critéres essentiels :

- La capacité hydraulique, pour assurer une évacuation efficace des eaux.
- Lintégration dans le profil en long et en travers de la route.
- Lafacilité d’entretien et d’exploitation, garantissant la durabilité de 1’ouvrage.

IX.4. LES REGLES A RESPECTEES POUR LE DIMENSIONNEMENT DES
OUVRAGES

Les reégles suivantes doivent étre respectées du dimensionnement de l'ouvrage de
franchissement :

I1 est important que 1'ouvrage hydraulique ne soit pas en charge.

- Le volume de I'ouvrage peut étre rempli jusqu'a 80% de sa hauteur.

- Le calage de I'ouvrage permet d'obtenir un remous amont acceptable par rapport a la
situation initiale, tout en évitant des vitesses excessives en aval qui pourraient causer
des problémes en sortie de 1'ouvrage.

- Il est essentiel que les dérivations temporaires présentent les mémes caractéristiques
que le cours d'eau restauré.
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IX.5. LES OUVRAGES D’ASSAINISSEMENT EXISTANTS

Les ouvrages rencontrés sont les suivants :

Tableau IX-1 : Les ouvrages existants

Endroit des ouvrages Type de I’ouvrage Observation
(PK)
PK 364355 Ouvrage busée191000 en béton demi bouchée A démolir et a remplacer
PK 36+644 Ouvrage busée11000 en béton mauvaise état A démolir et a remplacer
PK 36+880 Ouvrage busée1 3800 en béton bon état A conserver et a prolonger par busée
PK 36+880 Ouvrage busé (#=800 mm) Bon état A démolir et a remplacer
PK 37+080 Ouvrage busée 102100 en béton bon état A conserver et a prolonger par busée
PK 37+280 Existe un dalot 1x 2x 1 en magonnerie A démolir et a remplacer
PK 37+724 Ouvrage busée 1091000 en béton A démolir et a remplacer
PK 38+844 Ouvrage buséel1@1000 en béton demi bouchée A démolir et a remplacer
PK 39+076 Ouvrage buséel1@1000 en béton demi bouchée A démolir et a remplacer
PK 42+140 Dalot en magonnerie bon état A démolir et a remplacer
PK 42+425 Ouvrage busée 2800 en béton A démolir et a remplacer
PK 42+753 Ouvrage busée 13800 en aramon A démolir et a remplacer
PK 43+505 Dalot voute 1x2x2 en magonnerie bon état A démolir et a remplacer
PK 43+715 Dalot voute 1x1.2%1.5 en magonnerie bon état A démolir et a remplacer
PK 43+985 Un dalot voute 1x1.2x1.5 en magonnerie bon état A démolir et a remplacer
PK 45+705 Ouvrage busée 203800 en béton mauvaise état A démolir et a remplacer

Pour évaluer I’ordre de grandeur du débit maximum des eaux de ruissellement susceptibles
d’étre recueillies par les fossés ou par un exutoire, nous devons vérifier la condition suivante :

Avec :

Q2 Qq

Q,: débit d’apport en provenance du bassin versant (m3/s).

Q,: débit d’écoulement au point de saturation (m3/s).
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IX.6. ETUDE HYDROLOGIQUE

L’¢étude hydrologique consiste a la détermination des débits de crue de chaque écoulement
qui franchit le tracé routier. Par conséquent, tous les Oueds doivent étre rétablis par des
ouvrages hydrauliques (ponts, dalots et buses...).

L’objectif de I’étude hydrologique est de faire ressortir le débit de projet qui doit étre évacués
par notre ouvrage.

1X.6.1. Estimation des débits de crues

L’estimation des débits de crue dans le projet dépend de plusieurs facteurs influengant la
formation des crues, tels que la topographie, le climat, la géologie et la morphologie des bassins
versants.

En utilisant la méthode rationnelle, le débit est donné par la formule :
Q=KxIxCxA..... (01)
Avec:

- Qg : Débit de crue de période de retour voulue (m3 /s).

- K : coefficient qui permet la conversion des unités égale a 0.278.

- I : Intensité de pluie pour le temps de concentration du BV (mm/h).
- C: Coefficient de ruissellement.

- A: Surface du bassin versant (Km?).

IX.6.1.1. Détermination de I’intensité

Pour la détermination de D’intensit¢ on utiliser la courbe (Intensité-Durée
fréquence). Qui donne I’intensité en fonction de la période de retour et la durée (temps de
concentration), le tableau ci-dessous donne les caractéristiques de cette station pluviométrique
prise en considération dans 1’étude :

Tableau IX-2 : La station de DERRAG

Nom de la station DERRAG
Code 01-13-02
X(Lambert) 472.15
T(Lambert) 289.85
Altitude (m) 1150
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Short Duration Rainfall Intensity-Duration-Frequency Data 2010/04/13
Données sur l'intensité, la durée et la fréquence des chutes de pluie de courte durée
:g: Caution/Sujet a caution :
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Figure IX-2 : Graphique de I’intensité en fonction de la période de retour

La formule de Montana est donnée comme suit : I (t, T) = a(t)/ tc? ...... (02)

Avec :

- I(t, T) : Intensité de pluie en mm/h
- T : période de retour en ans

- t:temps en heures.

- aetb : parametres de Montana.

a) La période de retour

Les périodes de retour utilisées dans les calculs représentent la premiere étape fondamentale
de I’¢tude hydrologique et hydraulique. Elles permettent d’évaluer la fréquence des événements
extrémes et sont directement liées au niveau de risque admissible pour I’infrastructure.

Dans le cadre de notre projet, le dimensionnement des ouvrages hydrauliques (buses, dalots
et ponts) a été réalisé en se référant a la crue centennale (T = 100 ans). Nous avons choisi le
scénario le plus défavorable afin d'assurer la résistance et la durabilité de I’infrastructure face
aux événements extrémes.

b) Temps de concentration

Le temps de concentration représente la durée nécessaire a la goutte d’eau la plus €éloignée
d’un bassin versant pour atteindre son exutoire. Il correspond a la durée de 1’averse produisant
le débit maximal, et son estimation dépend des caractéristiques du bassin.
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Il est estimé respectivement par :

v' Méthode de VENTURA

Lorsque : A < 5km? —> T, = 0.127\/?

v" Méthode de PASSINI

Lorsque : 5<A<25km? —»  T.=0.108 x

v' Méthode de GIANDOTTI

Avec :

- T
- A

Lorsque : 25<A<200km? —» T,

temps de concentration (heure).
surface du bassin versant (Km?).

- I: pente moyenne du bassin versant (m/m).

- L:

longueur du bassin versant (km).

3/AxL
Vi

_ 4xVA+15L

0.8VH

- H : différence entre la hauteur moyenne et la hauteur minimum du bassin versant (m)

IX.6.1.2. Coefficient de ruissellement

Représente le rapport entre le volume d’eau ruisselée et le volume total des précipitations
regues sur un bassin versant.

Ce coefficient peut étre estimé a I’aide de la méthode de KENESSEY, qui repose sur
I’addition de trois coefficients partiels représentant les principaux facteurs influencant le

: dépendant de la pente du bassin versant.
: dépendant de la nature du sol (perméabilité).

ruissellement :
1. Cl1
2. C2
3. C3

: dépendant de la couverture végétale du bassin versant.

C’est la somme de trois coefficients partiels : Cr = C1+C2+C3

Tableau IX-3 : Valeur du Coefficient C1

Coefficient (C1)
Pente (%)
10 ans 50 ans 100 ans

P<35 0.01 0.03 0.05
3.5<P<11 0.06 0.08 0.10
11<P<35 0.12 0.16 0.20

35<P 0.22 0.26 0.30
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Tableau IX-4 : Valeur du coefficient C2

Coefficient (C2)
Couverture végétale 10 ans 50 ans 100 ans
Imperméable 0.22 0.26 0.30
Peu perméable 0.10 0.15 0.20
Perméable 0.06 0.08 0.10
Treés perméable 0.06 0.04 0.50
Tableau IX-5 : Valeur du coefficient C3
Coefficient (C3)
Couverture végétale
10 ans 50 ans 100 ans
Rocheux 0.22 0.26 0.30
Prairie 0.17 0.21 0.25
Labours-Champs 0.07 0.11 0.15
Forets et Terrains Sableux 0.03 0.04 0.05

IX.7. ETUDE HYDRAULIQUE

L’¢tude des ouvrages hydrauliques a pour objectif principal de dimensionner les ouvrages
en tenant compte du débit de projet, de la topographie du terrain naturel et de I’implantation de
la route, tout en garantissant la transparence hydraulique.

Cette ¢tape repose sur les résultats de 1’étude hydrologique et vise a concevoir les structures
permettant le franchissement des cours d’eau.

IX.7.1. Estimation des débits de saturation

Le débit de saturation ou le débit capable est calculé par le biais de la formule de MANNING
STRICKLER sur un écoulement en régime uniforme :

2

z 1
Qs =K xR} xI2 xS, ...... (03)
Avec :

- K : coefficient de Strickler qui dépend de la nature de parois de I’ouvrage.
v" K =70 en bétons (dalots).
v" K, = 80 en bétons (buses préfabriquées).

- Ry : rayon hydraulique (m).

- I: pente longitudinale de 1’ouvrage.

- S & section mouillée.
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IX.7.2. Dimensionnement du systéme de drainage transversal

La dimension des ouvrages de drainage est une méthode qui peut étre utilisée pour
déterminer l'emprise et la capacité nécessaires aux différents ¢léments de drainage transversal.
Trois types d’ouvrages hydrauliques courants sont utilisés :

- Buses : conduites circulaires en béton armé.
- Dalots : ouvrages en béton arm¢é de section carrée ou rectangulaire.
- Pont.

I1X.7.2.1. Dimensionnement des buses

Pour le dimensionnement des buses, la section et le périmeétre mouillé sont calculés pour une
hauteur de remplissage égale a :

- 75% de la hauteur totale si ¢ < Im
- 80% de la hauteur totale si ¢ >1m

- S, : Section mouillée — S = mR?
- Py, : Périmétre mouillé —_— P, =2nR
- Ry :Rayon hydraulique @~ ——» Ry =S/ Pm =R =R/2

Pour le dimensionnement les buses on prend : Q3= Q,

2 1 2 1
Donc: Q,=K¢xR} xIzx§, ——  » Qa=st(§)§ x Iz x nR?

3

2 A 8
R§:23X—Qa1 ) @:2x<23X—Qal)

TXKgx I2

T XKgx I2

Figure IX-3 : Les dimensions des buses
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I1X.7.2.2. Dimensionnement des dalots

En Algérie, les dalots ont généralement une section rectangulaire. Ils sont composés de deux
murs verticaux (pieds droits) supportant une dalle, le tout reposant sur une fondation en béton
ou radier.

La section et le périmétre mouillé sont calculés pour une hauteur de remplissage égale a :

- Hr=080HsiH<2.5m
- Hr=H-05siH>2.5m
- H : hauteur du dalot (m)

Avec :
- S, : Section mouillée — Sm=Hrxb
- Py, : Périmetre mouillé 5 Pyp=b+2xHr

- Ry : Rayon hydraulique —_ » Ry= % =1 frzinr

- Kg =70 en bétons pour les dalots.

Pour le dimensionnement les dalots on prend : Qs=Q,

2 1

Donc: Qu =Ky xRy xI2xS, ———»  Qu=K,x(—on

b+ 2 X Hr

2

= 1
)3><IE><H1~><b
3

1 Q B 2
Alors : H=— *—= | x(1.6H + B)s

Figure IX-4 : Les dimensions des dalots
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IX.7.3. Dimensionnement du systéme de drainage longitudinal
IX.7.3.1. Dimensionnement des fossés
Les fossés sont dimensionnés selon le profil en long de la route et les points de déversement
(tels qu’un drain ou un oued). Placés a I’extérieur de la plateforme, ils recueillent les eaux
provenant de la chaussée, des accotements ct des talus.
Avec :

exh
2

- S, ¢ Section mouillée —» S, =b xh+2( ) Et:1/tana=m;e=mXxh

Donc: S,=bxh+mxH?2S,=hx(b+mxh)

- Py, :Périmétre mouille — P,=b+2vh2+e2 Et:vh?+e2 =hv1l+m?

Donc: P, =b+2hv1+ m?

Sm _ h(b+mxh)

- Ry :Rayon hydraulique —p Ry = P bt ZhvirmZ

Pour le dimensionnement les fossés on prend : Q= Q,

Avec :

Qa= Qcn + Qact + Qualus «--- (04)
Qcn = 0.278xCxIx Ay, : DéEbit rapporté par la chaussée.

Qact = 0.278XCxIx Ay, : Débit rapporté par I’accotement.
Qtalus = 0.278xCxIx Ay, : Débit rapporté par le talus.

2 1

3 2 1
Donc : QazKSXR;xIExSm ) Qa=st(h(b+mxh)

b+2h\/1+m2_)§ xIzxhx(b+mxh)

2

3
5 LA
Alors : h= (Q—al> X (L@)

Ks X 12 xb 1+ (E)

i

Figure IX-5 : : Les dimensions d’un fossé trapézoidal
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IX.8. APPLICATION AU PROJET
IX.8.1. ETUDE HYDROLOGIQUE

IX.8.1.1. Délimitation des Bassins Versants

Le bassin versant est une zone géographique délimitée par les lignes de créte, appelées aussi
lignes de partage des eaux. Il s’agit de la surface totale sur laquelle les eaux de pluie s’écoulent
naturellement vers un point bas, appelé exutoire, ou un ouvrage hydraulique est généralement
planifié.

Dans un bassin de drainage, comme celui d’un oued, ’eau de pluie est collectée puis
transformée en écoulement a 1’exutoire. Cette transformation dépend de plusieurs facteurs,
notamment les conditions climatiques et les caractéristiques physiques du bassin

7N

Dans le cadre de notre projet de dédoublement de la RN127, nous avons procédé a la

Figure IX-6 : Bassins versants délimité par le logiciel Global Mapper

IX.8.1.2. Caractéristique physique des bassins versants

Les caractéristiques physiques des bassins versants traversé par notre tracé sont résumeées
dans le tableau dans la page suivant :
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Tableau IX-6 : Présentation des bassins versant interceptés par le tracé de la RN127

Surface Per Lr Himax Hunin Imoy
N°BV PK (Km?) (Km) (m) (m) (m) (%) K,

1 36+125 0,051 1,499 355 930 896 0,096 1,868
2 36+425 0,046 1,273 217 946 902 0,203 1,66
3 36+725 0,185 2,907 819 1008 918 0,11 1,893
4 37+100 0,075 1,419 321 993 924 0,215 1,45
5 37+300 1,123 6,103 1789 1020 924 0,054 1,613
6 37+850 0,094 1,603 412 984 947 0,09 1,464
7 38+450 0,31 3,147 950 1020 944 0,08 1,582
8 38+700 0,124 2,691 745 1003 937 0,089 2,14
9 39+080 0,718 5,066 956 1032 932 0,105 1,674
10 39+350 0,189 2,9 808 1009 930 0,098 1,869
11 394725 0,292 3,094 955 998 917 0,085 1,604
12 39+850 0,753 6,489 1978 1044 914 0,066 2,094
13 40+800 5,9 11,581 3600 1024 891 0,037 1,335
14 41+075 0,405 3,989 1093 1006 892 0,104 1,756
15 41+275 0,033 1,036 142 952 894 0,408 1,609
16 41+400 0,028 1,083 146 966 888 0,534 1,804
17 41+700 44,39 38,848 19950 1796 876 0,046 1,633
18 42+170 14,374 19,071 9900 1378 876 0,051 1,408
19 42+440 0,405 1,89 412 915 879 0,087 1,655
20 42+750 0,083 1,699 352 916 885 0,088 1,65
21 43+500 0,854 5,714 1700 961 869 0,054 1,731
22 43+750 0,22 3,079 858 946 873 0,085 1,839
23 44-+000 0,294 3,114 643 932 876 0,087 1,607
24 44+250 0,073 1,283 314 928 884 0,14 1,326
25 44+600 0,03 0,738 126 923 893 0,238 1,195

Ke moy 1.658
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Avec :

- A surface du bassin versant (km?).

- Per : périmétre du bassin versant (Km).

- L, : longueur du cours d'eau principal (m).

- Hphay ¢ altitude maximale (m).

- Hpin ¢ altitude minimale (m).

_ Hmax—Hmin

- Loy : pente moyenne du bassin versant (m/m), tel que Iiyqy = T

IX.8.1.3. Forme du bassin versant

L’indice de Graveleuse (K,) est un coefficient utilisé pour caractériser la forme d’un bassin
versant. Il se calcule en comparant le périmeétre réel du bassin a celui d’un cercle ayant la méme
surface. Plus Kcest proche de 1, plus le bassin est compact, ce qui implique un temps de
concentration plus court des eaux de ruissellement.

L . P
La formule de cet indice est la suivante : K, = N
Avec :

- K. : Indice de Graveleuse.

- P : Périmétre du bassin versant (Km).

- S: Surface du bassin versant (Km?).
Et:

- Si; K. =1 = Basin parfaitement circulaire.
- Si; K. <1 = Bassin ramassé.
- Si; K.>1 = Bassin allongg.

Dans notre cas, la moyenne des K.=1.658 >1 donc le bassin versant est un Bassin allongé
IX.8.1.4. Données climatiques

L’analyse des courbes IDF de la pluviométrie de la région a donné comme résultats :
L’indice climatique pour la région de MEDEA

Tableau IX-7 : Paramétres (a) et (b) de Montana pour différents temps de retour

T 10 50 100
a(T) 31.9 432 47.9
b 0.66

IX.8.1.5. Calcul du débit d’apport dans Systeme de drainage transversal
+ Exemple de calcul
Pour le 1ér bassin versant BV (BV N°1 PK36+125) : A=0.051 Km? ; I =10.0926 %
Ona:A=0.051 Km?; (A<5Km?) — formule de VENTURA
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Ona: T, = 0.127\/%

0.051
0.0926

AN: T, =0.127

Donc : T, =0.09222 h
I(t, T)=a(t) tc® =47.9/0.09222066

Pour coefficient de Ruissellement :

I(t, T)=230.968 mm/h

Notre projet est situé dans un terrain peu perméable de couverture végétale labours champs

donc :
C2=0.20;C3=0.15
Et: 5 <Pente (%) <11 donc Cl=0.10

Alors: C=C1+C2+C3 —>» C=045

Q,=0.278 x 0.45 x 230,968 x 0.051 —

Q.= 1,458 m3/s

Le tableau ci-dessous résume les résultats des calculs des débits pour le période de retour

del00 ans :
Tableau IX-8 : Résultats de calcul des débits de notre projet
Coefficient
N°BV PK (Hglies) Méthode ) de (IO;ans) monbtana (rflll‘:l);)h) (3113(;:))
ruissellement
1 36+125 0,092 VENTURA 0,45 47,9 0,66 230,968 1,458
2 36+425 0,061 VENTURA 0,55 47,9 0,66 304,824 | 2,148
3 36+725 0,165 VENTURA 0,45 47,9 0,66 157,49 3,64
4 37+100 0,075 VENTURA 0,55 47,9 0,66 264,568 | 3,036
5 37+300 0,581 VENTURA 0,45 47,9 0,66 68,547 9,622
6 37+850 0,13 VENTURA 0,45 47,9 0,66 184,197 2,164
7 38+450 0,25 VENTURA 0,45 47,9 0,66 119,539 4,638
8 38+700 0,15 VENTURA 0,45 47,9 0,66 167,353 | 2,594
9 39+080 0,333 VENTURA 0,45 47,9 0,66 99,027 8,888
10 39+350 0,176 VENTURA 0,45 47,9 0,66 150,519 3,55
11 39+725 0,236 VENTURA 0,45 47,9 0,66 124,393 4,536
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12 39+850 0,43 VENTURA 0,45 47,9 0,66 83,624 7,871
13 40+800 1,556 PASSINI 0,45 47,9 0,66 35,776 | 26,385
14 41+075 0,25 VENTURA 0,45 47,9 0,66 119,557 | 6,045
15 414275 0,036 VENTURA 0,65 47,9 0,66 431,102 2,53

16 41+400 0,029 VENTURA 0,65 47,9 0,66 493,337 | 2,516
17 41+700 3,297 GIANDOTTI 0,45 47,9 0,66 21,795 182,4
18 42+170 2,504 PASSINI 0,45 47,9 0,66 26,136 46,96
19 42+440 0,273 VENTURA 0,45 47,9 0,66 112,773 | 5,702
20 42+750 0,123 VENTURA 0,45 47,9 0,66 190,611 1,98

21 43+500 0,505 VENTURA 0,45 47,9 0,66 75,239 8,032
22 43+750 0,204 VENTURA 0,45 47,9 0,66 136,731 3,755
23 44+000 0,233 VENTURA 0,45 47,9 0,66 125,117 | 4,603
24 44+250 0,092 VENTURA 0,55 47,9 0,66 231,472 | 2,596
25 44+600 0,045 VENTURA 0,55 47,9 0,66 370,876 1,694

IX.8.2. Calcul du débit d’apport dans Systéme de drainage longitudinal (les fossés)

On considere la présence des ¢léments (chaussée, accotement et talus), en calculant le débit
d’apport pour chaque ¢lément et le débit total sur leurs sections respectives. Tel que :

Qa= Qcn * Qact + Qratus

+ Exemple de calcul

Pour assurer un dimensionnement fiable, I’analyse s’est focalisée sur le cas le plus
défavorable, c’est-a-dire la zone ou le déblai est le plus important en termes de hauteur et de

longueur.

Dans notre projet, cette situation est observée entre le PK44+730 et PK45+625, ou la
longueur du déblai atteint 935 m

Tableau IX-9 : Les caractéristiques des sous bassins versants

SBV Longueur (m) Largeur (m) Pente (%)
La chaussée +BDG 935 7.8 5.57
Accotement 935 2.5 4
Talus 935 10.7 67
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Tableau IX-10 : Coefficient de ruissellement (C) pour chaque SBV

Type de chaussée Valeur de C Valeurs prises
Chaussée revétement en enrobés 0.80 2 0.95 0.95
Accotement : sol légérement perméable 0.1020.40 0.4
Talus 0.102a0.30 0.3

Pour SBV N°1 (la chaussée +BDG)

La surface (km2) : A, =0.0078 X 0.935 —>»

Tempes de concentration (h) : T, =0.127 x ’ -

a(T) 47.9
tcP  0.3620-66

Intensité de I’averse (mm/h) : i (t, T) =

Ay =7.29 x 1073 Km?

7.01x 1073

— > T.=0.362h
0.0557

— i(t, T)=93.667 mm/h

Le débit rapporté par la chaussée : Qg =0.278xXCxIx Ay

Qep=0.278 x 0.95 x 93.667 x 7.29 x 1073 —»

Qe = 0.180 m3/s

Pour SBV N°2 (Accotement)

La surface (km2) : A,ee = 0.0025 x0.935 —»

Tempes de concentration (h) : T, =0.127 x ’AIC

a(T) 47.9
tc ey 0.2420.66

Intensité de I’averse (mm/h) : i (t, T) =

Quac = 0.278 x 0.4 x 122.185% 2.34 x 1073

Pour SBV N°2 (Talus)

A, =234 x 1073 Km?

2.34x 1073

— % T.=0242h
0.04

— i(t, T)=122.185 mm/h

Le débit rapporté par I’accotement : Q¢ = 0.278XCxIx A, et

—> | Qact = 0.032m3 /s

- Lasurface (km2) : Aays = 0.0107 x 0.935 — » Apus=10 x 1073 Km?

AC

- Tempes de concentration (h) : T. =0.127 x -

1 : T :
- Intensité de I’averse (mm/h) : 1 (t, T) = % =3 142722_ —

10 x 10~3
0.67

— »T.=0.122h

—»i(t,T)=192.016 mm/h
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- Le débit rapporté par le talus : : Quaus = 0.278XCXIX Atatus

Qragus = 0.278 x 0.3 x 192.016 x 10 x 1073 — Quatus = 0.160m3 /s

Donc: Q, = Qcn + Qact + Qtalus

AN: Q,=0.180 +0.032+0.160 —> | Q,=0.372m3/s

1X.8.3. ETUDE HYDRAULIQUE

IX.8.3.1. Dimensionnement des buses
Exemple de calcul
+ Le débit de saturation

Pour le 1ér bassin versant BV on a :

- A=0.051 Km?;Q, = 1.458m3/s
- 1=1% c’est assez pour I’écoulement d’eau dans une section en béton armé.
- K =80 (aux buses préfabriquées).
3
2 8
S RZ 2 2 23X Qa
Dapres: Q.= Qs —» Q,=Ksx(2)3 xIzxnR — > O=2 x|/
2 T X Kg x12
3

2 8
AN:®=2X<L'4581>XE — » | ®=1022.35mm
T X 80X 0.012 80

Une fois le diamétre est calculé. On choisit un diamétre normalisé commercial existant dans
le marché : ®500, ®800, 1000, 1200, ®1500 ...etc.

Alors on prend une buse de ®1200.
+ Vérification des conditions d’auto curage :
Et on doit vérifier les conditions d’auto curage suivantes :

- V>0.6 m/s pour Q=0.1Qs.
- V>0.3 m/s pour Q=0.01 Q.
- Avec Qps débit pleine section

D’abord on calcul Qps et Vs :
R.2 1
Ona:Qps =Ks x ()3 x Iz x TR?
0.6,2 1
AN : Qps = 80 X (7)3 x 0.01z x 7t x 0.62

Donc : Qps =4.05 m3/s
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Ona: Vs =Qps /S

AN : Vs =4.05/1.13

Donc : Vjs = 3.
v" Condition d’auto curage-1

Pour R = Q& = 0.1, d’apres I’abaque on trouve : R, =

ps

58m/s

Donc : V=0.64 x 3.58

avec S = tR?

\%

pPs

V=229 m/s>0.6m/s —» Condition vérifiée

v Condition d’auto curage-2

_Q
Pour Rq =

ps

=0.64

=0.01, d’apres ’abaque on trouve : R, = VL =0.32
ps

Donc : V=0.32 x 3.58

V=1.15m/s > 0.3m/s —>» Condition vérifiée

Tableau IX-11 : Les ouvrages busé proposés

N°BV PK Q100 Diamétre Diameétre Condition
(m3/s) calculé (m) | standard(m) D’auto curage
1 36+125 1,458 1.022 101200 Vérifiée
2 36+425 2,148 1,077 11500 Vérifiée
3 36+725 3,64 1,312 201200 Vérifiée
4 37+100 3,036 1,226 2431000 Vérifiée
6 37+850 2,164 1,08 101500 Vérifiée
7 38+450 4,638 1,437 2(1500 Vérifiée
8 38+700 2,594 1,156 11500 Vérifiée
10 39+350 3,55 1,142 201200 Vérifiée
11 39+725 4,536 1,569 2431500 Vérifiée
15 41+275 2,53 1,057 191500 Vérifice
16 41+400 2,516 1,322 191500 Vérifice
19 42+440 5,702 1,434 201500 Vérifice
20 42+750 1,98 0,964 191500 Vérifiée
I. DEHBI & K. BOUMAIZA 85 E.N.S.T. P



CHAPITRE IX : ASSAINISSEMENT

22 43+750 3,755 1,226 201200 Vérifiée
23 44+000 4,603 1,323 201500 Vérifiée
24 444250 2,596 1,067 101500 Vérifiée
25 44+600 1,694 0,909 101200 Vérifiée

IX.8.3.2. Dimensionnement des dalots

On fixe la hauteur d’apres la configuration du profil en long et on calcule la travée nécessaire
et en fixe aussi la hauteur de remplissage a : Hr = 0.8H

= . —Sm __08HXb
Donc: S,=H08xb ; P =b +2x(0.8H) ’ Rp = P b+2x(0.8H)
3
_ SR x (28X N 0.8H x b H—_(—%_\'x(1.6H + B):
Q=Qs &> Qa=Ks (b+2x(0.8H)) : > Y osn stl% (1. )

On fixe la valeur de B et on calcul la valeur de H par itération :

1 e\ 2
Hn+1=m X(l 6Hn + B)5

1
Kg x 12

H — 0.8H

F
v

L

Figure IX-7 : Dalot
Exemple de calcul

+ Le débit de saturation
Pour le 5éme bassin versant BV (BV-05) on a :

- A=0.051 Km?; Q, =9.62m3/s
- I=1% c’est assez pour I’écoulement d’eau dans une section en béton armé.
- K =70 pour les dalots.

E 2 2
Ona: Hyy=—— | —2—) x(1.6H, + B)S H,,1=——x H, (L6H, + B)5
0.8B 0.8B

Ks x 12

On fixe B =2 m, et on fait varier le H pour trouver la valeur proche.
3
5
Ona: Hy= <—Qa 1)
Ks x I2
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AN : H, = (il)s

70 X 0.012

Ho=1210m

3
1 9.62 5 2
H;= o x 2( 1) X(1.6 X 1.21 + 2)5

70 X 0.012

H;=1.31 m, on prend H = 2 m (hauteur normalise)

+ Vérification des conditions d’auto curage
v' Vérification de la vitesse

—> V=241<4m/s Condition Vérifié

v Vérification de la hauteur critique

2 2
he= [ = |2%2 _ 1 66m
g xB 10 x2

v Vérification du régime d’écoulement

— > h=1.66m<H=2m Condition Vérifié

v 1.60

Nombre de Froud = = —X =036<1 —» régime fluvial

Le tableau ci-dessous présente les dimensions des différents dalots de notre tracé.

Tableau IX-12 : Les ouvrages dalots proposés

N° BV PK Q. Cellule H B Condition d’auto-

(m?/s) (m) (m) curase
5 37+300 9,62 1 2 2 Vérifiée
9 39+080 8,88 1 2 2 Vérifiée
12 39+850 7,87 1 2 2 Vérifiée
13 40+800 26,39 3 2 3 Vérifiée
14 41+075 6,045 1 2 2 Vérifiée
18 42+170 46,96 4 2 3 Vérifiée
21 43+500 8,032 1 2 2 Vérifiée
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IX.8.3.3. Dimensionnement des fossés

4+ Le débit de saturation

3 2

5 h\\5
Ona:h= <—Qa1 ) X <—1+2\/i(b)>
Ks x 12 xb 1+ (g)

Avec :
- Q,=0372m3/5;1=1%
- K =70 (Les focussées en béton armé collé sur place).

On fixe b=50 cm

3
5
Kg X 12 xb

3
AN :h, = (L”l)sz 0.26 m
70 X 0.012 x0.5
0.372 s 1+2\/7(%) :
On remplace : h= (—1) X <—°L25> =0.32m

70 X 0.01Z X0.5 1+ ( 05 )

On pend h =50 cm.

50 cm

Figure IX-8 : Dimensions d’un fossé standard
1X.9. CONCLUSION

L’étude d'assainissement routier du notre projet de dédoublement de la RN 127 a identifié
les ouvrages hydrauliques nécessitant des interventions pour optimiser la gestion des eaux
pluviales et de ruissellement. Les recommandations portent sur le remplacement, le
prolongement et le renforcement des structures pour assurer la durabilité des infrastructures et
minimiser les risques d'inondation.

Pour la section du P au P, section en remblais, et d’aprés I'étude hydrologie, il est
indispensable d'implanter un ouvrage d'art OA (pont a poutre préfabriquée par poste tension
d'une longueur de poutre de 33,4m).

Pour notre projet on a 25 ouvrages hydrauliques : 07 dalots et 17 busées et un pont, ces
ouvrages ont bien vérifier les conditions d’auto- curage.
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CHAPITRE X : CONCEPTION DES CARREFOURS GIRATOIRE

X.1. INTRODUCTION

Les carrefours jouent un role central dans 1’organisation d’un réseau routier. Ils représentent
les points d’intersection entre deux ou plusieurs voies, situées au méme niveau, et constituent
des lieux stratégiques d’échange entre les différents flux de circulation.

Le bon fonctionnement d’un réseau de voirie repose en grande partie sur la performance de
ses carrefours. En effet, ces zones sont souvent le lieu de conflits de trajectoires et de
ralentissements, d’ou I’importance d’y garantir a la fois fluidité et sécurité.

L’¢étude et I’analyse des carrefours a partir des données d’enquétes directionnelles, permet
d’identifier les contraintes et de proposer des aménagements adaptés pour améliorer leur
performance.

X.2. DEMARCHE GENERALE DE CONCEPTION

La conception d’un carrefour suit plusieurs étapes importantes :

X.2.1. Identification du type de route

11 faut d’abord connaitre le role de la route dans le réseau (principale, secondaire, etc.) et son
¢état avant et aprés aménagement.

X.2.2. Déduction d'une gamme d’aménagements

Cela signifie choisir les types d’aménagements possibles (carrefour, échangeur) adaptés au
type de route considére.

X.2.3. Analyse du site

On ¢étudie les ¢léments comme la topographie, I’environnement, le tracé existant, les
accidents et le trafic.

X.2.4. Choix du type de carrefour

On sélectionne le type de carrefour le plus adapté parmi les solutions possibles.

X.2.5. Conception géométrique
Cette étape comprend :

- La détermination de la configuration générale.
- Les détails techniques et les dimensions.
- Les vérifications de visibilité, capacité et simplicité de I’aménagement.
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X.3. CRITERES TECHNIQUES A CONSIDERER POUR LA CONCEPTION D’UN
CARREFOUR

La conception d’un carrefour performant nécessite une étude approfondie de plusieurs
facteurs déterminants, parmi lesquels :

- Les valeurs de débit de circulation sur les différentes branches et ’intensité des
mouvements tournant leur évolution prévisible dans le futur.

- Les caractéristiques des accidents observés avant I’aménagement, notamment leur type,
cause et fréquence.

- Les vitesses d’approche réelles pratiquées par les usagers.

- Les spécificités des sections voisines (profil, tracé, connexion avec d’autres carrefours).

- La cohérence du tracé, pour assurer une homogénéité et une continuité de 1’itinéraire.

- La surface neutralisée par I’aménagement.

- La condition topographique.

X.4. LES DIFFERENTS TYPES DE CARREFOUR

X.4.1. Les carrefours plans (carrefours a niveau)
Les principaux types de carrefours plans que présentent les zones urbaines sont :
X.4.1.1. Carrefour a trois branches (en T)

C’est un carrefour plan ordinaire a trois branches secondaires. Le courant rectiligne domine,
mais les autres courants peuvent étre aussi d’importance semblable.

X.4.1.2. Carrefour a trois branches (en Y)

C’est un carrefour plan ordinaire a trois branches, comportant une branche secondaire
uniquement et dont l'incidence avec l'axe principale est oblique (s'éloignant de la normale de
plus 20°).

X.4.1.3. Carrefour a quatre branches (en croix)

C’est un carrefour plan a quatre branches ou celles-la sont alignées deux a deux formant une
intersection en forme de croix.

X.4.1.4. Carrefour type giratoire ou carrefour giratoire

Le carrefour giratoire est un aménagement de type plan, caractérisé par la présence d’un ilot
central infranchissable, généralement circulaire, entouré d’une chaussée a sens unique orientée
dans le sens des aiguilles d’une montre. Cette configuration permet de collecter les flux
provenant des différentes routes qui y convergent, puis de les redistribuer de maniere fluide
vers les directions souhaitées.

Grace a une signalisation spécifique et a une géométrie bien définie, le giratoire favorise la
réduction des vitesses et limite les points de conflit. Il est particuliecrement adapté aux
intersections de routes a fort trafic, notamment lorsque le volume de véhicules tournant a
gauche est ¢élevé.
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X.4.2. Les carrefours dénivelés (échangeurs)

Dont les échanges sont séparés les uns des autres et gérés en dehors des axes principaux (en
vue de limiter au maximum les conflits sécants).

— =

Carrefour en croix Carrefouren Y Carrefouren T

N

< _ <
— > A |5 >
V A
Carrefour giratoire Echangeur en trompettes
& 17 = /g /\N
J / \) f/
Echangeur en losange Echangeur en tréfle complet

Figure X-1 Différents types de carrefour
X.5. CARACTERISTIQUES GEOMETRIQUES DES CARREFOURS GIRATOIRES
X.5.1. L’ilot central

Pour des raisons de sécurité routiere, il est fortement recommandé d’adopter une forme
circulaire pour I’ilot central des giratoires.

Des études ont démontré que les giratoires de forme non circulaire (ovale ou autre)
présentent un taux d’accidents plus élevé.

En zone interurbaine, un diametre compris entre 15 et 30 metres est généralement suffisant.
Concernant ses caractéristiques géométriques :

- La hauteur de la face verticale (h,) ne doit pas dépasser 7cm.
- La pente maximale admissible est de (15 %).

Autour de I'flot central, une bande franchissable (présence de bandes cyclables) de 1 a 2 m
est indispensable lorsque le rayon extérieur est inférieur a 20 m et est souhaitable au-dessus.
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Cette bande peut étre 1égérement surélevée (2 a 3 cm), d'un matériau différent de celui de la
chaussée annulaire et avoir une pente jusqu'a 6%. La bande franchissable ne doit pas étre bordée
d'une ligne continue

Degagement Lateéral Visuel
. ga) ,

= 2r

'
'
|
=752 i ~
' L
E— e 1 G a2
e N 1 a 6% - 7.5 a 2,5%
T — 1 — — E—
e — _ - -
- T — — -
N
Ca @
e.(’\é &2
< <b®(\ = <&
RO ‘\C,“(\ ‘;.S-\
<<®

Figure X-2 : L’ilot central
X.5.2. La chaussée annulaire (I’anneau)

- Si toutes les entrées sont a 1 voie, une largeur de 6.5 m a 7.5 m tout autour de I’ilot
central est suffisante.

- Si les entrées sont a 2 voies, une largeur de 8§ a 9 m est nécessaire.

- Le dévers de I’anneau est orienté vers 1’extérieur avec une pente de 1.5 % a 2.5 %.

La pente de la chaussée annulaire est dirigée vers I’extérieur du carrefour pour les raisons
suivantes :

v’ L’amélioration de la visibilité de la chaussée annulaire.
v’ La facilité dans la gestion de ’écoulement des eaux de surface.

X.5.3. Les entrées

Elles sont en général a une voie, de largeur comprise entre 3 et 4 m, en fonction de
l'importance du trafic poids-lourds et de la taille générale du giratoire. Des dimensions
inférieures sont acceptées pour des branches tres secondaires, particuliérement en urbain.

Si I'étude de trafic et le calcul de capacité le justifient, une ou plusieurs entrées peuvent étre
prévues a 2 voies, en général de 7 m de large. En urbain, si la part de poids-lourds est faible, 6
m peuvent étre suffisants pour deux voies. Si l'approche est a une voie, le passage a deux voies
est complet au moins 15 m avant l'entrée du giratoire.

En zone périurbaine a tres fort trafic, il est envisageable de réaliser des entrées a 3 voies sur
9 m de large. La largeur d'anneau doit étre alors prévue en conséquence.

Le rayon d'entrée est compris entre 10 et 15 m. Un rayon trop faible généere des pertes de
controle en entrée, un trop grand rayon génére des pertes de contrdle sur l'anneau (avec
renversements de poids lourds par exemple).
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X.5.4. Les sorties

Elles sont généralement a une voie. La largeur est de 4 a 4,5 m, mais peut étre inférieure en
zone urbaine dense.

Une sortie doit étre portée obligatoirement a deux voies des que le trafic horaire de pointe y
dépasse 1200 UVP/h. Toutefois, il est recommandé de le faire deés que ce trafic dépasse 900
UVP/h. La largeur d'une sortie a deux voies est de 7 m.

Le rayon de sortie est d'au moins 15 m. Il n'y a pas de limite supérieure, mais il faut veiller
a ne pas créer les conditions d’une reprise de vitesse trop tot en cas de passage piéton a
proximité.

X.5.5. L’ilot séparateur

L’ilot séparateur a généralement une forme triangulaire évasée doit étre visible a 'usager

Les ilots séparateurs remplissent diverses fonctions principales comme :

En situation d’approche, ils favorisent la visibilité du carrefour.

Ils offrent une surface séparant les mouvement entrants et sortants, ils
d’éviter des collisions entre les deux sens de circulation.

Ils permettent I’implantation de signalisation de direction.

Enfin, ils évitent les prises a contre sens de I’anneau...etc.

H

H=R,

B =Ry/4
r=Ry/50

d = (r+0.5)12

permettent

— T
‘DW

Figure X-3 : L’ilot séparateur

Bande franchissable

Rayon de sortie

Largeur de
sortie
Largeur %
R

Ligne de
cedez-le-passage

ayon
extérieur

d'entrée

Tiot

n d'entré
Rayon d'entrée séparateur

Tlot central

Chaussée annulaire

Figure X-4 : Caractéristiques d’un giratoire
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Le tableau ci-dessous recapitule les différents paramétres de construction de giratoire.

Tableau X-1 : Récapitulatif des différents parametres de construction de giratoire

Royon du giraloire F‘g 12 mERQSQSm Rg- 12 Rg- 15 RgcﬂO Rg=25
Lorgeur de ['onneou {0 bmsiys9m 7 7 7 8
Surlorgeur franchissable sl 1,5 msi Eg =15m 1,5 1,5 — -
Rayon intérieur R; Rg-fa -3l 35 6,5 13 18
Royon d'entrée* Re 10msRes 15 met <Ry 12 15 15 15
largeur de la voie enfronte ly fg=4m 4 4 4 4
Royon de sortie* R, 15m<R<30met>R | 15 20 20 20
Lorgeur de lo voie serfonte ly dmsrsim 4 4 4,5 5
Reyon de raccordement R, Re= 4R, 48 60 80 100

X.6. PRINCIPES GENERAUX D’AMENAGEMENT D’UN CARREFOUR
GIRATOIRE

X.6.1. Dispositions générales

Il n’est pas toujours nécessaire de concevoir de grands giratoires. En effet, les études
montrent que les giratoires de grande taille n’offrent pas forcément une meilleure sécurité que
ceux de taille plus modeste, tout en étant plus colteux a réaliser pour un gain de capacité
souvent faible.

Les principes a respecter :

) ©térieu u . aussi , ) ire, doit & u )
Le rayon extérieur de 1’annea Rg aussi appelé rayon giratoire, doit étre d’au moins

15 m, afin d’assurer une bonne circulation, notamment pour les véhicules lourds.
- Unrayon (Ry) inférieur a 12 m est considéré comme inacceptable, sauf dans certains cas

en milieu urbain trés contraint.

X.6.2. Perception et lisibilité

Une bonne signalisation directionnelle est essentielle pour assurer 1’identification précoce
d’un giratoire. Ainsi, le panneau de pré-signalisation doit étre :

- Placé a 250 m sur les routes bidirectionnelles.
- Placé a 350 m sur les routes a deux fois deux voies.

En complément, les éléments du giratoire notamment I’ilot d’entrée et I’ilot central, doivent
étre visibles a au moins 150 m, selon les standards de visibilité (ceil a 1 m de hauteur, 2 m du
bord droit de la chaussée, et obstacle de 35 m).
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Cependant, certains aspects géométriques peuvent nuire a cette lisibilité :

- Une position du carrefour en sortie de courbe.

- Des branches non parfaitement centrées sur 1’axe de 1’ilot central.

- Un dévers de la chaussée annulaire orienté vers I’intérieur du giratoire.

- Unlot central de forme non circulaire.

- Une largeur de I’anneau non réguliere.

- D’absence d’éclairage du giratoire lorsque le carrefour se situe a proximité d’une
zone éclairée ou en continuité d’une voie éclairée.

X.6.3. Visibilité

Les conducteurs qui abordent un carrefour giratoire doivent apercevoir les véhicules
prioritaires suffisamment tot pour leur céder le passage et éventuellement s'arréter.

X.6.4. Déflexion

La déflexion des trajectoires a travers un carrefour giratoire (trajectoire intéressant deux
branches opposées ou adjacentes du giratoire) est un facteur important pour la sécurité de
'aménagement.

La déflexion d'une trajectoire est le rayon de l'arc de cercle qui passe a 1,50 m de la bordure
de l'ilot central et & 2 m des bordures des voies d'entrée et de sortie. Ce rayon doit étre inférieur
a 100 m.

X.6.5. Pentes

L’implantation d’un carrefour a sens giratoire dépend fortement de la déclivité de la route
sur laquelle il est aménagé. En effet, la pente influence directement la sécurité¢ et la
fonctionnalité du giratoire.

Lorsque la déclivité est inférieure a 3 %, le choix d’un giratoire est généralement sans
difficulté et bien adapté.

Entre 3% et 6%, certaines dispositions peuvent s’avérer défavorables a la sécurité
(visibilité).

Pour les pentes supérieures a 6%, on considére généralement que ce type d'aménagement
peut poser des problémes importants. Cependant, dans les mémes conditions, un autre type de
carrefour plan ne fonctionne souvent pas mieux et présente un moindre niveau de sécurité. On
ne peut donc exclure a priori d'utiliser le giratoire sur des pentes a 6% ou plus, en aménagement
de routes existantes. Pour une infrastructure neuve, renoncer dans ce cas au giratoire ne doit
pas conduire a admettre un autre type de carrefour, mais a supprimer ou déplacer le carrefour,
ou a modifier le profil en long.
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X.7.  APPLICATION AU PROJET

Pour notre projet 1’étude du trongon comporte deux carrefours giratoires existants qui sont
implantés de la maniére suivante :

o

Carrefour N°02
- PK 42+120

S
AR

Figure X-5 : Représente I’implantation des carrefours
X.7.1. Conception de carrefour
Pour I’aménagement des carrefours on va faire la conception des deux carrefours giratoires :
X.7.1.1. Paramétres fondamentaux

a) L’ilot centrale

Tableau X-2 : Les différent paramétre de I’ilot centrale

Paramétre Notations Paramétrage R, =25
Rayon du giratoire Rg 12m <Rz <25m 25
Largeur de ’anneau £, 6m<£,<9m 8
Surlargeur franchissable slg 1,5msiRg <15m —
Rayon intérieur R; Rg - £, - slg 17
I0m<R.<15met
Rayon d’entrée* R, Om - Re =ome 15
=g
Largeur de la voie entrante Lo fe=4m 4
<R.<
Rayon de sortie* R I5m _>R[§_— 30m et 20
1
! .
Largeur de la voie 3 Am<t,<5m 5
sortante
Rayon de raccordement R, Ry =4R, 100

I. DEHBI & K. BOUMAIZA 96 ENS.T. P



CHAPITRE X : CONCEPTION DES CARREFOURS GIRATOIRE

Dans notre projet, les dimensions des voies d’entrée et de sortie ont été déterminées selon
I’importance et la fonction de chaque branche du carrefour :

Pour la branche secondaire desservant le village SEBT AZIZ, a faible trafic, nous avons
adopté des dimensions réduites avec une largeur de voie d’entrée (£.= 4 m) et une largeur de
sortie (€5 = 5 m). Cette configuration est suffisante pour répondre aux besoins de circulation
locale.

Quant aux deux autres branches principales (MEDEA et TISSEMSILT), qui s’inscrivent
dans le projet de dédoublement de la RN127, nous avons conservé des largeurs plus
importantes, £, =7 m et £5 = 7.5 m, conformes au gabarit d’une route a deux fois deux voies.

b) Les ilots séparateurs

Tableau X-3 : Les différents parameétres des ilots séparateurs

Valeurs courantes
Notation Paramétrage (en m)
Ry =25
Rayon giratoire R, 25
Hauteur du trlangle de H=R, 25
construction
Base du triangle de construction B=R,/4 6,25
Départ de I’ilot sur ’axe d=(0,5+Rg/50) /2 ou 0 0,5
Rayon de raccordement des r=Ry /50 0.5
bordures

X.7.1.2. Le carrefour N°01

C’est un carrefour giratoire en trois branches qui se trouve au niveau du rencontre au PK
39+600. 11 est aménagé avec un ilot central et des Tlots séparateurs.

Ce giratoire constitue un point d’intersection stratégique entre trois axes routiers majeurs :

- Vers SEBT AZIZ.
- Vers MEDEA.
- Vers TISSEMSILT
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Figure X-6 : Schéma du carrefour N°01 PK 39+600
X.7.1.3. Le carrefour N°02

Le carrefour N°02, situé au PK 42+120, présente la méme configuration d’intersection que
le précédent. Il est aménagé comme le premier.

Figure X-7 : Schéma du carrefour N°02 PK 42+120

X.8. CONCLUSION

L’aménagement des carrefours ne se limite pas a une simple organisation de la circulation.
Il s’agit d’un élément stratégique qui assure une liaison efficace entre les axes routiers et
contribue a une circulation fluide et sécurisée.

Dans le cadre de ce dédoublement, ces aménagements ont également une dimension
esthétique, renforcant la qualité visuelle de I’infrastructure tout en garantissant une uniformité
de circulation sur I’ensemble du tracé.

NB : Les résultats de calcul automatique de carrefour giratoire sont faits a I’aide du logiciel
(COVADIS 17.0f) et sont joints en annexe (E).
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XI.1. SIGNALISATION

XI1.1.1. Introduction

Avec ’accroissement constant du trafic routier et 1’élévation des vitesses de circulation, il
devient indispensable d’organiser, guider et sécuriser les déplacements a travers un systéme de
signalisation fiable et bien congu.

La signalisation routiére constitue un outil de communication fondamental entre la route et
ses usagers. Elle fournit des informations claires, lisibles et universelles, permettant aux
conducteurs d’adapter leur comportement aux diverses situations rencontrées tout au long du
trajet.

En ce sens, la signalisation devient un ¢élément stratégique de l’exploitation routiére
moderne, garantissant un déplacement str et maitrisé pour tous les usagers.

XI.1.2. I’objectif de la signalisation

La signalisation routiere est un outil indispensable pour garantir la sécurité¢ et la bonne
gestion de la circulation. Elle a pour principaux objectifs de :

- Assurer la sécurité de tous les usagers de la route.

- Organiser et fluidifier la circulation pour la rendre plus sire et efficace.

- Rappeler les regles de conduite établies par le Code de la route, afin d’assurer une conduite
conforme et responsable.

- Informer clairement et rapidement les usagers sur les directions, les services disponibles
et les caractéristiques spécifiques de la route.

- Adapter la conduite aux conditions particuliéres (zones de travaux, passages scolaires,
virages serrés, etc...).

XI.1.3. Critéres de conception de la signalisation

Pour garantir une signalisation claire et sécuritaire sur les routes, il est indispensable de
respecter les principes suivants :

- Assurer I'homogénéité entre la géométrie de la route et la signalisation pour faciliter la
compréhension des usagers.

- Respecter les régles de circulation pour garantir sécurité et fluidité du trafic.

- Maintenir la cohérence entre signalisation verticale (panneaux) et horizontale
(marquages).

- Eviter les panneaux publicitaires non réglementaires pour préserver la lisibilité.

- Il faut adopter la simplicité en évitant I'excés de signaux qui pourraient distraire les
conducteurs
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XI.1.4. Type de signalisation
On distingue deux types de signalisation :

- Signalisation verticale.
- Signalisation horizontale.

XI.1.4.1. Signalisation verticale

La signalisation verticale est la forme la plus courante de signalisation routiere. Elle se
compose de panneaux fixes placés de maniére stratégique pour guider, informer et réguler la
circulation des usagers. Leur message visuel repose sur I’emplacement, la forme, la couleur et
le type du panneau.

Elles peuvent étre classées dans quatre classes :
a) Signaux de danger

Panneaux de forme triangulaire, ils doivent étre placés a 150m en avant de I’obstacle a
signaler (signalisation avancée).

Figure XI-1 : Signalisation de danger type A
b) Signaux comportant une prescription absolue
Panneaux de forme circulaire, on trouve :

- Linterdiction.
- L’obligation.
- La fin de prescription
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BK21a1**

Figure XI-2 : Signaux de prescription type BK

¢) Signaux a simple indication

Les panneaux de cette catégorie, souvent rectangulaires ou en forme de fléche, fournissent
des informations complémentaires aux usagers. Ils incluent :

Les signaux d’indication.
Les signaux de direction.
Les signaux de localisation.
Signaux divers.

3 voies dont 2 dans un
sens et une dans
I'autre sens

Voie sans issue

Informations sur les
activitées touristiques

Altention au feu

Priorité a la circulation
venant dans le sens
inverse

’ Parking

LA

Dos d'ane
,- |
Passage piéton

= N

Route pour
automobiles

Aire de pique-nique

70]

Vitesse conseillée

Voie de détresse
a droite

Figure XI-3 : Signaux a simple indication

d) Signaux de position des dangers

Les signaux de position des dangers ont toujours installés en pré-signalisation. Leur usage
reste rare en milieu urbain, car ils sont principalement destinés a alerter les usagers a l'avance
d’un danger potentiel.
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XI.1.4.2. Signalisation horizontale

La signalisation horizontale regroupe 1’ensemble des marquages au sol servant a délimiter
et indiquer les différentes zones de la chaussée. Ces marques permettent de guider les usagers
en précisant les voies de circulation et leurs directions, contribuant ainsi a une circulation fluide
et sécurisée. Elle se divise en trois types :

a) Marquage longitudinale
1) Lignes continues

Ces lignes sont utilisées pour signaler les zones ou le dépassement est interdit, généralement
en raison d’un danger ou d’une mauvaise visibilité.

2) Ligne discontinue

Les lignes discontinues permettent le franchissement en respectant la sécurité et la visibilité.
Elles se distinguent par le rapport entre la longueur des traits et des intervalles, on retrouve :

- Les lignes axiales ou lignes délimitations des voies.

- Leslignes derive, les lignes de délimitation des voies d’accélération, de décélération
ou d’entrecroisement.

- Leslignes d’avertissement, ou les traits sont trois fois plus longs que les intervalles,
souvent pres des bandes d’arrét d’urgence.

Les modulations des lignes discontinues sont récapitulées dans le tableau suivant :

Tableau XI-1 : Les caractéristiques des lignes discontinues

Type de Type de Longueur Intervalle Entre Rapport
Marquage Modulation De trait (m) 2 tralt.s Plein/vide
Successifs
Lignes T1 3 10 1/3
longitudinale
Axiale T°1 1.5 5 1/3
T3 3 1.33 3
Lignes T2 3 35 1
longitudinales
De rive T3 20 6 3
Transversal T2 0.5 0.5 1
I. DEHBI & K. BOUMAIZA 102 E.N.S.T. P




CHAPITRE XI : SIGNALISATION ET ECLAIRAGE

Figure XI-4 : Type de modulation référence signalisation routiere

b) Marquage transversal
1) Lignes transversales continues

Tracée a I’endroit précis ou les conducteurs doivent marquer un arrét obligatoire, est
¢galement appelée ligne STOP.

2) Lignes transversales discontinues
Tracées a la limite ou les conducteurs devaient céder le passage aux intersections.

¢) Autres signalisations
1) Les fleches de rabattement

Une fléche légerement incurvée signalant aux usagers qu’ils devaient emprunter la voie
située du coté qu’elle indique.

L'axe de la chaussée

n,5rnl
St
o S
A
S S
Sm
4.5
.12 3.5 Mm
—— R 21
—_¥____N Y yoxede | |

reference

Figure VIII. 2 : Fléche de rabattement
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2) Les fléches de sélection

Fleches situées au milieu d’une voie signalant aux usagers, notamment a proximité des
intersections, qu’ils doivent suivre la direction indiquée.

0.35m

y O.15m 1m
.

2m

.90 m - ¥

lim

4m

=1

2m / P.6|m
/
0.5m

0.15m

Figure XI-5 : Fléche de sélection

d) Largeur des lignes des marquages

La largeur des lignes est définie par rapport a une largeur unité « U » différente suivant le
type de route :

- U=7.5 cm sur autoroutes et voies rapides urbaines.

- U= 6 cm sur les routes et voies urbaines.

- U=15 cm sur les autres routes qui ne sont pas nationales.
v" Pour notre cas la largeur des lignes est définie d’un U = 6 cm.

XI.1.5. Dispositifs de retenue

Les dispositifs de retenue sont des éléments de sécurité routiere qui empéchent les véhicules
de quitter la chaussée et protégent contre les obstacles ou les zones dangereuses, notamment
sur les accotements et terre-plein central (TPC). On distingue deux types :

XI.1.5.1. Glissieres de Sécurité Métalliques

- Les glissiéres de niveau 1 : adoptées pour les routes principales.

- Les glissiéres du niveau 2 ou 3 : adoptées aux endroits ou les vitesses appliquées
sont faibles, généralement autour de 60 km/h.

- Les glissiéres de type R : Eventuellement utilisées pour les cas de routes a deux
chaussées, sur le TPC ainsi que les accotements en cas de présence d’obstacles durs
ou d’autres configurations agressives mais aussi lorsque la hauteur des remblais

XI.1.5.2. Séparateur en béton

Les séparateurs en béton DBA (Double Béton Armé) et GBA (Glissiere Béton Armé) sont
des dispositifs de retenue routiers assurant la séparation et la protection des zones sensibles
comme les chantiers ou les zones a risque sur les routes.
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XI.1.6. Application au projet

Pour notre projet de RN 127 de PK 36 + 000 a PK 46 + 000, nous avons utilisé les
signalisations suivantes :

XI.1.6.1. Signalisation horizontale
- Marquages longitudinaux discontinues (délimitant les différentes voies) de type :
T1-2U / T2-3U.

- Marquages longitudinaux continues (délimitant les chaussées et le TPC) : 3U
- U=6cm.

Tliu
T1 2
Citiniie fu
Tl

Figure XI-6 : Marquage de notre projet en section courante

- Marquage de fleche de rabattement
XI.1.6.2. Signalisation verticale

a. Panneaux d’avertissement de danger (type A)

Ala

Virage a droite.

Alb

Virage a gauche.

Alc

Succession de virages dont le premier est a droite.

AB3b

B>

Cédez le passage a l'intersection.
150m

Al8

Circulation dans les deux sens.

>
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b. Panneaux de priorité (type B)

AB25

Carrefour a sens giratoire.

AB4

Arrét a l'intersection.

AB3a

Cédez le passage a l'intersection.

c¢. Panneaux d'interdiction

ou de restriction (type C)

Clla
Limitation de vitesse.

C8 ; C7

Cl

d. Panneaux d'obligation (type D)

D2
Contournement obligatoire par la droite

D3

e. Panneaux d'indication (type E)

El4
11'1-
2 E15
1)
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f. Panneaux de signalisation directionnelle

Figure XI-7 : Signalisation de carrefour

XI.1.6.3. Les glissiéres de sécurité

- Séparateur en béton DBA

I. DEHBI & K. BOUMAIZA 107 ENS.T. P



CHAPITRE XI : SIGNALISATION ET ECLAIRAGE

XI.2. ECLAIRAGE

X1.2.1. Introduction

La sécurité routiére constitue une priorité majeure dans I’aménagement des infrastructures,
L’éclairage public et la signalisation nocturne sont des ¢léments fondamentaux pour assurer
la sécurité et le confort des usagers de la route pendant la nuit. En permettant une bonne
visibilité des voies, des obstacles et des zones sensibles, ils facilitent la circulation des
automobilistes sans dépendance excessive aux phares, tout en offrant aux piétons une meilleure

perception de leur environnement. Leur role est donc essentiel pour prévenir les accidents et

garantir des déplacements stirs, méme en conditions de faible luminosité.

XI1.2.2. Différentes catégories d’éclairage

On distingue quatre (04) catégories d’éclairages publics :

Catégorie A : Eclairage général d’une route ou une autoroute.

Catégorie B : Eclairage urbain (voirie artérielle et de distribution).

Catégorie C : Eclairage des voies de cercle.

Catégorie D : Eclairage d’un point singulier (carrefour, virage...) situé sur un
itinéraire non éclairé.

XI1.2.3. Parametres d’implantation des luminaires

L’espacement (e) entre luminaires : qui varie en fonction du type de voie varie de
30a50m

La hauteur (h) du luminaire : elle est généralement de I’ordre de 8 a 10 m et par
fois 12 m pour les grandes largeurs de chaussées.

La largeur (1) de l1a chaussée.

Le porte-a-faux (p) du foyer par rapport au support varie de 1.5 a2 m
L’inclinaison, ou non, du foyer lumineux, et son surplomb (s) par rapport au bord de
la chaussée varie 20 a 30 cm

Figure XI-8 : Paramétres de ’implantation des luminaires

I. DEHBI & K. BOUMAIZA 108 E.NS.T. P



CHAPITRE XI : SIGNALISATION ET ECLAIRAGE

XI1.2.4. Application au projet

Dans le cadre de I’aménagement du trongon de la RN 127, situé en zone non urbaine, une
¢tude approfondie de 1’éclairage public a été réalisée. Celle-ci s’est principalement concentrée

sur deux giratoires présentant un rayon géométrique de Rg= 25 m.

L’objectif principal de ce projet est d’assurer la sécurité des usagers, notamment la nuit ou
en conditions de faible visibilité, grace a un éclairage homogene et efficace autour des

carrefours giratoires.

Pour cela, chaque giratoire est équipé de :

- 1 poteaux d’éclairage a intérieur, garantissant un éclairage central optimal.
- 4 poteaux d’éclairage a ’extérieur, permettant de couvrir efficacement les voies

d’entrée et de sortie.

+ Matériel utilisé

Les équipements retenus, conformément au devis, sont les suivants :

Tableau XI-2 : Matériel utilisé dans notre projet

Matériel Description Nombre
Supports des luminaires,
Poteaux d’éclairage assurant une hauteur 10
d’éclairage adaptée.
Pour une alimentation
Cablage (600 ML) électrique sécurisée et 2
conforme aux normes.
Appareils a haute
Luminaires LED performance énergétique, 10
(150W IP66) résistants a I’eau et a la
poussiere.
Assurent la gestion
Tableaux de commande automatisée de 1’éclairage 2
(mise en marche/extinction).
Fondations solides
Massifs en béton garantissant la stabilité et la 10
pérennité des poteaux.
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XII.1. INTRODUCTION

La réalisation de projets routiers fait partie des travaux d’ingénierie les plus importants,
jouant un réle crucial dans le développement économique et social de tout pays. Mais ces
projets engendrent des impacts environnementaux négatifs, tels que la pollution, 1’épuisement
des ressources et la dégradation des paysages.

Il est donc essentiel de réaliser une étude d’impact environnemental afin de réduire ces effets
et d’assurer un équilibre entre développement et durabilité.

XIIL.2. OBJECTIFS DE PETUDE

Dans le cadre de notre projet, I’étude d’impact environnemental est essentielle pour assurer
une bonne intégration de la route dans son environnement.

Elle permet d’évaluer les effets du projet sur I’environnement local et de proposer des
solutions pour réduire les impacts négatifs, les objectifs principaux de cette étude sont :

- Identifier et évaluer I’importance des impacts du projet sur le milieu physique (sols, eau,
air), biologique (faune, flore), humain, ainsi que sur le paysage et le climat sonore.

- Fournir des informations au maitre d’ouvrage pour anticiper les défis environnementaux
et garantir la qualité environnementale pendant toute la durée du projet.

- Rechercher une intégration optimale de la route dans son environnement naturel.

- Gérer et entretenir les abords de la route de maniére durable.

- Préserver les especes végétales et animales.

XIIL.3. IDENTIFICATION DE L’IMPACT DU PROJET SUR L’ENVIRONNEMENT

L’analyse des impacts environnementaux consiste a étudier les effets possibles du projet sur
I’environnement, en tenant compte de ses différentes phases. Pendant la phase de construction,
le projet peut provoquer des impacts temporaires. Ensuite, lors de la phase d’exploitation, des
impacts permanents. Cette étude permet ainsi d’identifier ces effets pour mieux les prévenir ou
les réduire.

XII.3.1. Impacts négatifs

Pour notre cas c’est un projet de dédoublement de la RN127, et pour une infrastructure déja
existée les nouveaux impacts sont limités sur la population et surtout sur l'environnement.

XII.3.1.1. Impacts négatifs associés a la phase de construction
Les principaux impacts négatifs attendus de la réalisation de ce projet sont les suivants :

- Pollution de I’air générée par les poussicres et les gaz d’échappement des engins de
chantier.

- Les travaux dans le chantier peuvent provoquer des perturbations considérables dans le
flux de circulation, il peut également rendre 1'acces a certaines zones plus difficile.

- Les déchets liquides et solides issus des installations du chantier peuvent entrainer une
pollution des sols et des eaux.
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- Lapoussiére et les gaz d’échappement libérés par les machines altérent la qualité de 1'air
dans les zones proches du chantier.

- Le paysage local peut étre altéré par la destruction d’¢léments naturels (arbres, reliefs)
et par I’apparition de structures artificielles.

XIIL.3.1.2. Impacts négatifs associés a la phase d’exploitation

La phase d’exploitation d’une infrastructure routiére comme notre projet du dédoublement
de la RN127 engendre principalement des impacts permanents, répartis comme suit :

a) Impacts sur les ressources en eau

Les résidus issus des véhicules (huiles, graisses, carburants, particules d’usure) s’accumulent
sur la chaussée. Lors des pluies, ces polluants sont entrainés par les eaux de ruissellement vers
les milieux naturels, pouvant contaminer les eaux superficielles et souterraines. L’intégration
de systemes de drainage et de bassins de rétention permet de limiter ces effets.

b) Impacts sur la qualité de Pair

L’exploitation routiére entraine une augmentation des émissions de gaz nocifs (CO, CO.,
NOx, SO2, Os, etc.), issus du trafic routier. Cette pollution atmosphérique peut détériorer la
qualité de I’air, particulierement dans les zones densément peuplées ou peu ventilées.

¢) Impacts sur le milieu biologique
- Flore

Les émissions polluantes générées par le projet peuvent nuire a la végétation bordant la
route, entrainant un affaiblissement ou méme la disparition de certaines espéces, notamment
celles qui sont sensibles ou protégées dans la zone du projet. De plus, les travaux de
terrassement perturbent 1’aération des racines, empéchant leur développement normal, ce qui
peut entrainer une dégradation des terres agricoles et une réduction du couvert végétal, affectant
ainsi I’équilibre écologique de la zone.

-  Faune

Les nouvelles infrastructures routieéres peuvent perturber les chemins naturels des animaux,
les obligeant a traverser les routes, ce qui entraine des accidents. Ces projets ont des impacts
considérables sur 1'écosystétme en fragmentant les habitats, perturbant les migrations et
réduisant la biodiversité. Il est essentiel de prendre en compte ces effets pour limiter leur impact
sur le milieu naturel.

d) Impacts sur les sols

De maniere générale, les impacts seront liés a la hauteur des terrassements (déblais et
remblais), et I’'usage prolongé de la route peut entrainer :

- Un changement d’usage des sols (urbanisation, artificialisation).

- Une pollution des sols par infiltration de polluants chimiques.

- Une augmentation de 1’érosion, surtout lorsqu'il n'y a pas de végétation ou de protections
pour retenir le sol.
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e) Impacts sur les habitants

- Bruit

La présence d'une route prés des zones résidentielles peut avoir des conséquences sur la
santé¢ des habitants, principalement en raison du bruit constant produit par le trafic. Ce bruit
peut provoquer des problémes de santé tels que la perte de sommeil et une diminution de I’acuité
auditive, affectant ainsi la qualité de vie des habitants voisins.

- Sécurité

L'augmentation du trafic peut accroitre les risques d'accidents, d'ou l'importance de prévoir
des infrastructures adaptées pour garantir la sécurité. Il est essentiel d'installer des trottoirs, des
passerelles piétonnes et une signalisation appropriée afin de réduire les risques pour les piétons
et les automobilistes. Ces aménagements contribuent a mieux organiser la circulation et a
limiter les accidents.

XIL.3.2. Impacts positifs

Le projet de dédoublement de la RN 127 entre KSAR EL BOUKHARI et TISSEMSILT
représente un véritable levier de développement durable a plusieurs niveaux. Il ne vise pas
uniquement I'amélioration des infrastructures, mais cherche également a générer des retombées
positives concretes sur les plans social et économique, tout en renforgant la sécurité routiere et
en facilitant la mobilité entre les régions.

Parmi les principaux impacts attendus, on peut citer :

- L'amélioration de la sécurité routiere se manifeste par une baisse du taux d'accidents,
rendue possible grace a une conception géométrique optimisée et a I'¢largissement du
nombre de voies.

- La facilitation de la mobilité se traduit par une réduction du temps de déplacement et
les ralentissements sur les routes principales, ce qui améliore la fluidité du trafic.

- L’amélioration du transport des matériaux et équipements, favorisant ainsi les
investissements et les échanges commerciaux régionaux.

- Génération de postes temporaires durant la phase de construction, et d’emplois
permanents pour les besoins d’entretien et de gestion une fois le projet achevé.

- Ledéveloppement du tourisme intérieur passe par une meilleure accessibilité aux sites
naturels et touristiques, ce qui renforce 'attractivité de la région.
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XII.3.3. Stratégies pour atténuer les Impacts négatifs environnementaux

Plusieurs stratégies sont mises en place pour réduire les impacts environnementaux,

notamment :

XI1.3.3.1. Dans la phase de Construction

Installer des passages pour la faune (inférieurs ou supérieurs) pour assurer la sécurité
des animaux, tout en permettant une meilleure gestion du drainage des eaux.
Arrosage des pistes pour réduire la poussiére et la pollution de 1'air, notamment pres
des zones résidentielles, afin d'éviter les nuisances pour les habitants et la faune.
Création de zones dédiées pour le nettoyage et le ravitaillement des véhicules afin
de prévenir la contamination des sols et des eaux.

Réduction de I’emprise sur les terres agricoles en choisissant des ouvrages durables
au lieu de remblais massifs

Utilisation d'enrobés spéciaux pour limiter les bruits de circulation pendant la phase
de construction et réduire les nuisances sonores, en particulier dans les zones
résidentielles proches.

XI1.3.3.2. Dans la phase d'Exploitation

Maintenir les véhicules dans leur voie de circulation afin d’éviter tout déversement
hors de la chaussée et protéger I’environnement.

Prévenir la pollution en assurant I’étanchéité des accotements et des réseaux
d’assainissement, tout en maintenant les plantations comme le terre-plein central et
les talus.

Vérification réguliere des dalots et autres ouvrages pour €viter les inondations et
gérer les eaux pluviales.

Assurer une maintenance réguliere des routes et infrastructures afin de garantir leur
sécurité et durabilité tout en préservant I’environnement.

Limiter la vitesse des poids lourds afin de réduire la pollution des oueds et prévenir
les accidents liés aux produits dangereux.

Mettre en ceuvre un programme de suivi de la qualité de ’air et du bruit afin de
réduire les impacts sur les zones sensibles.

XII.4. CONCLUSION

Bien que tout projet routier ait un impact sur I’environnement, notamment durant les phases

de construction et d’exploitation, les études d’impact environnemental permettent d’en atténuer

les effets négatifs en intégrant des mesures de prévention et de suivi, assurant ainsi un équilibre
entre développement des infrastructures et préservation du milieu naturel.
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CHAPITRE XIII : DEVIS QUANTITATIF ET ESTIMATIF

XIIL1. INTRODUCTION

Dans tout projet de construction, I’estimation des colts et la préparation rigoureuse des
documents contractuels constituent des étapes essentielles pour assurer une exécution efficace
et conforme aux objectifs fixés. Sur la base des plans et des données techniques disponibles, le
contractant élabore un marché intégré au contrat liant le Maitre de I’Ouvrage au Maitre
d’Cuvre.

Parmi les pieces maitresses de ce marché figure le Devis Quantitatif et Estimatif (DQE),
ou Métré Quantitatif Estimatif (MQE). Ce document central décrit avec précision les travaux
a réaliser, en indiquant pour chacun les quantités prévues et les prix unitaires associés. Il
constitue un outil indispensable pour estimer le cotit global du projet, et joue un réle clé dans

la planification budgétaire ainsi que dans le suivi financier tout au long de I’exécution.

XIIL.2. DEVIS QUANTITATIF ET ESTIMATIF

Projet : Etude en APD d'un trongon du dédoublement de la RN 127 reliant la wilaya de
TISSEMSILT et I'Autoroute Nord-Sud sur Avec la conception de deux carrefours giratoires.

Tableau XIII-1 : Devis quantitatif et estimatif

N° | DESIGNATIONS DES TRAVAUX U Prix Unitaire |, - tite Montant
(H.T) Dinars
1 | Installation et logistique du chantier
11 Installation et remplient du chantier (Lot F 53 800 000,00 1,00 53 800 000,00
route)
1.2 | Etude d'exécution (lot route) F 15 030 000,00 1,00 15 030 000,00
TOTAL Installation et logistique du chantier 68830 000,00
2 | Libération de l'emprise
2.1 | Déplacement de fibre optique ML 7 400,00 7853 58 112 200,00
2.2 | Déplacement de poteaux ¢lectrique MT U 4000 000,00 9,00 36 000 000,00
2.3 | Déplacement de poteaux ¢lectrique BT §] 3 000 000,04 8,00 24 000 000,32
F.T.M.O du béton de propreté dosé 350
24 Kg/m3 pour les ouvrages de protection 3 50 000,00 150,00 7 500 000,00
des conduites gazoducs
F, T, M, O sable pour les ouvrages de
2.5 | protection des conduites gazoducs m?* 2272,00 120,00 272 640,00
2.6 | Déplacement réseau gaz ML 5300,00 90,00 477 000,00
TOTAL Libération de I'emprise 68 249 640,32

I. DEHBI & K. BOUMAIZA 114

E.NS.T. P




CHAPITRE XIII : DEVIS QUANTITATIF ET ESTIMATIF

Préparation des Terrain

3.1

Démolition des buses des diamétres @800
a 02000

U 48 715,00

12,00

584 580,00

3.2

Démolition des dalots de dimensions
inférieure ou égal a 2x2

U 79 080,00

5,00

395 400,00

33

Débroussaillage et abattage d'arbres
¢p<20 cm

m? 150 000,00

50,00

7 500 000,00

34

Démolition des fossés bétonné existant

ML 1 700,00

9 000,00

15 300 000,00

TOTAL

Préparation des Terrain

23 779980,00

Terrassement

4.1

Décapage de terre végétale ép=20 cm,

m? 75,00

1603892,90

120 291 967,50

4.2

Déblais en terrain meuble mise en dépot,

m3 377,00

519 283,90

195 770 030,30

4.3

Remblai d'emprunt en matériaux
sélectionnés (TUF, TVO, stérile de
carriére), y compris étalage,
humidification, malaxage, compactage,
fourniture et le transport des matériaux, le
transport d’eau quel que soit la distance
jusqu'a 20 km et

m3 740,00

179 299,60

132 681 704,00

4.4

F, T, M, O couche de forme en TUF ¢ép =
40 cm, y compris étalage, humidification,
malaxage, compactage fourniture et le
transport des matériaux, le transport d'eau
quel que soit la distance jusqu’a 20 km et
compris toutes sujétions de bonne
exécution

m3 835,00

90 379,00

75 466 465,00

4.5

Plus valus transport de matériaux sur une
distance sup a 20Km

m3xKm 18,00

4 021 494,00

72 386 892,00

TOTAL

Terrassement

595 278 593,80

Construction du corps de chaussée

5.1

Scarification de la chaussée existante y
compris toutes sujétions de bonne
exécution

m? 173,00

56000,00

9 688 000,00

5.2

F, T, M, O couche de fondation en GNT
(0/31.5) ép 30 cm, y compris ¢élagage,
humidification, malaxage, compactage, le
transport des agrégats et d'eau quelle que
soit la distance et toutes sujétion de bonne
exécution

m3 3200,00

51 655,60

165 297 920,00
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F.T.M.O d'une couche de base en grave
bitume (0/20), ép=19cm en deux couches
5.3 | ; y compris le transport quelle que soit la T 7 000,00 79 216,00 554 512 000,00
distance et toutes sujétions de bonne
exécution

F, T, M, O d'une couche d'imprégnation 2

>4 en Cut Back 0/1

150,00 172 000,00 25 800 000,00

F.T.M.O Couche d’accrochage en
5.5 | émulsion 65% y compris toutes sujétions m? 100,00 172 000,00 17 200 000,00
de bonne exécution

F.T.M.O d'une couche de roulement en
béton bitumineux (0/14), ep=06 ; y

5.6 | compris le transport quelle que soit la T 8 500,00 23 390,00 198 815 000,00
distance et toutes sujétions de bonne
exécution
F.T.M.O du matériau pour rechargement

5.7 | des accotements en TVC m3 3200,00 24 135,80 77 234 560,00

53 Revétement bicouche (8/15-3/8) pour m? 710,00 50 000,00 35 500 000,00
accotements

5.9 | Rechargement des ilots en terre végétale m3 1 000,00 1 815,00 1 815 000,00

TOTAL Construction du corps de chaussée 1 085 862 480,00

6 | Assainissement et drainage

6.1 | 2T M, O dubeton armé dosé a m3 24 000,00 1 800,00 43 200 000,00
350kg/3m

6.2 Dalots (2*2) en béton armé dosé 350 m3 50000 125 6250000,00
kg/m3

6.3 Dalots (3*2) en béton armé dosé 350 m3 65000 220 14300000,00
kg/m3

6.2 | F. T, M, O des Buses @ 1000 135 A ML 80 000,00 67,50 5400 000,00

6.3 | F. T, M, O des Buses @ 1200 135 A ML 95 000,00 157,50 14 962 500,00

6.4 | F, T, M, O des Buses @ 1500 135 A ML 126 000,00 337,50 42 525 000,00
Construction d'un fossé bétonné
trapézoidal (b=50cm, h=50cm,
m=150cm) en béton 1égérement armé en

6.5 treillis soudés @ 6, dosé a 250 kg/m? sur ML 4 500,00 31550,00 141 975 000,00
10cm d'épaisseur, et toutes sujétions de
bonne exécution

6.6 | F.-T.M.O gabions en pierre m3 6 923,00 700,00 4 846 100,00

6.7 | F.T.M.O Descentes d’eau préfabriquées ML 5 086,00 1 000,00 5 086 000,00
Remblais en tout-venant provenant d’une

6.8 | Zone d’emprunt autour des buses et m3 1 406.00 5.800.00 R 154 800.00

' dalots. y compris arrosage compactage, et ’ ’ ’

toutes sujétions de bonne exécution.

I. DEHBI & K. BOUMAIZA 116 E.NS.T. P




CHAPITRE XIII : DEVIS QUANTITATIF ET ESTIMATIF

Réalisation d'un caniveau au niveau du
6.9 | TPC en béton légérement armé, dosé a ML 4 300,00 7 000,00 30 100 000,00
250 kg/m?,
Fourniture et pose de sable au fond des
6.10 | fouilles y compris transport et mise en m3 2 272,00 260,00 590 720,00
ceuvre d’une épaisseur de 10 cm.
Fourniture et pose de gravier au fond des
6.11 fouilles y conllpri.s transport et mise en m3 2 618,00 130,00 340 340,00
ceuvre d’une épaisseur de 30 cm.
Remblai Contigu autour des ouvrages
6.12 | hydrauliques avec un matériau m3 3 800,00 3 000,00 11 400 000,00
Sélectionné (GNT 0/31,5)
TOTAL Assainissement et drainage 329 130 460,00
7 | Section ouvrage d'art PK 41+780 (évitement SEBT AZIZ)
7.1 | Ouvrage d'art m? 708,00 262 000,00 185 496 000,00
TOTAL OA PK 41+780 (Evitement SEBT AZIZ) 185 496 000,00
8 | Signalisation horizontale et verticale
31 Marquages longitudinaux discontinue ML 116,00 20 000,00 2 320 000,00
type T1 2U
Marquages longitudinaux discontinue
8.2 ML 169,00 15 000,00 2 535 000,00
type T2 3U
3.3 Marquages longitudinaux discontinue ML 285,00 200,00 57 000,00
type T2 5U
8.4 13\/{?rquages longitudinaux continue type ML 249,00 5 000,00 1 245 000,00
8.5 | Marquage de fleche de rabattement U 3 378,00 50,00 168 900,00
Fourniture et pose des panneaux
8.6 Triangles et Disques de grande gamme U 48 282,00 100,00 4 828 200,00
Fourniture et pose des panneaux de
87 | 4 .. U 168 888,00 10,00 1 688 880,00
direction 2m*2m
Fourniture et pose des panneaux de
8.8 | Jalonnement de 1,50%0,80 m U 75 106,00 10,00 751 060,00
8.9 | Reflecteur simple face sur DBA 1 384,00 1 500,00 2 076 000,00
.10 | Fourniture et pose des bornes 33 600,00 10,00 336 000,00
kilométrique
TOTAL Signalisation horizontale et verticale 16 006 040,00
9 | Eclairage
9.1 | Poteaux d’éclairage §) 65 000 10 650000
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9.2 | Cablage 4x10 mm? ML 1200 600 720 000

9.3 | Luminaires LED 150W IP66 U 40 000 10 400 000

9.4 | Tableau de commande U 350 000 2 700 000

9.5 | Travaux de génie civil (massifs béton) U 15 000 10 150 000

TOTAL Eclairage 2 620 000,00

10 | Divers

10.1 | F.-T.M.O Séparateur en béton DBA ML 5 000,00 10 000,00 50 000 000,00

10.2 fnili\l/io Glissiére de sécurité métallique ML 9 000,00 8 800,00 79 200 000,00

10.3 | F.-T.M.O bordures préfabriquées type T2 ML 1 200,00 20 000,00 24 000 000,00

10.4 | F-T.M.O bordures préfabriquées type 12 ML 1 200,00 800 960 000,00

TOTAL Divers 154 160 000,00

MONTANTHT | 2530731 659,12

MONTANT DE LA TVA (19%) | 480 839 015,23

MONTANT EN TTC

3011570 674,35

Le montant total du notre projet en lettres est de :

Trois milliards onze millions cinq cent soixante-dix mille six cent
soixante-quatorze dinars et trente-cinq centimes.
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CONCLUSION GENERALE

A I’issue de cette étude, portant sur le projet de dédoublement de la RN127 sur un linéaire
de 10 Km, entre le PK 36+000 et le PK 46+000, avec la conception de deux carrefours
giratoires, nous considérons ce travail comme une véritable premic¢re immersion dans la
réalisation d’un projet routier concret.

Ce projet de fin d’études a représenté pour nous une expérience enrichissante, a la fois sur
le plan technique et humain. Il nous a permis de mettre en application les enseignements
théoriques acquis tout au long de notre formation a I’Ecole Nationale Supérieure des Travaux
Publics, en particulier dans les domaines de la géométrie routiere, du dimensionnement, de
I’assainissement et de la signalisation.

Dans notre démarche, nous avons veillé a respecter les normes en vigueur, notamment celles
fixées par I’ARP, tout en tenant compte des contraintes existantes sur le terrain : réseaux divers,
obstacles naturels, zones baties... Nous avons également mis un point d'honneur a assurer le
confort et la sécurit¢ des usagers, tout en optimisant les aspects économiques et
environnementaux du projet.

Ce projet nous a également permis de nous confronter aux réalités du terrain, en prenant
connaissance des problématiques techniques et administratives qui peuvent survenir dans un
projet d’infrastructure routiére. Il nous a offert 1’opportunité de bénéficier des conseils de
professionnels expérimentés, ce qui a grandement enrichi notre approche.

Par ailleurs, cette étude nous a permis de perfectionner notre maitrise des outils numériques
essentiels dans le domaine des travaux publics, notamment les logiciels PISTE, AUTOCAD,
COVADIS, ALIZE, GEOSTUDIO et GLOBAL MAPPER, qui ont été indispensables pour
atteindre les objectifs fixés dans les délais impartis.

En définitive, ce projet nous a permis de valoriser nos compétences, de développer une
méthodologie de travail rigoureuse, et de mieux cerner les exigences du monde professionnel.
Il constitue ainsi une é€tape charniére dans notre parcours, renforcant notre motivation a
contribuer activement au développement des infrastructures en Algérie.
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ANNEXE A : AXE EN PLAN

Dossier traces 2013 -Copie.dwg final.dwg GEOMEDIA S.A.S.

Le 20/05/2025 209 :19

Axe En Plan
Axe : Axe RN 127
Table courante : ARP R80 2x2 voies
Elts Caractéristiques Points de Contacts
Nom Parameétres Longueur Abscisse X Y
Droite 1 Gisement 41.25gr 370.647 0+000.000 447522.594 3960941.684
Arc 1 Rayon -1500.000 m 525.124 0+370.647 447746.291 3961237.215
Centre X 448942.300 m
Centre Y 3960331.918 m
Droite 2 Gisement 63.54gr 140.784 0+895.771 448129.331 3961592.505
Arc 2 Rayon 1000.000 m 195.859 1+036.555 448247.644 3961668.807
Centre X 447705.665 m
Centre Y 3962509.199 m
Droite 3 Gisement 51.07gr 1032.456 1+232.414 448400.830 3961790.349
Arc 3 Rayon 1800.000 m 331.993 2+264.870 449143.011 3962508.076
Centre X 447891.714 m
Centre Y 3963802.007 m
Droite 4 Gisement 39.32gr 726.445 2+596.863 449359.091 3962759.506
Clothoide 1 Paramétre -257.876 133.000 3+323.308 449779.824 3963351.711
Arc 4 Rayon -500.000 m 354.634 3+456.308 449861.517 3963456.532
Centre X 450227.121 m
Centre Y 3963115.454 m
Clothoide 2 Paramétre 257.876 133.000 3+810.942 450171.823 3963612.387
Droite 5 Gisement 101.41¢r 185.118 3+943.942 450304.686 3963615.330
Arc 5 Rayon 1000.000 m 257.824 4+129.060 450489.759 3963611.225
Centre X 450511.934 m
Centre Y 3964610.979 m
Droite 6 Gisement 85.00gr 170.748 4+386.884 450745.406 3963638.615
Clothoide 3 Paramétre 305.123 133.000 4+557.632 450911.434 3963678.480
Arc 6 Rayon 700.000 m 405.966 4+690.632 451039.659 3963713.596
Centre X 450812.402 m
Centre Y 3964375.679 m
Clothoide 4 Paramétre -305.123 133.000 5+096.598 451365.311 3963946.387
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Droite 7 Gisement 35.98gr 93.710 5+229.598 451440.033 3964056.348
Clothoide 5 Paramétre 257.876 133.000 5+323.308 451490.223 3964135.485
Arc7 Rayon 500.000 m 120.432 5+456.308 451556.357 3964250.756
Centre X 451102.333 m
Centre Y 3964460.190 m
Clothoide 6 Paramétre -257.876 133.000 5+576.740 451593.209 3964365.106
Droite 8 Gisement 3.71gr 172.750 5+709.740 451606.828 3964497.302
Clothoide 7 Paramétre -187.748 117.498 5+882.490 451616.900 3964669.757
Arc 8 Rayon -300.000 m 220.451 5+999.987 451631.360 3964786.160
Centre X 451921.722 m
Centre Y 3964710.729 m
Clothoide 8 Paramétre 187.748 117.498 6+220.438 451756.864 3964961.372
Droite 9 Gisement 75.43gr 135.236 6+337.936 451862.422 3965012.522
Clothoide 9 Paramétre -187.748 117.498 6+473.172 451987.709 3965063.432
Arc 9 Rayon -300.000 m 9.448 6+590.670 452099.026 3965100.409
Centre X 452155.724 m
Centre Y 3964805.816 m
Clothoide 10 Paramétre 187.748 117.498 6+600.117 452108.330 3965102.048
Droite 10 Gisement 102.37gr 179.186 6+717.615 452225.582 3965105.341
Arc 10 Rayon -1000.000 m 191.432 6+896.801 452404.644 3965098.679
Centre X 452367.468 m
Centre Y 3964099.370 m
Droite 11 Gisement 114.55gr 301.474 7+088.233 452594.098 3965073.351
Clothoide 11 Paramétre 257.876 133.000 7+389.707 452887.728 3965005.028
Arc 11 Rayon 500.000 m 172.232 7+522.707 453018.373 3964980.675
Centre X 453066.108 m
Centre Y 3965478.392 m
Clothoide 12 Paramétre -257.876 133.000 7+694.939 453189.252 3964993.793
Droite 12 Gisement 75.69gr 44.204 7+827.939 453314.649 3965037.801
Clothoide 13 Paramétre -244.643 133.000 7+872.142 453355.669 3965054.273
Arc 12 Rayon -450.000 m 2.507 8+005.142 453481.258 3965097.655
Centre X 453585.631 m
Centre Y 3964659.927 m
Clothoide 14 Paramétre 244.643 133.000 8+007.649 453483.699 3965098.230
Droite 13 Gisement 94.86gr 569.331 8+140.649 453615.449 3965115.451
Clothoide 15 Paramétre -209.141 124.971 8+709.981 454182.926 3965161.358
Arc 13 Rayon -350.000 m 78.038 8+834.951 454307.692 3965164.007
Centre X 454273.513 m
Centre Y 3964815.680 m
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Clothoide 16 Paramétre 209.141 124.971 8+912.990 454383.869 3965147.827
Droite 14 Gisement 131.79gr 67.817 9+037.961 454496.787 3965094.693
Arc 14 Rayon -900.000 m 74411 9+105.777 454556.324 3965062.221
Centre X 454125.390 m
Centre Y 3964272.098 m
Droite 15 Gisement 137.05gr 78.583 9+180.188 454620.104 3965023.934
Clothoide 17 Paramétre 187.748 117.498 9+258.772 454685.751 3964980.738
Arc 15 Rayon 300.000 m 439.718 9+376.269 454787.734 3964922.788
Centre X 454900.723 m
Centre Y 3965200.698 m
Clothoide 18 Paramétre -187.748 117.498 9+815.987 455165.249 3965059.186
Droite 16 Gisement 18.81gr 66.515 9+933.485 455206.642 3965168.938
9+1000.000 455226.005 3965232.571

Longueur totale de I'axe 10000.000 métre(s)
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ANNEXE B : PROFIL EN LONG PROJET

Dossier traces 2013 -Copie.dwg final.dwg GEOMEDIA S.A.S.

Le 20/05/2025 209 :19

Profil En Long Projet
Axe : Axe RN 127
Table courante : ARP R80 2x2 voies
Elts Caractéristiques Points de Contacts
Nom Pente / Rayon Longueur Abscisse Altitude
Pente | Pente 3.62 % 745.994 0+006.259 895.587
Rayon -10000.000 m 247.337 0+752.253 922.592
Parabole 1 Sommet Absc. 1+114.257 m
Sommet Alt. 929.144 m
Pente 2 Pente 1.15 % 4.610 0+999.590 928.487
Rayon -20000.000 m 127.102 1+004.200 928.540
Parabole 2 Sommet Absc. 1+233.534 m
Sommet Alt. 929.855 m
Pente 3 Pente 0.51 % 115.435 1+131.303 929.593
Parabole 3 Rayon 6000.000 m 165.202 1+246.737 930.183
Sommet Absc. 1+216.068 m
Sommet Alt. 930.105 m
Pente 4 Pente 3.26 % 380.934 1+411.940 933.302
Parabole 4 Rayon -10000.000 m 557.502 1+792.874 945.738
Sommet Absc. 2+119.327 m
Sommet Alt. 951.066 m
Pente 5 Pente -2.31 % 198.376 2+350.376 948.397
Parabole 5 Rayon 20000.000 m 290.710 2+548.753 943.814
Sommet Absc. 3+010.851 m
Sommet Alt. 938.475 m
Pente 6 Pente -0.86 % 512.454 2+839.462 939.210
Parabole 6 Rayon -5000.000 m 208.991 3+351.917 934.818
Sommet Absc. 3+309.070 m
Sommet Alt. 935.002 m
Pente 7 Pente -5.04 % 123.577 3+560.908 928.660
Parabole 7 Rayon 3000.000 m 125.069 3+684.485 922.435
Sommet Absc. 3+835.588 m
Sommet Alt. 918.630 m
Pente 8 Pente -0.87 % 467.786 3+809.554 918.743
Parabole 8 Rayon -9000.000 m 263.927 4+277.340 914.683
Sommet Absc. 4+199.237 m
Sommet Alt. 915.022 m
Pente 9 Pente -3.80 % 227.417 4+541.267 908.523
Parabole 9 Rayon 5000.000 m 240.340 4+768.684 899.881
Sommet Absc. 4+958.701 m
Sommet Alt. 896.270 m
Pente 10 Pente 1.01 % 55.894 5+009.024 896.523
Parabole 10 Rayon -4000.000 m 174.388 5+064.918 897.086
Sommet Absc. 5+105.177 m
Sommet Alt. 897.288 m
Pente 11 Pente -3.35% 268.828 5+239.307 895.040
Parabole 11 Rayon 4000.000 m 103.405 5+508.135 886.025
Sommet Absc. 5+642.265 m
Sommet Alt. 883.776 m
I. DEHBI & K. BOUMAIZA E.N.S.T. P




ANNEXE B : PROFIL EN LONG PROJET

Pente 12 Pente -0.77 % 470.639 5+611.540 883.894
Parabole 12 Rayon 4000.000 m 169.588 6+082.179 880.279
Sommet Absc. 6+112.904 m
Sommet Alt. 880.161 m
Pente 13 Pente 3.47 % 109.475 6+251.767 882.571
Parabole 13 Rayon -4500.000 m 179.862 6+361.243 886.372
Sommet Absc. 6+517.464 m
Sommet Alt. 889.084 m
Pente 14 Pente -0.53 % 280.584 6+541.104 889.022
Rayon -8000.000 m 166.248 6+821.689 887.548
Parabole 14 Sommet Absc. 6+779.661 m
Sommet Alt. 887.658 m
Pente 15 Pente -2.60 % 154.156 6+987.936 884.947
Cercle 1 Rayon 15000.000 m 246.410 7+142.092 880.933
Sommet Absc. 7+532.477 m
Sommet Alt. 875.853 m
Pente 16 Pente -0.96 % 34.023 7+388.502 876.544
Parabole 15 Rayon 7000.000 m 173.217 7+422.525 876.217
Sommet Absc. 7+489.717 m
Sommet Alt. 875.894 m
Pente 17 Pente 1.51 % 519.238 7+595.742 876.697
Parabole 16 Rayon 7000.000 m 193.970 8+114.980 884.562
Sommet Absc. 8+008.954 m
Sommet Alt. 883.759 m
Pente 18 Pente 4.29 % 140.335 8+308.950 890.187
Parabole 17 Rayon -5000.000 m 178.151 8+449.285 896.202
Sommet Absc. 8+663.567 m
Sommet Alt. 900.793 m
Pente 19 Pente 0.72 % 56.299 8+627.436 900.663
Parabole 18 Rayon -4000.000 m 254.076 8+683.735 901.070
Sommet Absc. 8+712.640 m
Sommet Alt. 901.174 m
Pente 20 Pente -5.63 % 1062.189 8+937.811 894.836
9+1000.000 835.043
Longueur totale de I'axe 9993.741 métre(s)
Longueur développée totale de I'axe 9997.991 métre(s)
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Dossier traces 2013 -Copie.dwg final.dwg GEOMEDIA S.A.S.

Le 20/05/2025 209 :19

Cubatures Déblai Remblai (Gulden)

Axe : Axe RN 127

Table courante : ARP R&0 2x2 voies

Num. Abscisse L Surfaces Volumes Partiels Volumes Cumulés
Déblai | Remblai Déblai Remblai Déblai Remblai
PO1 0-+000.000 10.000 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
P02 0+020.000 20.000 9.57 0.41 191.4 8.2 191.4 8.2
P03 0+040.000 20.000 7.48 0.59 149.7 11.8 341.1 20.0
P04 0+060.000 20.000 6.90 0.94 138.0 18.8 479.1 38.9
P05 0+080.000 20.000 5.97 2.44 119.4 48.9 598.5 87.8
P06 0+100.000 20.000 4.51 5.84 90.3 116.8 688.8 204.5
P07 0+120.000 20.000 3.60 6.40 72.0 127.9 760.8 332.5
P08 0+140.000 20.000 1.43 7.00 28.6 139.9 789.4 4724
P09 0+160.000 20.000 1.21 9.36 24.2 187.2 813.7 659.6
P10 0+180.000 20.000 1.74 11.12 349 222.5 848.5 882.1
P11 0+200.000 20.000 1.68 11.61 33.6 232.1 882.1 1114.2
P12 0+220.000 20.000 0.32 14.83 6.3 296.5 888.4 1410.7
P13 0+240.000 20.000 3.33 10.63 66.6 212.6 955.1 1623.3
P14 0+260.000 20.000 1.21 10.62 24.1 212.4 979.2 1835.8
P15 0+280.000 20.000 7.55 428 151.0 85.6 1130.2 1921.4
P16 0+300.000 20.000 7.90 5.41 158.0 108.2 1288.2 2029.6
P17 0+320.000 20.000 14.71 3.32 294.1 66.3 1582.3 2096.0
P18 0+340.000 20.000 9.65 14.56 193.0 291.2 1775.3 2387.2
P19 0+360.000 15.324 0.00 40.33 0.0 618.0 1775.4 3005.2
P20 0+370.647 10.000 1.05 64.11 10.4 642.6 1785.8 3647.8
P21 0+380.000 14.676 0.00 42.67 0.0 628.3 1785.8 4276.1
P22 0+400.000 20.000 0.00 32.78 0.0 657.5 1785.8 4933.6
P23 0+420.000 20.000 2.26 28.08 44.9 563.3 1830.7 5496.9
P24 0+440.000 20.000 1.91 23.04 38.0 462.2 1868.7 5959.1
P25 0+460.000 20.000 2.52 17.87 50.1 358.4 1918.8 6317.5
P26 0+480.000 20.000 4.17 12.71 82.9 255.1 2001.7 6572.7
P27 0+500.000 20.000 5.37 14.54 106.8 292.0 2108.5 6864.6
P28 0+520.000 20.000 4.58 17.82 91.0 357.7 2199.6 7222.4
P29 0+540.000 20.000 5.11 17.94 101.6 360.5 2301.2 7582.8
P30 0+560.000 20.000 4.26 20.70 84.6 415.8 2385.8 7998.6
P31 0+580.000 20.000 5.91 16.00 117.6 321.8 2503.5 8320.3
P32 0+600.000 20.000 11.01 12.24 218.7 246.2 2722.2 8566.6
P33 0+620.000 16.605 45.79 10.68 754.2 178.4 3476.4 8745.0
P34 0+633.209 10.000 | 46.40 9.81 460.1 98.7 3936.5 8843.7
P35 0+640.000 13.395 33.11 11.53 440.3 155.4 4376.8 8999.1
P36 0+660.000 20.000 8.16 23.83 162.1 479.0 4538.9 9478.1
P37 0+680.000 20.000 0.00 28.81 0.0 576.7 4538.9 10054.8
P38 0+700.000 20.000 0.00 37.23 0.0 746.5 4538.9 10801.2
P39 0+720.000 20.000 0.00 49.20 0.0 986.6 4538.9 11787.9
P40 0+740.000 20.000 0.00 66.57 0.0 1334.8 4538.9 13122.6
P41 0+760.000 20.000 0.00 77.16 0.0 1546.8 4538.9 14669.4
P42 0+780.000 20.000 0.00 78.05 0.0 1565.4 4538.9 16234.8
P43 0+800.000 20.000 0.00 71.02 0.0 1425.3 4538.9 17660.1
P44 0+820.000 20.000 0.00 57.58 0.0 1156.1 4538.9 18816.2
P45 0+840.000 20.000 0.00 49.23 0.0 988.2 4538.9 19804.4
P46 0+860.000 20.000 2.12 38.66 42.2 776.1 4581.1 20580.4
P47 0+880.000 17.886 5.50 29.15 97.6 523.2 4678.8 21103.7
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P48 0+895.771 10.000 3.77 23.35 37.6 234.0 4716.3 21337.7
P49 0+900.000 12.114 3.98 20.94 48.3 253.7 4764.6 215914
P50 0+920.000 20.000 | 27.40 1.67 548.0 334 5312.6 21624.8
P51 0+940.000 20.000 | 61.11 0.10 1222.1 2.0 6534.7 21626.8
P52 0+960.000 20.000 | 124.19 0.06 2483.7 1.2 9018.4 21627.9
P53 0+980.000 20.000 | 135.45 0.05 2709.0 1.1 11727.4 21629.0
P54] 0+1000.000 20.000 | 89.87 0.06 1797.4 1.3 13524.8 21630.3
P55 1+020.000 18.277 | 54.60 0.10 997.9 1.8 14522.7 21632.1
P56 1+036.555 10.000 | 31.92 0.10 3194 1.0 14842.1 21633.1
P57 1+040.000 11.723 | 27.30 0.08 321.0 1.0 15163.1 21634.1
P58 1+060.000 20.000 4.58 7.74 924 153.5 15255.5 21787.5
P59 1+080.000 20.000 8.05 29.82 162.9 591.7 15418.4 22379.2
P60 1+100.000 20.000 0.00 77.17 0.0 1534.5 15418.4 23913.7
P61 1+120.000 17.242 0.00 60.80 0.0 1044.2 15418.4 24958.0
P62 1+134.484 10.000 0.00 58.18 0.0 579.2 15418.4 25537.2
P63 1+140.000 12.758 0.00 59.65 0.0 757.1 15418.4 26294.3
P64 1+160.000 20.000 0.00 53.93 0.0 1073.3 15418.4 27367.6
P65 1+180.000 20.000 0.00 47.01 0.0 936.2 15418.4 28303.8
P66 1+200.000 20.000 0.00 44.56 0.0 887.8 15418.4 29191.6
P67 1+220.000 16.207 0.00 55.68 0.0 896.2 15418.4 30087.8
P68 1+232.414 10.000 0.00 51.51 0.0 513.9 15418.4 30601.7
P69 1+240.000 13.793 0.00 53.72 0.0 740.9 15418.4 31342.6
P70 1+260.000 20.000 0.00 92.81 0.0 1856.2 15418.4 33198.8
P71 1+280.000 20.000 0.00 117.12 0.0 2342.4 15418.4 35541.2
P72 1+300.000 20.000 0.00 142.27 0.0 2845.4 15418.4 38386.6
P73 1+320.000 20.000 0.00 83.37 0.0 1667.5 15418.4 40054.1
P74 1+340.000 20.000 0.00 42.53 0.0 850.5 15418.4 40904.6
P75 1+360.000 20.000 1.38 24.20 27.5 483.9 15446.0 41388.5
P76 1+380.000 20.000 8.88 6.93 177.6 138.5 15623.6 41527.1
P77 1+400.000 20.000 | 20.81 0.73 416.2 14.6 16039.8 41541.7
P78 1+420.000 20.000 | 29.26 0.23 585.1 4.5 16624.9 41546.2
P79 1+440.000 20.000 | 2451 0.58 490.2 11.6 17115.1 41557.8
P80 1+460.000 20.000 | 22.78 0.63 455.5 12.6 17570.6 41570.4
P81 1+480.000 20.000 | 48.54 0.08 970.7 1.5 18541.3 41571.9
P82 1+500.000 20.000 | 56.52 0.09 1130.4 1.8 19671.7 41573.7
P83 1+520.000 20.000 | 64.87 0.08 1297.3 1.6 20969.0 415753
P84 1+540.000 20.000 | 75.33 0.09 1506.7 1.9 22475.7 41577.2
P85 1+560.000 20.000 | 82.22 0.09 1644.4 1.7 24120.1 41578.9
P86 1+580.000 20.000 | 87.97 0.08 1759.3 1.6 25879.4 41580.5
P87 1+600.000 20.000 | 87.00 0.09 1739.9 1.8 27619.3 415823
P88 1+620.000 20.000 | 84.28 0.11 1685.6 2.1 29304.9 41584.4
P89 1+640.000 20.000 | 75.60 0.08 1512.0 1.5 30816.9 41585.9
P90 1+660.000 20.000 | 64.38 0.09 1287.5 1.8 32104.5 41587.7
P91 1+680.000 20.000 | 57.52 0.06 1150.5 1.3 33254.9 41588.9
P92 1+700.000 20.000 | 52.09 0.06 1041.8 1.2 34296.8 41590.1
P93 1+720.000 20.000 | 42.68 0.06 853.6 1.2 35150.3 41591.3
P94 1+740.000 20.000 | 11.18 0.12 223.6 2.4 35373.9 41593.7
P95 1+760.000 20.000 5.47 7.27 109.4 145.4 35483.3 41739.1
P96 1+780.000 20.000 5.29 10.57 105.9 211.4 35589.2 41950.5
P97 1+800.000 20.000 6.82 7.05 136.4 141.0 35725.6 42091.5
P98 1+820.000 20.000 6.32 16.29 126.3 325.8 35851.9 424173
P99 1+840.000 20.000 7.17 15.75 143.3 315.1 35995.3 42732.4
P100 1+860.000 20.000 7.19 13.33 143.9 266.6 36139.2 42999.0
P101 1+880.000 20.000 8.16 12.38 163.2 247.7 36302.4 43246.7
P102 1+900.000 20.000 | 14.33 432 286.5 86.4 36588.9 43333.1
P103 1+920.000 20.000 [ 21.33 0.06 426.6 1.2 37015.5 433343
P104 1+940.000 20.000 | 33.84 0.05 676.9 1.0 37692.4 433353
P105 1+960.000 20.000 | 3991 0.05 798.3 1.0 38490.7 43336.3
P106 1+980.000 20.000 | 47.75 0.05 955.1 1.1 39445.8 43337.4
P107 2+000.000 20.000 | 52.80 0.05 1055.9 1.1 40501.7 43338.5
P108 2+020.000 20.000 [ 57.05 0.06 1140.9 1.1 41642.6 43339.6
P109 2+040.000 20.000 | 61.42 0.05 1228.4 1.0 42871.0 43340.7
P110 2+060.000 20.000 | 66.26 0.06 1325.2 1.1 44196.1 43341.8
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P111 2+080.000 20.000 | 72.21 0.06 1444.2 1.2 45640.3 43343.0
P112 2+100.000 20.000 | 76.28 0.05 1525.5 1.1 47165.8 43344.1
P113 2+120.000 20.000 | 76.21 0.05 1524.2 1.1 48690.1 43345.2
P114 2+140.000 20.000 | 76.17 0.06 1523.4 1.2 50213.5 43346.4
P115 2+160.000 20.000 [ 72.03 0.06 1440.6 1.2 51654.1 43347.6
P116 2+180.000 20.000 [ 67.83 0.05 1356.6 1.1 53010.7 43348.6
P117 2+200.000 20.000 | 62.61 0.06 1252.3 1.2 54263.0 43349.8
P118 2+220.000 20.000 | 57.94 0.06 1158.8 1.2 55421.8 43351.0
P119 2+240.000 20.000 | 53.13 0.06 1062.6 1.2 56484.4 433523
P120 2+260.000 12.435] 45.40 0.06 564.6 0.8 57049.0 43353.0
P121 2+264.870 10.000 [ 43.35 0.06 433.1 0.6 57482.0 43353.6
P122 2+280.000 17.565| 41.63 0.06 730.5 1.1 58212.5 43354.7
P123 2+300.000 20.000 | 35.56 0.06 710.5 1.2 58923.1 43355.9
P124 2+320.000 20.000 | 33.14 0.06 662.0 1.2 59585.1 43357.1
P125 2+340.000 20.000 | 35.18 0.06 702.7 1.2 60287.8 433583
P126 2+360.000 20.000 | 36.03 0.07 719.4 1.3 61007.3 43359.6
P127 2+380.000 20.000 | 34.44 0.07 687.5 1.3 61694.8 43360.9
P128 2+400.000 20.000 | 33.10 0.09 660.4 1.7 62355.2 43362.6
P129 2+420.000 15433 | 23.47 0.16 361.4 2.5 62716.6 43365.2
P130 2+430.867 10.000 | 15.08 0.32 150.4 3.2 62867.0 43368.4
P131 2+440.000 14.567 6.52 0.55 94.7 8.0 62961.7 43376.3
P132 2+460.000 20.000 0.10 4.10 2.1 82.0 62963.8 43458.3
P133 2+480.000 20.000 0.26 4.17 5.3 834 62969.1 43541.7
P134 2+500.000 20.000 0.32 5.38 6.3 107.5 62975.4 43649.2
P135 2+520.000 20.000 0.74 5.84 14.9 116.6 62990.3 43765.8
P136 2+540.000 20.000 0.73 8.99 14.6 179.5 63004.9 43945.3
P137 2+560.000 20.000 0.69 8.43 13.8 168.2 63018.7 44113.6
P138 2+580.000 18.432 0.94 7.57 17.5 139.5 63036.2 44253.1
P139 2+596.863 10.000 1.42 4.88 14.3 48.7 63050.4 44301.8
P140 2+600.000 11.568 1.42 5.76 16.4 66.6 63066.9 44368.4
P141 2+620.000 20.000 1.50 2.39 30.0 47.8 63096.8 44416.2
P142 2+640.000 20.000 0.67 4.14 134 82.9 63110.2 44499.1
P143 2+660.000 20.000 1.40 3.17 27.9 63.4 63138.2 44562.5
P144 2+680.000 20.000 2.15 2.46 43.1 49.1 63181.2 44611.7
P145 2+700.000 20.000 3.88 1.52 77.6 304 63258.8 44642.1
P146 2+720.000 20.000 5.46 1.51 109.2 30.2 63368.1 446723
P147 2+740.000 20.000 6.56 0.43 131.2 8.6 63499.3 44681.0
P148 2+760.000 20.000 7.26 0.20 145.2 4.1 63644.5 44685.0
P149 2+780.000 20.000 9.32 0.13 186.3 2.7 63830.8 44687.7
P150 2+800.000 20.000 | 10.46 0.11 209.2 23 64040.0 44690.0
P151 2+820.000 20.000 | 13.53 0.08 270.6 1.6 64310.6 44691.6
P152 2+840.000 20.000 | 12.38 0.10 247.6 2.0 64558.2 44693.6
P153 2+860.000 20.000 | 13.10 0.08 262.0 1.5 64820.2 44695.1
P154 2+880.000 20.000 9.13 0.08 182.6 1.7 65002.8 44696.8
P155 2+900.000 20.000 7.52 0.14 150.5 2.9 65153.3 44699.7
P156 2+920.000 20.000 5.65 0.40 113.0 7.9 65266.3 44707.6
P157 2+940.000 20.000 8.15 0.13 163.1 2.5 65429.4 44710.1
P158 2+960.000 20.000 7.27 0.10 145.5 2.1 65574.9 44712.2
P159 2+980.000 20.000 9.16 0.09 183.2 1.8 65758.1 44714.0
P160 3+000.000 20.000 6.25 0.15 125.1 3.0 65883.2 44717.1
P161 3+020.000 20.000 6.27 0.15 125.4 3.0 66008.6 44720.1
P162 3+040.000 20.000 7.57 0.13 151.4 2.6 66159.9 44722.7
P163 3+060.000 20.000 | 11.40 0.08 228.1 1.7 66388.0 44724.4
P164 3+080.000 20.000 7.92 0.14 158.4 2.8 66546.4 44727.1
P165 3+100.000 20.000 7.89 4.34 157.9 86.8 66704.3 44814.0
P166 3+120.000 20.000 | 11.78 0.31 235.5 6.1 66939.8 44820.1
P167 3+140.000 20.000 9.86 0.27 197.2 54 67136.9 44825.5
P168 3+160.000 20.000 6.42 0.24 128.3 4.7 67265.2 44830.2
P169 3+180.000 20.000 8.92 0.12 178.4 2.4 67443.7 44832.6
P170 3+200.000 20.000 5.18 0.95 103.6 19.0 67547.2 44851.6
P171 3+220.000 20.000 3.79 1.49 75.7 29.8 67623.0 44881.4
P172 3+240.000 20.000 1.44 4.71 28.9 94.2 67651.9 44975.6
P173 3+260.000 20.000 0.62 4.88 124 91.7 67664.3 45073.3
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P174 3+280.000 20.000 0.05 7.10 0.9 142.0 67665.2 45215.2
P175 3+300.000 20.000 0.90 6.20 18.0 123.9 67683.3 45339.2
P176 3+320.000 11.654 0.15 9.31 1.8 108.5 67685.0 45447.7
P177 3+323.308 10.000 0.08 10.04 0.8 100.3 67685.8 45548.0
P178 3+340.000 18.346 0.06 11.51 1.2 210.9 67687.0 45758.9
P179 3+360.000 20.000 0.00 13.46 0.0 268.7 67687.0 46027.7
P180 3+380.000 20.000 0.07 12.70 14 253.2 67688.4 46280.9
P181 3+400.000 20.000 1.73 9.10 34.9 180.8 67723.3 46461.8
P182 3+420.000 20.000 7.39 5.39 149.6 106.5 67872.9 46568.3
P183 3+440.000 18.154 [ 1441 4.09 265.1 73.1 68138.0 46641.4
P184 3+456.308 10.000 | 15.38 4.15 156.1 40.9 68294.1 46682.2
P185 3+460.000 11.846| 15.11 4.28 181.8 49.9 68475.8 46732.2
P186 3+480.000 20.000 | 10.18 4.72 206.8 933 68682.6 46825.5
P187 3+500.000 20.000 1.08 4.78 22.0 95.5 68704.5 46921.0
P188 3+520.000 20.000 0.83 6.98 16.2 140.1 68720.7 47061.1
P189 3+540.000 20.000 1.10 7.56 21.6 152.1 68742.3 47213.2
P190 3+560.000 20.000 0.00 23.22 0.0 461.4 68742.3 47674.7
P191 3+580.000 20.000 0.00 41.50 0.0 828.7 68742.3 48503.3
P192 3+600.000 20.000 0.00 41.69 0.0 833.1 68742.3 49336.5
P193 3+620.000 16.813 0.00 33.71 0.0 566.1 68742.3 49902.6
P194 3+633.625 10.000 0.00 28.43 0.0 284.0 68742.3 50186.6
P195 3+640.000 13.187 0.00 25.96 0.0 341.8 68742.3 50528.3
P196 3+660.000 20.000 0.00 18.97 0.0 378.8 68742.3 50907.2
P197 3+680.000 20.000 0.00 12.34 0.0 246.0 68742.3 51153.1
P198 3+700.000 20.000 0.21 7.06 43 140.4 68746.6 51293.5
P199 3+720.000 20.000 0.65 2.88 13.2 57.2 68759.8 51350.7
P200 3+740.000 20.000 2.35 0.67 47.5 13.5 68807.3 51364.2
P201 3+760.000 20.000 1.93 1.15 383 233 68845.6 51387.5
P202 3+780.000 20.000 7.02 0.35 141.4 7.0 68987.0 51394.5
P203 3+800.000 15.471 15.54 0.11 241.0 1.7 69228.0 51396.2
P204 3+810.942 10.000 | 15.09 0.12 151.2 1.2 69379.2 51397.4
P205 3+820.000 14.529 | 14.43 0.13 210.3 1.9 69589.5 51399.3
P206 3+840.000 20.000 | 12.23 0.21 2453 4.2 69834.8 51403.5
P207 3+860.000 20.000 | 12.06 0.15 241.8 2.9 70076.5 51406.4
P208 3+880.000 20.000 | 12.36 0.14 247.7 2.9 70324.2 51409.3
P209 3+900.000 20.000 | 12.66 0.18 253.5 3.6 70577.8 51412.9
P210 3+920.000 20.000 | 11.49 0.18 230.0 3.6 70807.8 51416.5
P211 3+940.000 11.971 8.43 0.31 101.0 3.7 70908.8 51420.2
P212 3+943.942 10.000 7.82 0.34 78.2 34 70987.0 51423.6
P213 3+960.000 18.029 3.92 0.30 70.6 5.5 71057.6 51429.0
P214 3+980.000 20.000 1.15 2.63 23.0 52.6 71080.6 51481.7
P215| 3+1000.000 20.000 0.44 4.51 8.7 90.2 71089.4 51571.8
P216 4+020.000 20.000 1.07 6.08 214 121.6 71110.8 51693.4
P217 4+040.000 20.000 3.64 3.64 72.7 72.7 71183.5 51766.1
P218 4+060.000 20.000 8.11 1.00 162.2 20.0 71345.7 51786.1
P219 4+080.000 20.000 | 14.34 0.75 286.9 14.9 71632.6 51801.0
P220 4+100.000 20.000 | 33.51 0.18 670.2 3.7 72302.8 51804.7
P221 4+120.000 14.530 | 54.58 0.06 793.1 0.9 73095.8 51805.6
P222 4+129.060 10.000 | 63.34 0.06 632.0 0.6 73727.8 51806.2
P223 4+140.000 15470 71.62 0.06 1103.8 0.9 74831.7 51807.1
P224 4+160.000 20.000 | 87.56 0.06 1745.7 1.2 76577.4 51808.3
P225 4+180.000 20.000 |  99.69 0.06 1988.4 1.2 78565.8 51809.5
P226 4+200.000 20.000 | 113.24 0.06 2258.7 1.2 80824.4 51810.7
P227 4+220.000 20.000 | 124.21 0.06 2477.2 1.2 83301.6 51811.9
P228 4+240.000 18.986 | 139.50 0.06 2641.4 1.2 85943.0 51813.1
P229 4+257.972 10.000 | 155.48 0.06 1550.5 0.6 87493.5 51813.7
P230 4+260.000 11.014 | 157.24 0.06 1727.1 0.7 89220.6 51814.3
P231 4+280.000 20.000 | 169.01 0.06 3370.8 1.2 92591.4 51815.5
P232 4+300.000 20.000 | 174.94 0.06 3489.7 1.2 96081.1 51816.8
P233 4+320.000 20.000 | 177.15 0.06 3534.7 1.2 99615.8 51818.0
P234 4+340.000 20.000 | 177.36 0.06 3540.1 1.2 103155.8 51819.2
P235 4+360.000 20.000 | 173.97 0.26 3474.0 5.1 106629.8 51824.2
P236 4+380.000 13.442| 165.08 0.06 2216.2 0.8 108846.0 51825.0
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P237 4+386.884 10.000 | 161.86 0.06 1617.9 0.6 110463.9 51825.6
P238 4+400.000 16.558 | 154.07 0.06 2551.1 1.0 113015.0 51826.6
P239 4+420.000 20.000 | 141.45 0.06 2829.0 1.2 115844.1 51827.8
P240 4+440.000 20.000 | 124.28 0.06 2485.5 1.2 118329.6 51829.0
P241 4+460.000 20.000 | 109.54 0.06 2190.7 1.2 120520.3 51830.2
P242 4+480.000 20.000 | 100.80 0.06 2016.0 1.2 122536.3 51831.4
P243 4+500.000 20.000 | 93.88 0.06 1877.6 1.3 124414.0 51832.7
P244 4+520.000 20.000 | 91.69 0.07 1833.8 1.4 126247.7 51834.1
P245 4+540.000 18.816| 96.43 0.08 1814.3 1.5 128062.1 51835.6
P246 4+557.632 10.000 | 105.46 0.08 1054.6 0.8 129116.6 51836.4
P247 4+560.000 11.184 | 106.94 0.07 1196.0 0.8 130312.6 51837.2
P248 4+580.000 20.000 | 116.86 0.03 2337.0 0.6 132649.6 51837.8
P249 4+600.000 20.000 | 116.56 0.04 2331.1 0.9 134980.7 51838.7
P250 4+620.000 20.000 | 106.10 0.06 2122.1 1.2 137102.8 51839.8
P251 4+640.000 20.000 | 94.28 0.06 1886.2 1.2 138989.0 51841.0
P252 4+660.000 20.000 | 86.48 0.06 1729.9 1.1 140718.9 51842.1
P253 4+680.000 15316 59.73 0.06 916.3 0.9 141635.2 51843.1
P254 4+690.632 10.000 | 46.57 0.06 466.8 0.6 142102.0 51843.7
P255 4+700.000 14.684 | 34.27 0.06 504.6 0.9 142606.7 51844.5
P256 4+720.000 20.000 9.55 0.29 192.2 5.8 142798.8 51850.4
P257 4+740.000 20.000 0.04 9.45 0.8 188.2 142799.6 52038.5
P258 4+760.000 20.000 0.00 22.87 0.0 456.6 142799.6 52495.1
P259 4+780.000 20.000 0.00 31.68 0.0 633.0 142799.6 53128.1
P260 4+800.000 20.000 0.00 62.39 0.0 1253.0 142799.6 54381.1
P261 4+820.000 20.000 0.00 107.46 0.0 21559 142799.6 56537.0
P262 4+840.000 20.000 0.00 100.92 0.0 2016.7 142799.6 58553.7
P263 4+860.000 20.000 0.00 46.07 0.0 918.6 142799.6 59472.4
P264 4+880.000 16.807 0.00 42.08 0.0 707.6 142799.6 60180.0
P265 4+893.615 10.000 0.00 67.99 0.0 678.5 142799.6 60858.5
P266 4+900.000 13.193 0.00 42.83 0.0 563.4 142799.6 61421.9
P267 4+920.000 20.000 4.62 5.71 93.5 112.9 142893.1 61534.8
P268 4+940.000 20.000 2.51 23.61 51.0 467.8 142944.1 62002.6
P269 4+960.000 20.000 | 25.76 0.07 517.0 1.4 143461.1 62004.0
P270 4+980.000 20.000 [ 50.65 0.06 1014.7 1.2 144475.8 62005.2
P271| 4+1000.000 20.000 | 54.04 0.06 1082.7 1.2 145558.4 62006.4
P272 5+020.000 20.000 | 4751 0.06 952.0 1.2 146510.4 62007.6
P273 5+040.000 20.000 | 35.86 0.06 719.1 1.2 147229.5 62008.8
P274 5+060.000 20.000 0.00 23.55 0.0 470.3 147229.5 62479.1
P275 5+080.000 18.299 0.00 84.73 0.0 1549.9 147229.5 64029.0
P276 5+096.598 10.000 8.56 5.54 86.6 54.9 147316.1 64083.9
P277 5+100.000 11.701 17.29 0.26 203.5 3.0 147519.6 64086.9
P278 5+120.000 20.000 | 23.60 0.13 474.1 2.7 147993.7 64089.5
P279 5+140.000 20.000 [ 25.73 0.19 516.7 3.7 148510.4 64093.2
P280 5+160.000 20.000 | 2091 0.38 419.7 7.5 148930.0 64100.7
P281 5+180.000 20.000 | 18.89 0.45 378.9 8.9 149308.9 64109.7
P282 5+200.000 20.000 | 26.70 0.17 534.9 34 149843.8 64113.1
P283 5+220.000 14.799 | 32.17 0.07 476.3 1.1 150320.1 64114.2
P284 5+229.598 10.000 | 42.96 0.06 429.7 0.6 150749.7 64114.8
P285 5+240.000 15.201 | 55.77 0.06 847.7 0.9 151597.4 64115.7
P286 5+260.000 20.000 | 79.61 0.06 15923 1.2 153189.7 64116.9
P287 5+280.000 20.000 | 91.29 0.06 1825.8 1.2 155015.6 64118.1
P288 5+300.000 20.000 | 90.32 0.06 1806.3 1.2 156821.9 64119.3
P289 5+320.000 11.654| 86.64 0.06 1009.7 0.7 157831.6 64120.1
P290 5+323.308 10.000 | 86.52 0.06 865.3 0.6 158696.9 64120.7
P291 5+340.000 18.346 | 87.31 0.06 1602.9 1.1 160299.8 64121.8
P292 5+360.000 20.000 | 88.74 0.06 1777.4 1.2 162077.2 64123.0
P293 5+380.000 20.000 [ 89.95 0.06 1802.4 1.2 163879.5 64124.2
P294 5+400.000 20.000 | 84.67 0.06 1696.5 1.1 165576.0 64125.3
P295 5+420.000 20.000 | 52.56 0.06 1049.6 1.3 166625.6 64126.6
P296 5+440.000 20.000 | 22.60 24.45 459.7 481.8 167085.3 64608.4
P297 5+460.000 20.000 | 56.17 0.06 1124.6 1.2 168209.9 64609.6
P298 5+480.000 20.000 | 52.29 0.06 1043.8 1.1 169253.7 64610.7
P299 5+500.000 20.000 | 41.80 0.06 831.9 1.1 170085.6 64611.8
I. DEHBI & K. BOUMAIZA E.NS.T. P



ANNEXE C : CUBATURES DEBLAI REMBLAI (GULDEN)

P300 5+520.000 20.000 | 26.07 2.29 518.1 46.7 170603.7 64658.5
P301 5+540.000 20.000 4.18 24.89 82.0 504.3 170685.7 65162.8
P302 5+560.000 20.000 1.92 39.49 393 782.6 170725.0 65945.4
P303 5+580.000 20.000 0.00 74.04 0.0 1475.2 170725.0 67420.6
P304 5+600.000 20.000 0.00 66.60 0.0 1341.6 170725.0 68762.2
P305 5+620.000 20.000 | 10.28 0.22 205.8 44 170930.7 68766.7
P306 5+640.000 20.000 4.20 0.58 84.1 11.6 171014.8 68778.3
P307 5+660.000 20.000 0.00 12.94 0.0 258.6 171014.8 69036.9
P308 5+680.000 20.000 0.00 56.62 0.0 1130.9 171014.8 70167.8
P309 5+700.000 20.000 0.00 82.34 0.0 1646.3 171014.8 71814.1
P310 5+720.000 20.000 0.00 104.00 0.0 2080.1 171014.8 73894.2
P311 5+740.000 20.000 0.00 113.39 0.0 2267.9 171014.8 76162.1
P312 5+760.000 20.000 0.00 123.57 0.0 2471.5 171014.8 78633.6
P313 5+780.000 20.000 0.00 128.14 0.0 2562.8 171014.8 81196.4
P314 5+800.000 20.000 0.00 145.89 0.0 2917.8 171014.8 84114.2
P315 5+820.000 20.000 0.00 115.98 0.0 2319.6 171014.8 86433.8
P316 5+840.000 20.000 0.00 71.78 0.0 1435.6 171014.8 87869.4
P317 5+860.000 20.000 0.00 64.50 0.0 1290.0 171014.8 89159.4
P318 5+880.000 11.245 0.00 35.61 0.0 400.5 171014.8 89559.9
P319 5+882.490 10.000 0.00 27.81 0.0 278.0 171014.8 89837.9
P320 5+900.000 18.755] 40.19 0.60 755.9 11.2 171770.7 89849.1
P321 5+920.000 20.000 | 122.84 0.05 2466.1 1.0 174236.8 89850.1
P322 5+940.000 20.000 | 170.83 0.05 3438.2 0.9 177675.0 89851.0
P323 5+960.000 20.000 | 94.01 0.03 1910.5 0.5 179585.5 89851.5
P324 5+980.000 20.000 2.37 5.89 48.4 116.1 179633.8 89967.6
P325 6+000.000 20.000 0.00 18.36 0.0 367.1 179633.8 90334.7
P326 6+020.000 12.780 0.00 19.09 0.0 244.3 179633.8 90579.0
P326 6+025.561 10.000 0.00 18.87 0.0 189.0 179633.8 90768.0
P327 6+040.000 17.220 0.00 18.35 0.0 316.6 179633.8 91084.7
P328 6+060.000 20.000 0.00 14.09 0.0 282.1 179633.8 91366.7
P329 6+080.000 20.000 0.00 7.92 0.0 158.2 179633.8 91525.0
P330 6+100.000 20.000 8.25 0.45 167.6 9.1 179801.5 91534.1
P331 6+120.000 20.000 0.00 12.64 0.0 251.4 179801.5 91785.5
P332 6+140.000 20.000 0.00 85.46 0.0 1678.9 179801.5 93464.4
P333 6+160.000 20.000 0.00 136.90 0.0 2691.7 179801.5 96156.1
P334 6+180.000 20.000 0.00 95.73 0.0 1909.0 179801.5 98065.1
P335 6+200.000 16.499 0.00 58.59 0.0 969.3 179801.5 99034.3
P335 6+212.998 10.000 0.08 30.26 0.8 304.8 179802.2 99339.1
P336 6+220.000 13.501 0.76 19.29 10.1 265.3 179812.4 99604.5
P337 6+240.000 20.000 | 13.52 0.32 271.3 6.5 180083.7 99610.9
P338 6+260.000 20.000 | 79.46 0.06 1604.6 1.2 181688.3 99612.1
P339 6+280.000 20.000 | 112.73 0.24 2275.1 5.0 183963.3 99617.1
P340 6+300.000 20.000 | 104.03 0.06 2089.1 1.1 186052.4 99618.2
P341 6+320.000 20.000 | 82.78 0.06 1657.5 1.2 187709.9 99619.4
P342 6+340.000 20.000 | 61.80 0.06 1236.1 1.2 188946.0 99620.6
P343 6+360.000 20.000 | 42.17 0.06 843.4 1.2 189789.4 99621.8
P344 6+380.000 20.000 | 2891 0.06 578.2 1.2 190367.6 99623.1
P345 6+400.000 20.000 | 13.97 0.08 279.5 1.6 190647.0 99624.7
P346 6+420.000 20.000 1.87 9.31 374 186.2 190684.4 99810.9
P347 6+440.000 20.000 7.33 63.13 146.5 1262.5 190830.9 101073.4
P348 6+460.000 16.586 7.98 96.83 132.4 1606.0 190963.3 102679.4
P349 6+473.172 10.000 4.18 46.97 41.8 469.7 191005.1 103149.1
P350 6+480.000 13.414 5.90 34.72 79.3 464.9 191084.4 103614.0
P351 6+500.000 20.000 | 14.93 7.24 300.4 143.9 191384.8 103758.0
P352 6+520.000 20.000 | 30.76 0.06 618.3 1.2 192003.2 103759.2
P353 6+540.000 20.000 | 33.89 0.05 681.9 1.0 192685.1 103760.2
P354 6+560.000 20.000 | 37.25 0.05 750.2 1.0 193435.3 103761.2
P355 6+580.000 15.335] 39.84 0.06 614.5 0.9 194049.8 103762.1
P356 6+590.670 7.697( 42.73 0.06 330.1 0.4 194380.0 103762.6
P357 6+595.393 4.665 | 44.47 0.06 208.2 0.3 194588.1 103762.8
P358 6+600.000 2362 | 43.96 0.06 104.3 0.1 194692.5 103763.0
P359 6+600.117 10.000 | 43.92 0.06 441.1 0.6 195133.6 103763.5
P360 6+620.000 19.941| 43.37 0.06 866.4 1.2 196000.0 103764.7
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P361 6+640.000 20.000 | 40.77 0.06 817.3 1.2 196817.3 103765.9
P362 6+660.000 20.000 | 37.19 0.06 745.4 1.2 197562.6 103767.1
P363 6+680.000 20.000 | 32.72 0.06 655.5 1.2 198218.2 103768.3
P364 6+700.000 18.808 | 24.27 0.10 457.0 1.8 198675.1 103770.1
P365 6+717.615 10.000 | 20.10 0.29 201.0 2.9 198876.2 103773.0
P366 6+720.000 11.192 | 19.44 0.35 217.5 3.9 199093.7 103776.9
P367 6+740.000 20.000 [ 13.43 1.85 268.6 36.9 199362.4 103813.8
P368 6+760.000 20.000 | 11.67 5.76 233.5 115.3 199595.8 103929.1
P369 6+780.000 20.000 | 13.20 5.69 264.1 113.8 199859.9 104042.9
P370 6+800.000 20.000 | 15.29 1.98 305.8 39.6| 200165.7 104082.5
P371 6+820.000 20.000 | 24.39 0.25 487.8 5.0] 200653.5 104087.5
P372 6+840.000 20.000 | 29.80 0.06 595.9 1.3] 2012494 104088.8
P373 6+860.000 20.000 | 38.31 0.06 766.3 1.2 202015.7 104090.0
P374 6+880.000 18.401 | 47.09 0.06 866.6 1.1 202882.3 104091.0
P375 6+896.801 10.000 | 50.74 0.06 507.4 0.6 203389.7 104091.6
P376 6+900.000 11.599 | 51.80 0.06 601.2 0.7] 203990.9 104092.3
P377 6+920.000 20.000 | 52.40 0.06 1048.9 1.2] 205039.8 104093.6
P378 6+940.000 20.000 | 50.72 0.07 1014.7 1.3] 206054.4 104094.9
P379 6+960.000 20.000 | 49.62 0.06 992.1 1.2] 207046.6 104096.0
P380 6+980.000 20.000 | 43.04 0.06 860.7 1.2] 207907.2 104097.2
P381 7+000.000 20.000 | 37.22 0.06 743.7 1.2] 208650.9 104098.4
P382 7+020.000 20.000 | 31.11 0.05 620.9 1.1 209271.8 104099.5
P383 7+040.000 20.000 | 24.74 0.07 493.0 1.4] 209764.8 104100.8
P384 7+060.000 20.000 | 24.96 0.06 498.5 1.1 210263.2 104102.0
P385 7+080.000 20.000 | 29.82 0.05 596.1 1.0] 210859.3 104103.0
P386 7+100.000 20.000 | 35.47 0.06 709.3 1.2 211568.7 104104.2
P387 7+120.000 20.000 | 41.34 0.06 826.8 1.3] 212395.5 104105.4
P388 7+140.000 20.000 | 44.38 0.06 887.5 1.2] 213283.0 104106.6
P389 7+160.000 20.000 | 42.38 0.06 847.7 1.2 214130.7 104107.9
P390 7+180.000 20.000 | 42.56 0.06 851.2 1.2 214981.8 104109.1
P391 7+200.000 20.000 [ 35.23 0.06 704.7 1.2] 215686.5 104110.3
P392 7+220.000 20.000 | 35.24 0.06 704.8 1.1 2163913 104111.4
P393 7+240.000 20.000 | 30.71 0.07 614.1 1.4] 217005.4 104112.8
P394 7+260.000 20.000 | 30.12 0.09 602.4 1.7] 217607.8 104114.5
P395 7+280.000 20.000 | 29.26 0.13 585.3 2.5 218193.1 104117.1
P396 7+300.000 20.000 | 28.02 0.13 560.5 2.6| 218753.5 104119.7
P397 7+320.000 20.000 | 28.23 0.12 564.5 23| 219318.1 104122.0
P398 7+340.000 20.000 | 30.96 0.08 619.3 1.6 219937.4 104123.7
P399 7+360.000 20.000 | 30.97 0.06 619.4 1.2 220556.8 104124.9
P400 7+380.000 14.853 | 35.19 0.03 522.7 0.4] 2210795 104125.3
P401 7+389.707 10.000 | 36.63 0.03 366.3 03] 221445.8 104125.6
P402 7+400.000 15.147| 34.66 0.06 524.8 0.8] 221970.5 104126.5
P403 7+420.000 20.000 | 27.96 0.07 558.9 1.4 2225294 104127.9
P404 7+440.000 20.000 | 16.65 0.11 332.6 23| 222862.0 104130.1
P405 7+460.000 20.000 5.22 3.23 103.4 65.1 222965.4 104195.2
P406 7+480.000 20.000 4.05 16.65 80.1 335.6 2230454 104530.8
P407 7+500.000 20.000 1.44 36.10 28.3 728.8 [ 223073.7 105259.6
P408 7+520.000 11.353 0.59 81.06 6.6 933.5[ 223080.4 106193.0
P409 7+522.707 10.000 0.00 92.34 0.0 938.0 [ 223080.4 107131.0
P410 7+540.000 18.647 0.00 63.22 0.0 11959 223080.4 108326.9
P411 7+560.000 20.000 [ 12.23 4.27 242.8 87.3 | 2233232 108414.2
P412 7+580.000 20.000 | 38.17 0.06 759.9 1.3] 224083.1 108415.5
P413 7+600.000 14411 64.71 0.07 924.4 09] 225007.6 108416.5
P414 7+608.823 10.000 | 83.32 0.06 826.2 0.6 225833.7 108417.1
P415 7+620.000 15589 97.74 0.06 1509.4 0.9] 227343.1 108418.0
P416 7+640.000 20.000 | 102.87 0.06 2037.8 1.2 229380.9 108419.2
P417 7+660.000 20.000 | 97.78 0.06 1943.4 1.1 2313243 108420.3
P418 7+680.000 17.469| 74.80 0.06 1299.9 1.0] 232624.1 108421.3
P419 7+694.939 10.000 | 60.10 0.05 599.2 0.5] 2332233 108421.8
P420 7+700.000 12.531 53.38 0.06 667.0 0.8] 233890.3 108422.6
P421 7+720.000 20.000 | 32.70 0.37 651.0 7.5 2345413 108430.2
P422 7+740.000 20.000 3.43 23.18 68.4 468.2 | 234609.7 108898.3
P423 7+760.000 20.000 | 15.30 1.63 304.6 329 2349143 108931.2
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ANNEXE C : CUBATURES DEBLAI REMBLAI (GULDEN)

P424 7+780.000 20.000 | 16.82 1.00 334.9 20.1 235249.2 108951.3
P425 7+800.000 20.000 | 11.20 2.17 2233 43.5| 2354725 108994.8
P426 7+820.000 13.969 7.04 3.99 98.2 55.8| 235570.7 109050.7
P427 7+827.939 10.000 6.63 5.72 66.2 5721 235636.9 109107.8
P428 7+840.000 16.031 5.36 8.42 86.0 135.0| 2357229 109242.9
P429 7+860.000 16.071 2.65 13.49 42.7 216.8 [ 235765.6 109459.7
P430 7+872.142 10.000 0.01 17.49 0.1 174.9 | 235765.7 109634.5
P431 7+880.000 13.929 1.24 17.35 17.3 241.5| 235783.0 109876.0
P432 7+900.000 20.000 0.04 18.68 0.7 372.8| 235783.7 110248.8
P433 7+920.000 20.000 1.24 14.77 25.0 294.4 [ 235808.7 110543.2
P434 7+940.000 20.000 1.83 8.77 37.0 174.4| 235845.7 110717.6
P435 7+960.000 20.000 6.37 3.98 129.1 79.0| 235974.8 110796.6
P436 7+980.000 20.000 6.02 9.46 122.6 186.9 [ 236097.5 110983.5
P437 8+000.000 20.000 7.36 29.66 150.1 586.4| 236247.6 111569.9
P438 8+020.000 20.000 6.80 3545 138.4 700.4 [  236386.0 112270.3
P439 8+040.000 20.000 9.16 5.60 185.9 111.1 236571.9 112381.4
P440 8+060.000 20.000 | 12.61 0.33 254.2 6.5 236826.0 112387.9
P441 8+080.000 20.000| 1291 0.64 259.7 12.6| 237085.7 112400.5
P442 8+100.000 20.000 | 13.42 2.10 269.5 41.7[ 2373553 112442.2
P443 8+120.000 20.000 | 10.62 2.46 213.0 49.1 237568.2 112491.3
P444 8+140.000 20.000 9.46 243 189.3 48.6 | 2377575 112539.9
P445 8+160.000 20.000 5.72 2.62 114.5 52.5] 237872.0 112592.4
P446 8+180.000 20.000 5.38 4.45 107.6 88.9] 237979.5 112681.3
P447 8+200.000 20.000 3.26 7.67 65.2 153.3| 238044.8 112834.6
P448 8+220.000 20.000 1.19 7.07 23.8 141.5| 238068.5 112976.1
P449 8+240.000 20.000 0.01 11.94 0.2 238.9 [ 238068.7 113215.0
P450 8+260.000 20.000 0.71 10.37 14.2 207.5[ 238082.9 113422.5
P451 8+280.000 20.000 1.24 9.12 24.7 182.5| 238107.6 113605.0
P452 8+300.000 20.000 3.06 9.30 61.2 186.0 238168.8 113791.0
P453 8+320.000 20.000 7.35 8.39 147.0 167.7 238315.8 113958.7
P454 8+340.000 20.000 8.79 9.63 175.7 192.6 [ 238491.5 1141513
P455 8+360.000 20.000 | 12.07 10.52 241.4 210.4 [ 2387329 114361.6
P456 8+380.000 20.000 | 14.93 10.91 298.6 218.1 239031.6 114579.8
P457 8+400.000 20.000 [ 12.05 9.06 241.0 181.1 239272.6 114760.9
P458 8+420.000 20.000 9.64 6.11 192.8 122.2| 2394654 114883.1
P459 8+440.000 20.000 | 20.34 0.70 406.9 14.0] 239872.3 114897.1
P460 8+460.000 20.000 | 28.48 0.12 569.5 23| 240441.8 114899.4
P461 8+480.000 20.000 | 46.90 0.06 938.0 1.1 241379.8 114900.5
P462 8+500.000 20.000 [ 58.93 0.06 1178.7 1.2 242558.4 114901.7
P463 8+520.000 20.000 | 50.85 0.06 1016.9 1.2 2435754 114903.0
P464 8+540.000 20.000 | 28.62 0.06 572.4 1.2 2441477 114904.2
P465 8+560.000 20.000 7.56 3.51 151.1 70.2| 244298.9 114974.4
P466 8+580.000 20.000 0.03 28.84 0.7 576.8| 244299.5 115551.3
P467 8+600.000 20.000 0.00 63.70 0.0 1273.9| 244299.5 116825.2
P468 8+620.000 20.000 0.00 121.12 0.0 24224 244299.5 119247.6
P469 8+640.000 20.000 0.46 90.22 9.3 1804.3 [ 244308.8 121051.9
P470 8+660.000 20.000 3.71 34.59 74.1 691.8 [ 244383.0 121743.7
P471 8+680.000 20.000 | 13.06 27.92 261.2 558.4| 2446442 122302.1
P472 8+700.000 14.990| 22.59 29.85 338.6 4474 244982.8 122749.5
P473 8+709.981 10.000 | 2534 25.59 253.5 2559 2452363 123005.3
P474 8+720.000 15.010| 29.27 10.42 440.7 156.0 | 245677.0 1231614
P475 8+740.000 20.000 | 53.67 0.11 1078.6 2.1 246755.6 123163.5
P476 8+760.000 20.000 | 66.07 27.79 1336.7 549.4| 248092.3 123712.9
P477 8+780.000 20.000 | 9391 0.59 1905.2 11.6 | 249997.5 123724.5
P478 8+800.000 20.000 | 139.78 0.07 2834.6 1.4] 252832.1 123725.9
P479 8+820.000 17.476 | 188.30 0.07 3328.7 1.2  256160.8 123727.1
P480 8+834.951 10.000 | 216.63 0.05 2193.1 0.5] 258354.0 123727.6
P481 8+840.000 12.524 | 225.30 0.05 2857.8 0.7] 261211.7 123728.3
P482 8+860.000 16.985 | 249.66 0.06 4313.5 1.1 2655253 123729.4
P483 8+873.971 10.000 | 253.17 0.06 2579.3 0.6 268104.6 123730.0
P484 8+880.000 13.015] 250.88 0.05 3326.6 0.7] 271431.2 123730.7
P485 8+900.000 16.495| 229.66 0.31 3853.1 49| 275284.3 123735.7
P486 8+912.990 10.000 | 266.21 0.06 2691.9 0.6 277976.2 123736.3
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ANNEXE C : CUBATURES DEBLAI REMBLAI (GULDEN)

P487 8+920.000 13.505 [ 277.81 0.06 3786.8 0.8] 281763.0 123737.1
P488 8+940.000 20.000 | 266.81 0.07 5386.9 1.4] 287150.0 123738.5
P489 8+960.000 20.000 | 291.20 0.07 5860.8 1.3] 293010.8 123739.8
P490 8+980.000 20.000 | 332.58 0.05 6677.8 1.0] 299688.6 123740.8
P491 9+000.000 20.000 | 370.48 0.05 7424.4 1.1 307112.9 123741.9
P492 9+020.000 18.980 | 396.53 0.05 7532.3 09] 314645.2 123742.8
P493 9+037.961 10.000 [ 413.15 0.04 4132.0 04| 3187772 123743.2
P494 9+040.000 11.020 | 413.23 0.04 4553.6 0.5] 323330.8 123743.7
P495 9+060.000 20.000 | 335.83 0.06 6716.5 1.2 330047.3 123744.9
P496 9+080.000 20.000 | 310.64 0.04 6212.9 09] 336260.2 123745.8
P497 9+100.000 12.889 | 319.79 0.05 4121.6 0.6 340381.9 123746.4
P498 9+105.777 10.000 | 314.21 0.05 3127.2 0.5] 343509.0 123746.9
P499 9+120.000 17.111] 292.44 0.05 4981.9 0.9] 348491.0 123747.8
P500 9+140.000 20.000 | 208.19 0.05 41753 1.1 352666.2 123748.8
P501 9+160.000 20.000 | 199.49 0.07 4016.4 1.3 356682.7 123750.2
P502 9+180.000 20.000 | 211.65 0.04 42479 0.8] 360930.6 123751.0
P503 9+200.000 20.000 | 239.47 0.04 4789.4 0.8] 3657199 123751.8
P504 9+220.000 20.000 | 309.07 0.04 6181.3 0.8] 371901.3 123752.6
P505 9+240.000 19.386 | 390.92 0.04 7578.3 0.8] 379479.6 123753.4
P506 9+258.772 10.000 [ 400.15 0.05 4001.5 0.5] 383481.1 123753.9
P507 9+260.000 10.614 | 401.63 0.05 4262.7 0.5] 387743.9 1237543
P508 9+280.000 20.000 | 405.80 0.05 8120.4 0.9] 395864.2 1237553
P509 9+300.000 20.000 | 392.65 0.05 7863.6 1.0] 403727.8 123756.2
P510 9+320.000 20.000 | 374.44 0.05 7503.5 1.0] 4112314 123757.2
P511 9+340.000 20.000 | 363.11 0.04 7282.2 09] 4185135 123758.1
P512 9+360.000 18.135| 357.25 0.05 6493.6 0.9] 425007.1 123759.0
P513 9+376.269 10.000 [ 372.33 0.06 3742.6 0.6 428749.7 123759.6
P514 9+380.000 11.865 [ 374.11 0.05 4463.8 0.6 4332135 123760.2
P515 9+400.000 20.000 | 382.45 0.05 7702.1 1.1 440915.6 123761.3
P516 9+420.000 20.000 | 390.32 0.06 7866.5 1.1 448782.1 123762.4
P517 9+440.000 20.000 | 395.11 0.07 7978.4 1.4] 456760.5 123763.8
P518 9+460.000 20.000 | 425.77 0.06 8575.4 1.3] 465335.9 123765.1
P519 9+480.000 20.000 | 447.64 0.06 9002.3 1.1 474338.2 123766.2
P520 9+500.000 20.000 | 466.50 0.05 9374.5 1.1 483712.7 123767.3
P521 9+520.000 20.000 | 457.33 0.04 9200.1 0.9] 492912.8 123768.2
P522 9+540.000 20.000 | 446.33 0.04 8996.7 0.8] 501909.5 123769.0
P523 9+560.000 20.000 | 340.59 0.05 6818.1 09| 508727.6 123769.9
P524 9+580.000 20.000 | 239.16 0.05 4715.6 09| 5134432 123770.8
P525 9+600.000 20.000 | 201.56 0.04 3966.3 0.7] 517409.5 123771.6
P526 9+620.000 20.000 | 74.66 1.67 1462.2 345 518871.8 123806.1
P527 9+640.000 20.000 | 19.29 71.39 370.1 14612 5192419 125267.3
P528 9+660.000 20.000 2.16 84.73 41.9 1742.1 519283.9 127009.4
P529 9+680.000 20.000 0.00 125.93 0.0 2536.1 519283.9 129545.5
P530 9+700.000 20.000 0.00 133.48 0.0 2651.2| 519283.9 132196.7
P531 9+720.000 20.000 0.00 130.23 0.0 2586.1 519283.9 134782.8
P532 9+740.000 20.000 0.00 164.76 0.0 33258 519283.9 138108.7
P533 9+760.000 20.000 0.00 192.97 0.0 3919.2 519283.9 142027.8
P534 9+780.000 20.000 0.00 212.12 0.0 4306.7 | 519283.9 146334.5
P535 9+800.000 17.994 0.00 200.57 0.0 3650.8 [ 519283.9 149985.3
P536 9+815.987 10.000 0.00 186.71 0.0 1881.7 519283.9 151867.0
P537 9+820.000 12.006 0.00 183.89 0.0 22223 519283.9 154089.3
P538 9+840.000 20.000 0.00 182.06 0.0 3658.2 519283.9 1577474
P539 9+860.000 20.000 0.00 182.56 0.0 36659 519283.9 161413.3
P540 9+880.000 20.000 0.00 174.50 0.0 3498.6 519283.9 164911.9
P541 9+900.000 20.000 0.00 165.12 0.0 3307.2( 519283.9 168219.1
P542 9+920.000 16.743 0.00 149.33 0.0 2501.5| 519283.9 170720.6
P543 9+933.485 10.000 0.00 138.63 0.0 1386.4| 519283.9 172107.0
P544 9+940.000 13.257 0.00 134.22 0.0 17794 519283.9 173886.5
P545 9+960.000 20.000 0.00 121.11 0.0 24222 519283.9 176308.7
P546 9+980.000 20.000 0.00 106.00 0.0 21199 519283.9 178428.6
P547] 9+1000.000 10.000 0.00 87.10 0.0 871.0| 519283.9 179299.6
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ANNEXE D : CUBATURES MATERIAUX : UTILISATION (GULDEN)

Dossier traces 2013 -Copie.dwg final.dwg GEOMEDIA S.A.S. Le 20/05/2025a 09 :19

Cubatures Matériaux : Utilisation (Gulden)

Axe : Axe RN 127
Table courante : ARP R&0 2x2 voies

Matériau Volume cumulé (m?)
ACCOTEMENT (TVC) 24135.8
BB 9746.2
COUCHE DE FORME (TUF) 90379.5
GB 33007.0
GNT 0 315 51655.6
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ANNEXE E : CARREFOUR GIRATOIRE

CARREFOUR GIRATOIRE N°01

Axe : Axe RN 127

Table courante : ARP R&0 2x2 voies

C:\Users\ILYAS\Desktop\leve topo\traces 2013 - Copie.dwg final.dwg
Listing effectué le : 20/05/2025 a 09 :29 :24

Nom du projet : "Giratoirel"

Information importante concernant les gabarits

Tous les paramétres sont comparés par rapport aux valeurs définies dans les gabarits.
Les valeurs indiquées en rouge ne respectent pas les valeurs définies dans le gabarit.
Les valeurs indiquées en gras dépassent les valeurs minimales ou maximales définies dans le gabarit.

Les gabarits créés par ['utilisateur sont indiqués en gras, il est de la responsabilité de 1'utilisateur de vérifier ces gabarits.

Informations / Avertissements sur les résultats

Branche 3 :
Rayons d'entrée ajustés : R =6.631 m
Branche 1 :

Rayons de sortie ajustés : R =10.094 m ; Rr=22.356 m

Géométrie de I'anneau

Gabarit utilisé Interurbain (25m)
Circulaire Oui
Coordonnées du centre X= 449976.402 m

Y= 3963548.035 m
Rayon extérieur 25.000 m
Rayon intérieur 17.000 m
Largeur 8.000 m
Surlargeur franchissable 0.000 m
Distance de marquage extérieure 0.300 m
Distance de marquage intérieure 0.500 m
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ANNEXE E : CARREFOUR GIRATOIRE

Géométrie de la branche "Branche 2"

Gabarit utilisé Interurbain (SETRA)
Conformité du gabarit par rapport au gabarit de 1'anneau Conforme
Point de référence X= 449976.402 m
Y= 3963548.035 m
Gisement 263.918 gr
Point d'extrémité X= 449892.679 m
Y= 3963487.137 m
Gisement 54.663 gr
Rayon de la branche courbe 473.148 m
Triangle de construction
Triangle : Hauteur 25.000 m
Triangle : Base 6.250 m
Triangle : Déport 0.500 m
Ilot central
Ilot : Rayon de raccordement du nez de 1'ilot 0.500 m
Ilot : Distance au carrefour 1.000 m
Distance de marquage intérieure 0.300 m
Terre plein central raccourci non présent
Caractéristiques des branches Entrée Sortie
Rayon de raccordement principal 15.000 m 20.000 m
Rayon de raccordement courant 50.000 m 200.000 m
Largeur principale 7.000 m 7.500 m
Largeur courante 7.000 m 7.000 m
Ilot : Rayon de la bordure 0.500 m 0.500 m
Distance de marquage intérieure 0.300 m 0.300 m
Distance de marquage extérieure 0.250 m 0.250 m
Largeur d'accotement 2.000 m 2.000 m
Terre-plein : Demi-largeur 0.000 m 0.000 m
Passage piéton : Distance 4.000 m 4.000 m
Passage piéton : Largeur 4.000 m 4.000 m
Tableau des déflexions Rayon Centre : X Centre : Y Observations
Branche 1 24316 m 449970.598 m 3963550.527 m
Branche 3 42.207 m 449964.198 m 3963568.941 m
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ANNEXE E : CARREFOUR GIRATOIRE

Géométrie de la branche "Branche 3"

Gabarit utilisé Interurbain (SETRA)
Conformité du gabarit par rapport au gabarit de I'anneau Conforme
Point de référence X= 449976.402 m
Y= 3963548.035 m
Gisement 69.164 gr
Point d'extrémité X= 450084.184 m
Y= 3963594.270 m
Gisement 279.955 gr
Rayon de la branche courbe 444.109 m
Triangle de construction
Triangle : Hauteur 25.000 m
Triangle : Base 6.250 m
Triangle : Déport 0.500 m
Ilot central
Ilot : Rayon de raccordement du nez de l'ilot 0.500 m
Ilot : Distance au carrefour 1.000 m
Distance de marquage intérieure 0.300 m
Terre plein central raccourci non présent
Caractéristiques des branches Entrée Sortie
Rayon de raccordement principal 6.631 m 20.000 m
Rayon de raccordement courant 200.000 m 50.000 m
Largeur principale 7.000 m 7.500 m
Largeur courante 7.000 m 7.000 m
Ilot : Rayon de la bordure 0.500 m 0.500 m
Distance de marquage intérieure 0.300 m 0.300 m
Distance de marquage extérieure 0.250 m 0.250 m
Largeur d'accotement 2.000 m 2.000 m
Terre-plein : Demi-largeur 0.000 m 0.000 m
Passage piéton : Distance 4.000 m 4.000 m
Passage piéton : Largeur 4.000 m 4.000 m
Tableau des déflexions Rayon Centre : X Centre : Y Observations
Branche 1 9.216 m 449990.958 m | 3963576.786 m
Branche 2 34.955m 449984.551 m | 3963533.166 m
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ANNEXE E : CARREFOUR GIRATOIRE

Géométrie de la branche "Branche 1"

Gabarit utilisé Interurbain (SETRA)
Conformité du gabarit par rapport au gabarit de I'anneau Conforme
Point de référence X= 449976.402 m
Y= 3963548.035 m
Gisement 398.762 gr
Point d'extrémité X= 450027.669 m
Y= 3963673.356 m
Gisement 236.421 gr
Rayon de la branche courbe 63.587 m
Triangle de construction
Triangle : Hauteur 25.000 m
Triangle : Base 6.250 m
Triangle : Déport 0.500 m
Ilot central
Ilot : Rayon de raccordement du nez de l'ilot 0.500 m
Ilot : Distance au carrefour 1.000 m
Distance de marquage intérieure 0.300 m
Terre plein central raccourci non présent
Caractéristiques des branches Entrée Sortie
Rayon de raccordement principal 15.000 m 10.094 m
Rayon de raccordement courant 200.000 m 22.356 m
Largeur principale 4.000 m 5.000 m
Largeur courante 3.500 m 3.500 m
Ilot : Rayon de la bordure 0.500 m 0.500 m
Distance de marquage intérieure 0.300 m 0.300 m
Distance de marquage extérieure 0.250 m 0.250 m
Largeur d'accotement 2.000 m 2.000 m
Terre-plein : Demi-largeur 0.000 m 0.000 m
Passage piéton : Distance 4.000 m 4.000 m
Passage piéton : Largeur 4.000 m 4.000 m
Tableau des déflexions Rayon Centre : X Centre : Y Observations
Branche 2 77.386 m 449704.985m | 3963710.585 m
Branche 3 21.952m 449978.616m | 3963551308 m
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ANNEXE E : CARREFOUR GIRATOIRE

CARREFOUR GIRATOIRE N°02

Axe : Axe RN 127

Table courante : ARP R&0 2x2 voies

C:\Users\ILYAS\Desktop\leve topo\traces 2013 - Copie.dwg final.dwg
Listing effectué le : 20/05/2025 a 09 :31 :11

Nom du projet : "Giratoire2"

Information importante concernant les gabarits

Tous les paramétres sont comparés par rapport aux valeurs définies dans les gabarits.
Les valeurs indiquées en rouge ne respectent pas les valeurs définies dans le gabarit.
Les valeurs indiquées en gras dépassent les valeurs minimales ou maximales définies dans le gabarit.

Les gabarits créés par l'utilisateur sont indiqués en gras, il est de la responsabilité de I'utilisateur de vérifier ces gabarits.

Informations / Avertissements sur les résultats

Branche 1 :
Rayons d'entrée ajustés : R = 7.264 m
Branche 2 :
Rayons de sortie ajustés : R =4.052 m

Géométrie de I'anneau

Gabarit utilisé Interurbain (25m)
Circulaire Oui
Coordonnées du centre X= 451679.779 m

Y= 3964888.094 m
Rayon extérieur 25.000 m
Rayon intérieur 17.000 m
Largeur 8.000 m
Surlargeur franchissable 0.000 m
Distance de marquage extérieure 0.500 m
Distance de marquage intérieure 0.500 m
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ANNEXE E : CARREFOUR GIRATOIRE

Géométrie de la branche "Branche 1"

Gabarit utilisé Interurbain (SETRA)
Conformité du gabarit par rapport au gabarit de 1'anneau Conforme
Point de référence X= 451679.779 m
Y= 3964888.094 m
Gisement 298.217 gr
Point d'extrémité X= 451569.605 m
Y= 3964868.000 m
Gisement 80.257 gr
Rayon de la branche courbe 190.406 m
Triangle de construction
Triangle : Hauteur 25.000 m
Triangle : Base 6.250 m
Triangle : Déport 0.500 m
Ilot central
Ilot : Rayon de raccordement du nez de l'ilot 0.500 m
Ilot : Distance au carrefour 1.000 m
Distance de marquage intérieure 0.500 m
Terre plein central raccourci non présent
Caractéristiques des branches Entrée Sortie
Rayon de raccordement principal 7.264 m 20.000 m
Rayon de raccordement courant 50.000 m 200.000 m
Largeur principale 4.000 m 5.000 m
Largeur courante 3.500 m 3.500 m
Ilot : Rayon de la bordure 0.500 m 0.500 m
Distance de marquage intérieure 0.500 m 0.500 m
Distance de marquage extérieure 0.250 m 0.250 m
Largeur d'accotement 2.000 m 2.000 m
Terre-plein : Demi-largeur 0.000 m 0.000 m
Passage piéton : Distance 4.000 m 4.000 m
Passage piéton : Largeur 4.000 m 4.000 m
Tableau des déflexions Rayon Centre : X Centre : Y Observations
Branche 2 9.014 m 451651.635m | 3964872.317 m
Branche 3 25329 m 451677.399 m | 3964895.027 m
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ANNEXE E : CARREFOUR GIRATOIRE

Géométrie de la branche "Branche 2"

Gabarit utilisé Interurbain (SETRA)
Conformité du gabarit par rapport au gabarit de I'anneau Conforme
Point de référence X= 451679.779 m
Y= 3964888.094 m
Gisement 236.468 gr
Point d'extrémité X= 451633.146 m
Y= 3964792.590 m
Gisement 20.300 gr
Rayon de la branche courbe 251.313 m

Triangle de construction

Triangle : Hauteur 25.000 m
Triangle : Base 6.250 m
Triangle : Déport 0.500 m

Ilot central

Ilot : Rayon de raccordement du nez de l'ilot 0.500 m
Ilot : Distance au carrefour 1.000 m
Distance de marquage intérieure 0.500 m
Terre plein central raccourci non présent

Caractéristiques des branches Entrée Sortie
Rayon de raccordement principal 15.000 m 4.052 m
Rayon de raccordement courant 50.000 m 200.000 m
Largeur principale 7.000 m 7.500 m
Largeur courante 7.000 m 6.500 m
Ilot : Rayon de la bordure 0.500 m 0.500 m
Distance de marquage intérieure 0.500 m 0.500 m
Distance de marquage extérieure 0.250 m 0.250 m
Largeur d'accotement 2.000 m 2.000 m
Terre-plein : Demi-largeur 0.000 m 0.000 m
Passage piéton : Distance 4.000 m 4.000 m
Passage piéton : Largeur 4.000 m 4.000 m
Tableau des déflexions Rayon Centre : X Centre : Y Observations
Branche 1 21.804 m 451676.540 m | 3964886.099 m

Branche 3 46.996 m 451656.817 m | 3964905.801 m
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ANNEXE E : CARREFOUR GIRATOIRE

Géométrie de la branche "Branche 3"

Gabarit utilisé Interurbain (SETRA)
Conformité du gabarit par rapport au gabarit de I'anneau Conforme
Point de référence X= 451679.779 m
Y= 3964888.094 m
Gisement 47.849 gr
Point d'extrémité X= 451728.474 m
Y= 3964940.197 m
Gisement 247.849 gr
Triangle de construction
Triangle : Hauteur 25.000 m
Triangle : Base 6.250 m
Triangle : Déport 0.500 m
Ilot central
Ilot : Rayon de raccordement du nez de l'ilot 0.500 m
Ilot : Distance au carrefour 1.000 m
Distance de marquage intérieure 0.500 m
Terre plein central raccourci non présent
Caractéristiques des branches Entrée Sortie
Rayon de raccordement principal 15.000 m 20.000 m
Rayon de raccordement courant 100.000 m 100.000 m
Largeur principale 7.000 m 7.500 m
Largeur courante 7.000 m 7.000 m
Ilot : Rayon de la bordure 0.500 m 0.500 m
Distance de marquage intérieure 0.500 m 0.500 m
Distance de marquage extérieure 0.250 m 0.250 m
Largeur d'accotement 2.000 m 2.000 m
Terre-plein : Demi-largeur 0.000 m 0.000 m
Passage piéton : Distance 4.000 m 4.000 m
Passage piéton : Largeur 4.000 m 4.000 m
Tableau des déflexions Rayon Centre : X Centre : Y Observations
Branche | 67.696 m 451931048 m | 3964399.188 m
Branche 2 31.251 m 451690.841 m | 3964880.799 m
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