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= Circulaire du 5 ao(t 1994, modifiant
I'instruction sur les conditions
techniques d'aménagement des
routes nationales du 28 octobre
1970. (I.C.T.A.R.N.)

= Pour ce qui concerne le réseau
routier national, la circulaire du
5 ao(it 1994 confere au document
« Aménagement des Routes
Principales » (A.R.P.) le statut
d'Instruction sur les Conditions
Techniques d'Aménagement des
Routes Nationales (I.C.T.A.R.N.), et
prévoit les modalités de son
application.
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Exemples souplesses : ARP — ACI — 2x1 voie

Recommandations fechniques pour la conceplion générale et la géométrie de laroute

AMENAGEMENT DES ROUTES PRINCIPALES

(sauf les autoroutes et routes express a deux chaussées)
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1. ARP — choix
L3

Dans le nouvcau contexte déterming principalement par les textes susvisés, la notion de "types de routes”
revél une importance capitale. Le document "Aménagement des routes principales” donne les précisions
techniques qui s'attachent a chacun des trois grands types de routes (hors autoroutes), et introduit une
gradation plus [ine dans la palette des chaix possibles par Fintroduction de “sous-types™ de routes.

CIRCULAIRE

A niveau de sécuril€ équivalent, il est possible denvisager des niveaux de confort dilférents, ce qui permet
notamment de pouvoir adapter le niveau de confort i la difficulié du site dans lequel s'inserit linfrasiruciure.

A Vinstar de ce gue Pon doit faire pour les autoroutes, pour lesquelles la catégorie L100 (voir LEO dans les
cas les plus difficiles) doit Ere retenue chaque fois que le hilan économique en montre fa nécessité, le choix
de la catégoric de route résulie d'unc analysc qui met en balance les colits de construction et les avantages
pour les usagers. Dans la recherche de cet équilibre, le souci d'économie doit conduire & ne pas hésiter dans
cerains cas d recourir aux catégorics qui n'offrent pas le meilleur niveau de confort (R60 ou T8O dans lc cas
des 1ypes de routes traités par le document "Aménagement des routes principales”).

de la categorie

S2 — Atténuation de la régle la — Cadrage du MOA

Par comparaison avec I'LCTARN. de 1970, on notera encore que le nouveau document insiste
particulizrement sur la nécessité d'une meilleure évaluation du service 3 rendre & l'usager (en soulignant
notamment inérét de Fanalyse préatable des différentes fonctions de la route), et integre les sujcétions
relatives aux tiches d'entretien et d'exploitation dans les régles de conception.

La présente instruction est applicable immédiatement & tous les projets d'aménagement de route nationale
(réalisations d'infrastructures nouvelles ou améliorations de routes existantes), & la seule exception toutefois
des sculs projets en cours d'élaboration, pour lesquels une adaptation aux nouvelles dispositi risquerail
dentrainer un retard important dans le déroulement de l'opération.

A niveau de sécurité équivalent, il est possible d'envisager des niveaux de
confort difféerents, ce qui permet notamment de pouvoir adapter le niveau de
confort a la difficulté du site dans lequel s'inscrit linfrastructure.
Dans la recherche de cet équilibre [entre les colts de construction et les
avantages pour les usagers], le souci d'économie doit conduire a ne pas
hésiter dans certains cas a recourir aux catégories qui n'offrent pas le
meilleur niveau de confort (R60 ou T80...).

L'application de la présente instruction ne dispense pas du respect des régles énoncées par ailleurs, et
notamment de eelles qui concernent les routes appartenant aux grands itincraires européens visés par les
“accords curopéens sur les grandes routes de tralic international” (A G.R.).

Vous me ferer part, sous le timbre D RJ/RIR., des difficultés éventuelles que vous pourriez rencontrer
dans le cadre de Fapplication de la présente instruction,

Pour fe ministre et par délégation,

le directeur des routes,

Christian LEYRIT

Journée Souplesses
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1. ARP — choix de la catégorie

= A utiliser sur des sections homogenes, identifiables par I'usager
® On ne change pas de catégorie sur un virage isolé
® Pas de lien automatique avec la vitesse d’exploitation

= Niveau de service

® Pas de lien entre catégorie et offre de dépassement ou risques de géne en carrefour

Journée Souplesses
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m CONCEPTION GENERALE

Lo changement entre deux catégories & Uintéricur d'un méme type de route peul intervenir au niveau d'une
madificution nettement pereeptible de la topographie ¢t de l'environnement : pénétration dans une région
valionnée ou montagneuse par exemple. Lintroduction d'une section spéciale de route en relief difficiie peut
Ggalement survenir au niveau d'une rupture de 'environnement topographique ou géographique (cependant
une route de Tond de vallée n'a pas nécessairement & étre considérée comme une route en reliel difticile)

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

d) Profil en travers (nombre de voies)

La plupart des routes principales relativement chargées en trafic connaissent au moins quelques heures de
saturation au cours d'une année. Toutes connaissent des périedes o une circulation dense peut augmenter
tris Tortement les temps de parcours et rendre les conditions de conduile pew agréables pour l'usager.

Cely n'est pas anormal ¢ la collectivité na pas les moyens de préveir un dimensionnement des ouvrages tel
que toute saturation puisse ére évitée 3 tout moment.

Souplesse Niveau de décision

S2 — Atténuation de la régle la — Cadrage du MOA

T 'y 3 done pas de seuil, purement technique, de trafic journalier au-del duquel il y aurait nécessité de
prévoir un aombre de voies supérieur. Lapproche est néeessairement techiico-éeonomique, et un éventuel
seuil dépend de Timportance du nombre d'heures de saturation ou de fonctionnement difficile, ou plus
wénéralement de rtance des colls pour cr. que la collectivité admet implicitement lorsqu'elle lixe
les enveloppes budgétaires consacrées & l'ménagement du réscau routicr,

Concernant le choix du nombre de voies, Tz méthade préconisée par I'Etal, pour ce qui le concerne, est la
méthode d'analyse multicritéres, telle qu'elle est décrite dans l'instruction relative aux méthodes d'évaluation

des in: routiers en rasc Elle repose sur 1'évaluation des avamages ¢t des cofits pour
: br-coMeetivit
festrsagersetpowr-kreotectivied:

yse du nombre d'heures saturées dans une année peut apporter des éclairages complémentaires, O
lére - mais cette hypothése contient une part d'arbitraire - que le débit dépassé au cours d'unc tremain
dheures dans Iannée correspond 3 des pointes relativement exceptionnelles qulil est acceptable de ne pa
panzlrL cn umlpk pour. \L dmummnmmml \ur cette base, on pnurr.m délinir un dimensionnement pour |

al onstatés sur F'ensemble d'un
s disponibles (ce qu]
signilic que l collectivité admet alors plus ou mains d'he ans une année). Une approche plu
globale prenant en compie les aspeets économiques reste done nécessaire (1)

s 3 une simulation & Féchelle du réseau
reste compatible avec les moyens
‘entretien, & la sécurité, 3 Yexploiation, e1 3

doivent donn
le codl global damdnagement
¢ du budget routier ol &re consacrée &

Chapitre |
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L'analyse du nombre d'heures saturées dans une année peut apporter des
éclairages complémentaires. On considere - mais cette hypothése contient
une part d'arbitraire - que le débit dépasseé au cours d'une trentaine d'heures
dans l'année correspond a des pointes relativement exceptionnelles qu'il est
acceptable de ne pas prendre en compte pour le dimensionnement. Sur
cette base, on pourrait définir un dimensionnement pour la "trentieme heure"
(...). Mais ce dimensionnement peut ne pas étre adapté aux moyens
budgétaires disponibles (ce qui signifie que la collectivité admet alors plus ou
moins d'heures saturées dans une année). Une approche plus globale
prenant en compte les aspects économiques reste donc nécessaire.




= Pas de seuil défini pour I'acceptabilité

Une logique de rase campagne et pas d’heure de pointe quotidienne ... que |'on pourra dans
les faits adapter

= Au dela du nombre de voies c'est I'offre de dépassement et le traitement des
carrefours qui prévaut souvent

Journée Souplesses
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1. ARP — largeurs en profil en travers

2.2.Profil en travers en section courante S2 — Atténuation de la régle 1b — Validation du MOA sur
proposition du concepteur

a) Nombre de voies

Le nombre de voics cst déterming aprés des études préalables prenant en compic des données de irafic, des
abjectifs de niveau de service et des éléments économiques ¢t politiques (voir chapitre 1).

e e el et 2 s, 3 i o 2 s s e créncan e depmsemen. o La largeur des voies de circulation, en rase campagne, est normalement de
e o 3,50 m pour les routes principales en aménagement neuf (...) Sur les routes
e e e ot s o o it neuves de type R, la largeur peut étre réduite 4 3 m en cas de contrainte de

b) Largeur des voics (routes neuves) site, ou lorsque le trafic total et le trafic lourd sont jugés peu important.

e e s et s, Sur les routes en relief difficile, des largeurs plus réduites peuvent étre

7 . .
La largeur des voies de circulation, en rase campagne, est normalement de 3,50 m (1) pour les rouley adoptees (VOIr Chapltre 6)

principales en aménagement neul.

L'adoption de largeurs plus réduites est d éviter sur les routes de type T.

Sur les routes neuves de type R, la largeur peut &re réduite 3 3 men cas de conirainie de site, ou lorsqu
Te trafic wtal et e trafic lourd sont jugés peu importants (voir chapitre 1 ¢t bibliographie, théme "Trafic”).

Sur les routes en reliel difficile, des largeurs plus réduites peuvent ére adopiées (voir chapitre 6).

Lors du rétablissement de routes ¢t chemins existants coupés par la nouvelle infrastructure, leur prolil en
travers doit &re dimensionné en Tonction de leur profil existant en section courante {ou de celui prévua it
terme dans le cas ob il existe un projet d'élargissement clairement établi et inscrit dans les documents
durhanisme tels que les P.O.S.)

Dans le cas des courbes de rayon inférieur & 200 m, une surlargeur st imroduite dans les virages, Cene
surlargeur vaut normalement, par voie de circulation, SR en métres, R étant le rayon exprimé en métres.

Cette surlargeur peut étre en régle générale réduite 3 25/R sur les routes en relief difficile (voir chapitre 6,
notamment pour le cas particulicr des lacets). Dans les cas difficiles, la surlargeur peut aussi ére
dimensionnée en s'appuyant sur des épures de giration des poids lourds (voir bibliographic théme "Carrefours
et échanges™)

1) Bien entendu, 1 largeur des voies peot étre biea plus réduite sur des vaies de désenclavement, par exemple, gui ne peuvent éne
considérées comme des routes principales. La largeur des voles de circulation est diminwde dans les traversées dagglomération (voir
chapatre 7 sur ce sujet).

Chapitre 2

45
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1. ARP — largeurs en profil en travers

= Des conditions tres imprécises

* Une logique présentée pour 'aménagement sur place afin de garantir une cohérence
d’ensemble du profil en travers

Cas oit le coiit d'élargissement de la plate-forme est profubitif

Répartition entre chaussée ¢t bandes dérasées pour Faménagement de routes existanies.

Lurgeur disponible (1) Largeur maximale de chaussée Largeur mind des bandes dérasdées
Hm O m (route &2 voies) 2xlm

B30 m 0 m " 2% 1,25 m

Y m G om - 2x 1.50m

950 m .50 m * 2x 1.50m

L m 7 m = 25 1.50m

10,50 m T m " 2x1,T5m

Ilm Tm i 2xZm

14,50 m 050 m  (route & 3 voies) 2xIm
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TRACE EN PLAN ET %
PROFIL EN LONG -

o Souplesse Niveau de décision

e S2 — Atténuation de la régle 1b — Validation du MOA sur
S proposition du concepteur

1. d'éviter les tracés en succession de grandes courbes (fracés de type autoroutier),

2.de recourir de préférence & des alignements droits (au moins S0 % du linéaire pour permettre

implantation de carrefours ¢t de zones de visibilité de dépassement dans de bopnes conditions) alternant
avee des courbes moyennes (de rayon supéricur au rayon minimal, ¢t ne dépassant guére le rayon non

divos), Pour I'aménagement des routes existantes :
d:y(m)qdb‘m)dpd Sous certaines conditions, des valeurs inférieures aux valeurs minimales du
e S A AT tableau ci-dessus peuvent étre adoptées (2). Les recommandations 1 et 2
- e A sont généralement sans objet mais les recommandations 3, 4 et 5, qui
e cneboronursiea o ook o concernent directement la sécurité, sont a prendre en consideration. Elles

e doivent étre appréciées en tenant compte des résultats du diagnostic de

difficilement évitables (lunnels, ete.). 11 est souhaitable de rechercher un rayon d'au moins 400 & 500 m, Sécu rlté (analyse deS aCCIdentS notam ment)-

voire davantage selon les cas, pour un virage qui serait situé en extrémité d'un tel alignement,

cas de faibles rayons (infériewrs @ 120 m) : dans ce cas, ob F'on ne tient pas compte des valeurs
minimales de rayon du tableau ci-dessus, les conditions d'enchainement 3 et 4 s'appliguent, mais doivent . . A . . .
i complitées pa une indicaion 4 virage de bl rayon (R < 120 m) it suste  m alignement (2) En effet, cette notion de rayon minimal se justifie principalement pour des

droit de moins de 500 m de longucur L, il est recommandé dans la mesure du passible de vérifier que

R> Lt raisons de confort et non seulement de sécurité : un faible rayon peut étre sir s'il

Renclancspement des outes xtantes est précédé d'un virage de rayon comparable ; ce sont les régles d'enchainement
ok s s e s 008 il o o POTL L AN o 1o des courbes (et autres éléments du tracé) qui assurent principalement la sécurité

qui concement directement fa sécurité, sont i prendre en considération. Eiles doivent étre apprécices e

tenant compte des résultats du dingnostic de séeunité {analyse des aceidents notamment). (régIeS 3, 4 et 5) .

Cas particuliers :

Les principes de dimensionnement et de vérification des cas particuliers (irés longs alignements droits
faibles rayans) sont décrits dans la discussion ci-aprés

Chapitre 3
64
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1. ARP — conception générale et trace en
plan ASP

= On est dans l'atténuation de la regle, les conditions sont assez bien explicitées
® Le principe mérite d'étre étendu aux zones de raccordement sur I'existant
® On privilégie I'homogénéité et la sécurité au confort et a la vitesse maximale praticable

Journée Souplesses
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1. ARP - Relief difficile

ROUTES EN RELIEF DIFFICILE

1 s'agit de routes pour lesquelles la topographic oppose des dilficultés continues et importantes tetles, quel
Ie respect des régles attachées aux autres catégories de route induirait des colits démesurés.

Une scetion de route ne peul éire considérée comme telle que si les dilficultés sont continues oul
fréquenies sur une dizaine de kilométres au moins, Des difficultés ponctuclics ne doivent pas faire considérer|
une route comme relevant de la catégoric des routes en reliel difficiie. Ces dilTicultés ponctuclles peuvent
alors éventuellement donner fice & des dérogations, ou bien & un ¢l de la mise cn it

(pour les routes existantes), moyennant d'importantes précautions celatives & la séeurité (la précaution
principale, en lous les cas pour les routes neuves, élant le respect des conditions 3, 4 el 5 mentionnées au|

int 3.1.a. du chapitre 3).

Les routes en reliel dilficile nécessitent, plus encore que d'autees, que l'on examine particulitrement les

S2 — Atténuation de la regle la — Cadrage du MOA

Il s'agit de routes pour lesquelles la topographie oppose des difficultés
continues et importantes telles, que le respect des regles attachées aux
autres catégories de route induirait des codts démesurés.

Des difficultés ponctuelles ne doivent pas faire considérer une route comme
relevant de la catégorie des routes en relief difficile. Ces difficultés
ponctuelles peuvent alors éventuellement donner lieu a des dérogations, ou
bien a un échelonnement de la mise en conformité (pour les routes
existantes), moyennant d'importantes précautions relatives a la sécurité.

T

- linsertion dans fes sites naturels, géné sensibles et pré une valeur touris-
tique ; de ce point de vue, les solutions daménagement [aisant largement appel @ des ouvrages dart
{viaducs, tunnels, encorbellements, murs de souténement, ele.) deveaient systiématiquement étre éludides
el éventuellement préférées, malgré les surcoits éventuels, aux solutions reposant sur des terrassements
de grande amplcur qui respectent moins le milicu naturel et s'instrent souvent moins bien dans le
paysage,

- les G de la i U en termes de gé It d'hydrologic ¢t d'assai-
nissement,

- les conséquences de Ja coneeption sur l'entretien, la gestion et Vexploitation de la route (emretien,
signalisation et éguipements, gestion des risques naturels, viabilité hivernale, assainissement, ctc.).

Chapitre 6

Journée Souplesses
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1. ARP — Relief difficile

= La définition de la route en relief difficile donne les conditions d’emploi

= On est dans I'esprit d'une catégorie

Journée Souplesses
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1. ARP — Dépassement

VISIBILITE

Pour les véhicules en tourne-i-gauche vers la route secondaire, une distance de visibilité équivalenie doit
&re offerte, vis-3-vis du trafic de sens opposé sur la route principale (voir annexe 3 @ Visibilité).

d) Visibilit¢ pour le dépassement

Ce point concernc les routes & 2 voics, ou les routes & 3 voics dont la voie centrale n'est pas affeciée & un
sens de circulation,

S3 — Application souhaitable 1b — Validation du MOA sur
proposition du concepteur

En pratique, seules les distances de visibilité de Fordre de 500 m et plus permettent dassurer, pour un
pourcentage appréciable (30 & 50 %) des situations (vitesses relatives des véhicules en présence, ele.), des
u sy T

T est raisennable de chercher & assurer de telles distances de visibilité (= 500 m) sur une proportion d'ay
muoins 25 % de la longueur du projet (en évitant si possible de concentrer ces 25 % sur une seule section di
tracé). En dehors de ces zones, aucune contrainte relative i la vi ¢ de dépassement n'est i prendre crf
comple

Il est & noter gue cel ohjectil (visibilité supé i 500 m sur 25 9 du trace) requicert en géndral un

pourcentage dalignements droits beaucoup plus important, les alignements droits pouvant soufTrir de
limitations de visibilité du fait du prolil en long (ou contenir des carrefours avee aménagement central ol le
dépassement nlest pas passible).

Lur\an la pmporllun de 25 S n'est pas atieinte, des eréncaux de dépassement peuvent permettre d'offrir
des pour I ddj

Sur les projets trés courts. on peut examiner les exigences de visibilité de dépassement sur une portion
d'itinéraire imgrant de fagon symétrique le tracé situé de pant et d'autre du projet (portion dont La longucur
totale peut aller jusqu’a § km).

Point dabservalion : hautcur 1 m, situé sur l'axe de la chaussée.
Point abservé : hauteur 1 m, i€ sur l'axe de la chaussée (route & 3 voies) ou sur Faxe de la voie de sens inverse
{rome & 2 voies : pour simpliticr les culeuls manuels, on peut prendre un point sur I'axe de [ chaussée).

Remarques ;

® Le seuil de 500 m doit &ire retenu quel gue soil e niveau des vilesses ct le type d'itinéraire. En eflet,
Torsque le tracé en plan est contraignant, les vitesses plus modérées font que des distances de visibilité
un peu plus réduites seraient suffisantes, mais malgré tout elles ne peuvent, en pratique, jamais ¢tre
ollertes compie tenu du tracé, En forte rampe, la distance né irc 4 la de neest
un peu plus réduite qu'en profil plat, mais la vitesse du tralic descendant restant dlevée, la distance de
visibilité nécessaire demeure importante.

® Les recommandations ci-dessus visent & assurer des possi s de dépassement siir, pour une bonne
proportion des situations (vitesses relutives des véhicules en présence, etc.), sur une part sulfisante du
tracé. Bien siir, dans les zoncs ol les distances de visibilité sont plus faibles, une fraction des
dépassements souhailés, méme s clle est limitée, peul ére réalisée. Il n'est done pas (oujours nécessaire
de prévair dans ces zones un marquage axial continu, cette dernidre disposition éant i réserver (sous
peine de discrédit) au cas ob, pour la trés grande majorité des situations (vitesses relatives, cte) Jes
possibilités de dépassement sont inexistantes.

Chapitre 4

78
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Il est raisonnable de chercher a assurer de telles distances de visibilité (>
500 m) sur une proportion d'au moins 25 % de la longueur du projet (...).

Exemples souplesses : ARP — ACI — 2x1 voie @ Cerema
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VISIBILITE

Pour les véhicules en tourne-a-gauche vers la roule secondaire, une distance de visibilité éguivalente doit
&ire offerte, vis-a-vis du trafic de sens opposé sur la route principale (voir annexe 3@ Visibilité),

d) Visibilité pour le dépassement

Ce point concerne les routes A 2 voics, ou les routes & 3 voies dont Ia voie centrale n'est pas affeciée b un
sens de circulation

Souplesse Niveau de décision

S3 — Application souhaitable 1b — Validation du MOA sur
proposition du concepteur

|l est raisonnable de chercher a assurer de telles distances de visibilité (>

En pratique, scules les distances de visibilité de Fordre de 500 m et plus permetient dassurer, pour un
pourcentage appréciable (30 & 50 %) des situations (vitesses relatives des véhicules en présence, ele.), des

deth T

T est raisennable de chercher & assurer de telles distances de visibilité (= 500 m) sur unc proportion d'u
moins 25 % de la longucur du projet (en évitant si possible de concentrer ces 25 % sur une seule section d
(racé). En dehors de ces zones, aucune contrainte relat i la visibilité de dépassement n'est i prendre er

comple.

Il est & noter gue cel ebjectif (visibilité supéricure §i 500 m sur 25 % du tracd) requierl en général u

pourcentage d'alignements droits beaucoup plus important, les alignements droits pouvant so
limitations de visibilité du fait du prolil en long (ou contenir des carrefours avee aménagement central ol le
dépassement n'est pas possible)

Lorsque la proportion de 25 5 n'est pas aticinte, des créncaux de dépassement peuvent permettre d'ofIrir
des possibilités complémentaires pour le d emenl,

Sur les projets trés courts. on peut examiner les exigences de visibilité de dépassement sur une portior
d'itinéraire inégrant de fagon symétrique le tracé situ de part et d'autre du projet (portion dont L longucu
totale peat aller jusqu'a 5 km).

Point dobservation - hauleur 1 m, situé sur l'axe de Ta chaussée
Point abservé : hauteur | m, situé sur 'axe d
{route 2 voles : pour simplifier les caleuls mantels, on peut prendre un point sur laxe de la chausséc)

chaussée (route i 3 voies) ou sur I'axe de la voie de sens inverse

Remarques :

* Le seuil de 500 m dait &re retenu quel que soit le niveau des vitesses et le type ditinéraire. En offct,
lorsque Ie tracé en plan est contraignant, les vitesses plus modérées font que des distances de visihilité

un peu plus réduites seraient suffisantes,
ollertes compie tenu du tracé. En forte rampe, la distance
un peu plus réduite qu'en profil plat, mais la vitesse du tra
visihilité nécessaire demeure importante

saire i la manoeavre de a cnt est
i descendant restant Elevée, la distance de

® Les recommandations ci-dessus visent & urer des possihilités de dépassement siir, pour une bonne
proportion des situations (vitesses rel des véhicules en présence, etc.), sur une part sulfisante du
tracé. Bien siir, dans les zones o les distances de visibilité sont plus faibles, une fraction des
dépassements souhaités, méme si elle est limitée, peul ére réalisée. 11 n'est done pas toujours nécessaire
de prévoir dans ces zones un marquage axial continu rnidre disposition élant a4 réserver (sous

500 m) sur une proportion d'au moins 25 % de la longueur du projet (...).

Souplesse Niveau de décision

S2 — Atténuation de la régle 2 — Choix du concepteur

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

peince de di dit) au cas od, pour la trés grande maj des situations (vitesses relatives, ele.) les
possibilités de dépassement sonl inexistantes.

Clapitre 4
78
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1. ARP — Dépassement

= On peut également obtenir une offre de dépassement par des créneaux

® donc cette régle n'a pas de sens pour une artére interurbaine

® ... et sur des projets « courts » il faut raisonner sur ce que I'on offre a l'usager a I"échelle d’un
troncon d'itinéraire
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1. ARP - Visibilité en carrefour

VISIBILITE

La distance d'arrét d est composée de la nce de freinage (distance parcourue pendant Faction de
[reinage qui fait passer la vitesse de Vgs & 0 dans des conditions conventionnelles de chaussée mouillée)
augmentée de la distance parcourue pendant le temps de réaction (pris ¢gal 2 2 secondes dans le cas dune
réaction de freinage devant un obstacle inattendu).

En courbe, si R < 5V (en ki/h), la distance de (reinage est majorée de 25 %. 82 _Atténuatlon de Ia régle 2 — ChO|X du Concepteur

La distance d'arrét en lonction des vitesses Vs est donnée par le tableau suivant :

Vgs (enkmihy 20 0 40 S50 ) T K0 9 {11}

LTt N N T N I B I I I Il est nécessaire (...) qu'il voit a une distance correspondant a 8 secondes
e e (de_préférence, sinon 6 s constitue un minimum impératif) & la vitesse V85
pratiquée sur la route principale.

Dans lintéricur des courbes, si les dégagements latéraux souhaitables pour assurer la visibilité a la
distance d'arrét conduisent & des colits démesurds, on cherchera 2 oblenir une distance de visibilité
correspondant a la distance d'arrét en ligne droite.

Par ailleurs, les dégagements Tatéraux souhaitables pour assurer la visibilité a la distance darrét

dui: i des é és, on peut envisager de réduire ces dégagements i unc valeur en
aucun cas inféricure & 3 m, compiée A partir du bord de la chaussée, et assurant une visibilité permetant une
manocuvre d'évitement latéral de Pobstacle (la distance de visibilité correspond alors & 3,5 x Vgs | la vilesse
Vgs élant exprimée en m/s).

Dans le cas ci-dessus, il est indispensable de préveir un accotement revélu encourageant lortement la
circulation hors chaussée des usagers non motorisés et offrant aux autres unc possibilité d'arrét, de fagon
limiter la probabilité de présence de piétons ou de véhicules arréiés (ou trés lents) sur la chaussée.

Dans tous les cas, lorsque la visibilité correspandant i la distance d'arrét en courbe n'est pas offerte, il
convient de prévoir une réduction locale de T vitesse limite autorisée.

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

Leusager de la route non privritaire ou de Paceds doit disposer du temps nécessaire pour s'informer de la
présence d'un autre usager sur la route prioritaire, décider de sa manocuvre, démarrer et réaliser sa
manoeuvre de traversée, avant qu'un véhicule prioritaire initialement masqué ne survienne.

II est nécessaire pour cela quiil voit a une distance correspondant 2 8 secondes (de préférence, sinon 65
constitue un minimum impératif) 4 la vitesse Vgs pratiquée sur la route principale. Soit 8 x Vgs . ou d défayt
6% Vs, lavitesse Vigs dlant exprimée en m/s,

Sur Unc Toute a3 Voics, ou i deux fois deux voies T um central (d'unc fargeur
wexcédant pas 5 ou 6 m), ces valeurs sont a porter respectivement a 9 et 7 secondes).

Point diobservation © hauteur | m, situé sur la route sccondaire en retrait de 4 m par rapport au hord de I chaussée
principale.

Point abserve  hauteur | m, situé sur la route principale sur l'axe de la voie concernée (voic de gauche par rapport
au scns de circalation si la route principale est bidircetionnelle avee autorisation de dépasser).

Chapitre 4
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1. ARP - Visibilité en carrefour

= Valeur normale (objectif) et minimale (impératif)
® Le lien avec la signalisation de priorité n’est pas fait dans I’ARP

® La position observateur correspond a ce qui a été retenu dans ACI pour le « STOP »
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@65 VISIBILITE W

La distance d'arrét d est composée de I distance de Ireinage (distance parcourue pendant Faction de
[reinage qui fait passer la vitesse de Vgs & 0 dans des conditions conventionnelles de chaussée mouillée)
augmentée de la distance parcourue pendant le temps de réaction (pris ¢gal & 2 secondes dans le cas dune
réaction de freinage devant un obstacle inattendu)

La distance d'arrét en fonction des vitesses Vgs est donnée par e tableau suivant :

Vgs (enkm/h) 20 i 40 S0 o) 0 80 9 1t
denad.) (enm) 15 s s S0 63 85 105 130 160
d (en courbe) (en m) 155 265 40 55 72 95 121 151 187

Dans lintéricur des courbes, siles dégagements latéraux soubaitables pour assurer la visibilicé & fa
distance d'arrét conduisent o des coiits démesurds, on cherchera & oblenit une distance de visibilité
correspondant & la distance d'arrét en ligne droite.

Par_ailleurs, si les dégagements laréraux souhaitables pour assurer [ visibilité & la distance diarrt

i i des és, on peut envisager de réduire ces dégagements i unc vl!uur o
aucun cas inféricure & 3 m, compiée A partir du bord de la chaussée, et assurant une visibilité permeuant une
manocuvre d'évitement latéral de Pobstacle (la distance de visibilité correspond alors & 3,5 x Vgs | la vilesse
Vg5 étant expriméc en mvs)

Dans le cas ci-dessus, il est indispensable de prévoir un accotement revélu encourageant lortement la
circulation hors Lluuqm des usagers non motorisés et offrant aux autres unc possibilité Ai1rru de Tagon [a
Limiter ly probabilitd de présence de pidlons on de véhicules aréiés oy tris lents) sur la chaussée

Dans tous les cas, lorsque la visibilité correspondant 3 la distance d'arrét en courbe n'est pas offerte, il
convient de prévoir une réduction locale de la vitesse limite autorisée.

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

Leusager de la route non privritaire ou de Paceds doit disposer du temps nécessaire pour s'informer de la
présence d'un aure usager sur la route prioritaire, décider de sa manocuvre, démarrer et réaliser sa
manoeuvre de traversée, avant qu'un véhicule prioritaire initialement masqué ne survienne.

II est nécessaire pour ccla quiil voit a une distance correspondant 8 secondes (de préférence, sinon 6 s
constitue un minimum impératif) 4 I vitesse Vg5 pratiquée sur la route principale. Soit 8 x Vgs . ou i défaut
6% Vs, lavitesse Vigs dlant exprimée en m/s,

Sur unc route 4 3 voies, ou & deux fois deux voies comportant un aménagement central (d'vne largeur
wexcédant pas 5 ou 6 m), ces valeurs sont a porter respectivement a 9 et 7 secondes).

Point dobservation © hawteur | m, situé sur la route sceondaire en retrait de 4 m par rapport au hord de la ehaussée
principale.

Point abservd : hawteur | m, situé sur 1a route principale sue Naxe de la voie concernée (vaie de gauche par rapport
au sens de circulation si a route principale est bidirectionnelle avee autorisation de dépasser).

Chapitre 4
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Souplesse Niveau de décision

S2 — Atténuation de la regle 1b — Validation du MOA sur

proposition du concepteur
|

Dans l'intérieur des courbes, si les déegagements latéraux souhaitables pour
assurer la visibilité a la distance d'arrét conduisent a des couts démesures,
on cherchera a obtenir une distance de visibilité correspondant a la distance
d'arrét en ligne droite.

Par ailleurs, si_les dégagements latéraux souhaitables pour assurer la
visibilité a la distance d'arrét conduisent a des terrassements démesurés, on
peut envisager de reduire ces dégagements a une valeur en aucun cas
inféerieure a 3 m, comptée a partir du bord de la chaussée, et assurant une
visibilité permettant une manceuvre d’évitement latéral de I'obstacle (...).
Dans le cas ci-dessus, il est indispensable de prévoir un accotement revétu
(...), de facon a limiter la probabilité de présence de piétons ou de véhicules
arrétés (ou treés lents) sur la chaussée.

2> Cerema o




1. ARP - Visibilité sur obstacle

= « Co(it démesuré » : pas simple surco(it « ordinaire »

On précise ce qu'il faut faire (objectif d'évitement possible et de limitation de la probabilité de
présence d’obstacle)

Ne concerne que les courbes a droite

Ne concerne pas les déficits potentiellement engendrés par le profil en long

Journée Souplesses
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AMENAGEMENT
DES CARREFOURS
INTERURBAINS

= Le présent document est un guide technique

relatif a la conception générale et aux
caractéristiques géométriques des carrefours CARREFOURS
plans qui se situent sur les routes principales en PLANS

milieu interurbain. Il propose des
recommandations techniques détaillées sur ce
sujet, en cohérence avec les orientations plus
générales données par le document

« Aménagement des Routes Principales » (A.R.P.).

= ]| se substitue a deux guides techniques publiés par
le SETRA : « Les carrefours plans sur routes
interurbaines » de mars 1980, et « Les
carrefours plans sur routes interurbaines -
Carrefours giratoires » de septembre 1984.

Service d’Etudes Techniques des Routes et Autoroutes
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Ces conditions sur la visibilite de franchissement se raduisent par des précautions
de conception géomélrique et de gestion des abords de la route

<) Précautions relatives au tracé en plan et au profil en long

Sur route neuve, les carrefours ou accés en courbe sont & exclure.® On peut
cependant tolérer |'implantation d'vn correfour en té ou d'un accés dans o convexité
[coté externe) d'une courbe de royon supérieur ou égal au rayon non déversé, &
condition que les visibilités de franchissement soient satisfaisantes. le cos échéant, il
faut s'assurer que le mouvement de tourne-a-droite de lo route prieritaire n'est pas fraité
de fogon trop tangentielle

LUimplantetion d'un carrefour dans une zone en angle scillont est déconseillée. Sur
route neuve, elle est & exclure si le profil en long ne permet pas de respecter les
conditions de visibilité indiquées ci-dessus.

Pour une route existante, le confréle des visibilites et/ou I'onalyse des occidents

permettent de définir les disposifions éventuellement nécessaires (voir § e, ci-aprés| pour
les carrefours ou accés mal situés.

"

Souplesse

S3 — Application souhaitable

Niveau de décision

2 — Choix du concepteur

£ PSPt T |
df-f degestiondes abords:

A proximité d'un carrefour, tout objet situé dans I'environnement de lo route
|ponneau ou équipement”, talus, orbre, cultures, autre végétotion, bétiment, ouvrage,
mur, véhicule en stationnement, etc.] est susceptible de masquer la visibilité. Aussi, les
conditions de visibilité spécifides ci-dessus requiérent une zone dégogée de masque
latéral et offrant des goranties suffisantes concernant leur cbsence & terme.
Exceplionnellement, les mosques ponctuels sont tolérés, dans la mesure ob ils ne
compromettent pas la prise d'information,

Afin que lo signali verticale soit en dehors des triangles de visibilité, il convient

de T'implanter & une distance de 200 m environ dans lo situation de CEDEZ LE PASSAGE,
et de 50 m au meins dans la situation d’arrét (STOP).10

...) les conditions de visibilité spécifiées ci-dessus requiérent une zone

dégagée de masque latéral

et offrant des garanties suffisantes

concernant leur absence a terme. Exceptionnellement, les masques
ponctuels sont toleres, dans la mesure ou ils ne compromettent pas la

prise d’information.

e Cas d'un aménag existant ne resg pas les di de

visibilité
Sur une route existante, lorsqu'il est impossible d'agir sur le masque qui géne lo
visibilité & un carrefour, d'cutres dispositions sont & envisager. Plusieurs solutions

permettent de répondre oux exigences de visibilité données ci-dessus ; il convient
notamment de citer :

la madification du fracé des voies secondaires — elle permet, par exemple, de
transformer un carrefour en croix en deux carrefours en t&, dans une
configuration appelée « bait » [voir 3.1.2) — ; dons certains cas de
faible rayon en angle saillant, romener I'axe de lo route secondcire (non
prioritcire] au niveou méme du point haut peut éire intéressant ;

le report des échanges sur un carrefour voisin oménagé ;

M difi

F nt, du tracé de lo voie principale (tracé en
plan, profil en long) ;

8 En plus des effes négais sur lo visibilité, I'oppréciation des vilesses est plus délicate et, lorsque lo branche non
prictitaire 5@ raccorde dans lo cancavité de la voie principole, o prisa d information se révéle malaisée

* Las bartidres de sécurith peuvant aussi consitver des masques  ka visibille, en pariiculier lorsque le profil en long
de l'axe principol est canvexs

105i Fon refient un recul de 0,70 m por rapport & la bande dérasée de droie (elleméme de 2 m), ef un Vgs de
100 km/h.
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2. ACI — Visibilité en carrefour plan
traditionnel

= On vise une certaine pérennité des triangles de visibilite

On ne peut pas tout éviter (notamment la signalisation verticale obligatoire)

Tout ne peut pas se vérifier uniguement sur plans (mais c’est une premiére étape quand on fait
le projet)

Bien penser a tous les types de conducteurs concernés (VL, VU, TC, PL) qui ont des
positionnements théoriques variés
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4 2.5.1LOTS SEPARATEURS (OU TERRE-PLEIN CENTRAL)

PRINCIPALE

La fonclion essentielle des ilots séparaleurs sur la route principale est d'assurer la
« profection arridre » des véhicules tournant & gauche en matériclisant effectivement lo
voie spéciale de tourne-agauche. la présence d'ilots séparateurs correctement dessinés
[en particulier, présignalisation du nez d'flot par un marquage en zébre, conformément
a la réglementation) permet en oulre une meillevre perceplion d’ensemble du carrefour
pour les usagers prioritaires (eHet d'alerte obtenu par lintroduction dans le « paysage
routier » d'une image clairement identifiable).

Lo matérialisation d'flots séparateurs en saillie sur I'axe principal est indispensable
dans les cas svivants :

sur tous les types de routes, en présence d'une voie spéciole de tournea-
gauche, sauf dans le cas particulier des routes étroites {voir 2.8.) ;

sur Jes routes @ 3 voies lorsque le Irafic fraversier est significalif [> 100 v/j) ;

sur les routes & 4 voies, pour rabaltre & une voie par sens en amont du
carrefour.

+ 2.5.2. DEPORT

La création de I'tlat central doit tovjours conduire & départer sur lo droite la demi-
chaussée convergeant vers le carrefour. Paur des raisons de lisibilité, il est préférable de
réaliser un déport symétrique par rapport & 'axe de la route prioritaire. Un déport
nettement perceptible, créant une certaine contrainte visvelle, doit également tre
préféré & une intraduction trés progressive. Un déport?! de 1/15/me reste satisfaisant
du point de vue de la sécurité. 27

On peut réduire lo longueur de la zone de déport, mais lo présence de la
présignalisation du nez d'ilot par un marquage d'une longueur L/2 [pour

I'élargissement symétrique qui lo précéde], reste une condition indispensable & la
bonne perception de lilot

2. lorgeur de la choussée = &m [en section courante)

L2-58.50 m
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Souplesse Niveau de décision

S3 — Application souhaitable 2 — Choix du concepteur

Un déport nettement perceptible, créant une certaine contrainte visuelle,
doit également étre préféere a une introduction tres progressive. Un déport
de 1/15iéme reste satisfaisant du point de vue de la sécurité.

On peut réduire la longueur de la zone de déport...
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Ces condifions sur la visibilité de franchissement se fraduisent par des précaufions

de-concaptrom tque-et de-gestion desoboTds dertoToute-

o P ions relotives ou tracé en plan et au profil en long

Sur route neuve, les carrefours ou accés en courbe sont @ exclure.! On peut
cependant tolérer I'implantation d'un carrefour en 1 ou d'un accés dans lo convexité
[coté externe] d'une courbe de reyen supérieur ou égal ou tayon non daversé, &
condition que les visibilités de franch soient satisf Le cas Echeunl il
faut s"assurer que le mouvement de tourne-a-droite de la route priorilaire n'est pas ircité
de fagon trop tangentielle.

Souplesse Niveau de décision

S2 — Atténuation de la regle 1b — Validation du MOA sur
proposition du concepteur

Limplantation d'un carrefour dans une zone en angle saillant est déconsaillée. Sur
route neuve, elle est & exclure si le profil en long ne permet pas de respecter les
condifions de visibilité indiquées ci-dessus,

Pour une route existonte, le coniréle des visibilités et/ou I'onalyse des accidents
permettent de définir les dispositions éventuellement nécessaires [voir § e, ci-oprés) pour
les carrafours ou accés mal situés.

d) Précautions de gestion des abords

A proximité d'un carrefour, tout objet situé dons |'environnement de la route
|panneau cu équipement”, tolus, orbre, cullures, oulre végéiolion, bStiment, cuvroge,
mur, vahicule en siofionnement, efc.) est suscaplible da masquer la visibilits. Aussi, les
cenditions de visibilité spéacifiées cidessus raquidrent une zone dégogée de masque
lotéral et offrant des garonties suffisantes concernont leur absence & terme.
Exceplionnellement, les masques ponctuels sont tolérés, dans la mesure ob ils ne
comprometient pas la prise d'information

Afin que la signalisafion verlicale soit en dehors des iriangles de visibilite, il convient
de l'implanter & une distancs de 200 m environ dans la sitvation de CEDEZ LE PASSAGE,
et de 50 m ou moins dans la situation d’arrét (STOP). 1%

e} Cas d'un amé existant ne pas les di de
visibiliké

Sur une route existonte, lorsqu'il est impossible d'agir sur le masque qui géne la

visibilité & un carrefour, d’outres dispositions sont & envisager. Plusieurs salutions

de rép aux exi de visibilité données ci-dessus ; il convient
nolamment de citer :

la medification du tracé des voies secondaires — elle permet, par exemple, de
transformer un correfour en croix en deux carrefours en 18, dans une

appelée « bail » {voir 3.1.2) — ; dans certains cas de
fu:ble rayen en ungle saillant, ramener I'axe de la raule secondaire [non
prioritaire) ou niveau méme du point haut peut &ire intéressant ;

le report des échanges sur un carrefour voisin cménagé ;

exceptionnallament, la modification du tracé de lo voie principale {irocé en
plan, profil en long) ;

& En phus des effels négasts sur la visibili, Papprécialion des vilesses est plus dilicate e, lorsqus la branche non
priceitalre 5a tnccorde dans lo concaviti de la voie principals, la prise dinformation se révile malaiséa.

# Lo barridres de sécurish peuvent aussi canstituer des mesgues d lo visibi, en particulie lorsgue le profil en long
da Fase principol est convaxe

10 5i Fon retient un racul da 0,70 m por rapport & o bande dérasise da dioile (slieméms ds 2 m), et un Vg; de
100 kmth

Journée Souplesses

Sur route neuve, les carrefours ou accés en courbe sont a exclure. On
peut cependant tolérer I'implantation d’un carrefour en té ou d’'un acceés
dans la convexité (coté externe) d’'une courbe de rayon supérieur ou égal
au rayon non déversé, a condition gue les visibilités de franchissement
soient satisfaisantes. Le cas échéant, il faut s’assurer que le mouvement
de tourne-a-droite de la route prioritaire n’est pas traité de facon trop
tangentielle.

v
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2. ACI — Carrefour plan traditionnel - déport

= Les schémas sont faits avec cette valeur indicative de 1/15, carrefour en AD et
élargissement symétrique
* Elargissement unilatéral (déconseillé) : garder le déport et pas la longueur

® Carrefour en courbe (déconseillé voire plus ...) : regarder plus les trajectoires de chaque sens
que la valeur du déport
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Le tobleau 8 regraupe les paramétres de construction du dessin des marquages des Tlots
séparateurs, en fanction de la vilesse d'approche, des dispasitions de la voie prioritaire et
de la largeur de chaussée de la route non prioritaire . le paraméire d'entrée dans ce

... petite pause hors souplesses ...

Pour das vilesses d'opproche élevées sur la vaie principole, on peut inoduire le rayon
i

Tobleau esi 1a Torgeur 7 Pour simpliier, on considére que 1o ilesse d'approche sur la roufe

secondaire dépend de ceite largeur. On peut donc associer une distonce de
T

Tobleau 8 — Récapitulotif des principaux paramétres de construction de [Tlot séporateur et des vaies

‘p & chague forme d'ilot fvoird 1 4 )

d'entrée/sortie sur la voie Jaire {les valeurs sont exprimées en méfres).
Notation Parométrage Voleurs courantes
Largeur de ka chaussée de k vaie secondaire?? / /<7 5 s 7
Viresse d approche [conventionnelle] Vas — 4050 | 6070 | BO-SO
Longueur de présignaliselion de I'ilot e /2 58,5 nz | 1755
Paroméires de I'lot
Hauteur du triangle de construction H al 20 24 28
Bose du friongle de construction B H2 - 2( 10 12 14
Demibase du triongle de consiruction café sarfie by 0,55 275 | 330 385
Demibose du riongle de construction caé enée by 1,45/ 725 | 870 | 10015
Royon de llot en sorlie & gouche R, 2l +a 10+0]| 1240]| 1440
Royon de lilof en enirée & gauche ¥ Rig 2F +b 10+b| 12+b[ 14+b
Royon du nez d'ilot n - 1,00 1,00 1,00
Royon de raccordement & Ilof en entrée Ree -8l 40 48 56
Rayon de raccordement & [ilét en sorfie Rey 164 80 100 [ 10
Paramétres des vaies d'entrée / sortie
Royon de soriie ves lo voie secondaire & gouche 4 af 20 24 28
Royon dentrée sur lo voie principole & droite  [*) ke 2/ 0 12 14
Lorgeur de lo voie de sarlie £ fi2+05 3 3,5 4
Largeur de la voie d'enrée /£, supll72 5 3) El 3 35

(*] Pour les faibles voleurs des royons d'entrée, il convient de vérifier les conditions de giration

de Vet

desortie (R por oo dertongueurt=6-R%4-

Lo géométrie du débouché de lo voie secondaire ne doit pos permefire @ plusieurs
véhicules de se stocker de front ou droit de lo ligne transversale [STOP ou CEDEZ LE
PASSAGE) ; une telle configuration nuircit aux conditions de visibilita.

des poids lourds qui fréquentent la voie secandaire (épure de giration) et, éventuellement, de
v ok lwie h ah ) o i

&
I'axe principal notamment).

4 3.3. VOIES D’ENTREE ET DE SORTIE

Sauf dans le cas particulier des demi-carrefours sur les routes & deux choussées, il n'y a
pas lieu d’aménager de voie d'insertion ou de décélération [voir 2.6. & 2.7.).

Les voies d'entrée et de sortie sont matérialisées & lintérieur (bord gauche) par llot
séparateur. Le dessin des bords extérieurs s'obtient en fragant une ligne paralléle au bord
inférieur. Le roccordement @ I'axe principal qui évase I'extrémité des voies est un arc de
cercle langent & cefte ligne et au bord droit de la route principale

92 Toutefois, on ne devrait générolement pas ovoir de correfour plan ordinoire & Vintersection de deux routes de
7 m de lorge fou plus) en section courante. Lintersection enire deux routes principoles opporienant & des réseoux
da méme niveau de hiérorchie est normolement Iraitée en comelour & sens girotoire.

Journée Souplesses
Exemples souplesses : ARP — ACI — 2x1 voie

1 convient d'odopler pour lo voie d enliée [a mame largeur qu'en sechion couranie
{£/2), avec un minimum de 3 m ; et pour |e vole de sorfie la lorgeur en section couronfe
majorée de 0,50 m, avec un minimum de 3 m. Pour des largeurs ¢ inférievres & 5 m, il est
fortement conseillé de posser progressivement & 5 m par lo « régle du 1/30%m® & au droit
de la naissance du dispositif d'approche de I'ilot [qui pourrait alors &fre rédut & 20 m
minimum].

la mise en place de bandes latérales stabilisées, et éventuellement revétues, est
sovhcitable {largeur 1 m). Il est inufile d'y implanter des bordures.

4 3.4, CAS DES VOIES NON PRIORITAIRES TRES SECONDAIRES

les Tlots & corocléristiques réduites soni réservés & des aménogements de voies non
pricrifires frés secondaires [chaussée sirictement inférieure @ 5 m|, Leurs coroctaristiques
ne safisfant pos cux rayons de giration de tous les types de fronsports en commun et des
poids lourds

ls comportent un ilot centrol en soillie de 1,5 m de large por 4 m de long, incling de
10" [par rapport & |'axe de ko route secondaire] pour améliorer so perception, et en recul
de 3 m par repport a la route principale. 5S¢ conception lui permet d'&tre
occasionnellement franchissoble par des vehicules ayant de gronds rayons de girafion ;
il ne supporte por conséquent oucune signalisaion ou balisoge

Fig. 26 — Schéma fype pour les flafs & carackéristiques réduites sur les voies irés secandaires.

=

15m

La géomeétrie du
débouché de la voie
secondaire ne doit pas
permettre a plusieurs
véhicules de se stocker
de front au droit de la
ligne transversale
(STOP ou CEDEZ LE
PASSAGE) ; une telle
configuration nuirait
aux conditions de
visibilité.

2> Cerema [ =




2. ACI — Carrefour plan traditionnel -
dimensions ... petite pause hors souplesses ...

® Cohérence des regles ... on peut dessiner un carrefour « conforme » avec | = 6m ... ?

® Pour des bretelles unidirectionnelles : on construit le carrefour complet pour /= 7m puis
on « efface » ce qui ne sert pas (normalement pareil pour un giratoire ...)

On wa:kw‘f Q Am;[:&‘ i wa%
moee  f: Qae

r\)f; ol ("?ft i

Journée Souplesses

Exemples souplesses : ARP — ACI — 2x1 voie ¢ Cerema



@ 2.7. VOIE D'INSERTION SUR LA ROUTE PRINCIPALE

" LA ROUTE PRNIAE

a Sur route & chaussée unique

Pour les correfours plans ordincires, le goin au niveoy du confort of du temps de
parcours n'est jamais suffisant pour justifier une voie d'insertion & droite. En effet,
le bilan & ique d'vn el ne devient f ble qu'd portic de niveaux
de trafics qui justifient lorgement par aillevrs la création d'un carrefour giratoire.
D'autre part, en 'obsence d'aménogement centrel sur lo route prioritaire, les vaies
d'insertion & droite sont @ prascrire, cor elles peuvent créer une ombiguité dons la
perceplion offerte aux usagers de lo reute,

Souplesse Niveau de décision

S3 — Application souhaitable 2 — Choix du concepteur
|

b) Sur route & chaussées séparies

les voies d'insertion & droite peuvent donc seulement éfre envisagées pour des
carrefours implantés sur les roules & chaussées sbéporées (de type R | ces intersections
sont traitées en demicarefours [voir chap.1). Une saturction en parfie imputable au
temps pardu par la perte de pricrité, ou un probléme de visibilité expliqué per une
configeration particuliére, peut justifier la créotion d'une veie d'insertion & droite.
Lo géométrie relative au de tourne-irdroite, lorsgu'une voie d'insertion n'est
pos oménagée, est donnée ou 3.5.

la voie d'insertion est de type poralléle et de longueur réduite. Elle permet de
s'insérer sur lo route principale avec un faible angle de conflit, ou de s'arriter lorsque
I'vsager non pricritaire ne frouve pos un créneau suffisant.

Alin de conceveir des oménagements las plus uniformes possible, on canseille de sa
rapprocher du schéma ciapris.
Fig. 17 — Gonception diss demi-camsfours avec vole dnssrtion & ol fsur une route de hpe B &
Z x 2 voiss] ; exemple avoc une route secondaire do & m en section couronte

Les voies d’'insertion a droite peuvent donc seulement éire envisagees
pour des carrefours implantés sur les routes a chaussées séparées (...).
Une saturation en partie imputable au temps perdu par la perte de priorite,
ou un probleme de visibilité expliqué par une configuration particuliére,
peut justifier la creation d’'une voie d’insertion a droite. (...)

Afin de concevoir des aménagements les plus uniformes possible, on
consellle de se rapprocher du schéma ci-apres.

272

VOHIE DY INSERTION A GAUCHE

D'une maniéra générale, il ne faut pos réaliser de voie d'inserticn & gauche pour les
maouvements de véhicule de la route secondaire tournant & gouche vers la voie
principole, En effer, los possibilités d'insertion sont difficiles & opprécier — difficulié
évidante liée ou bassin d'une visibilite vers I'arrigre du véhicule —, on ne paut signaler
le regime de priorits, etc..

Une telle disposition peul uniguement s'envisager pour certoins carrefours en fé
lorsque les dificultés d'insertion & gauche sont manifestes compe fenu d'un foel niveau
de trafic sur lo route principole, ou bien pour des carrefours mineurs qui répondent &
des usoges particuliers [sorfie d'usine dont I'essentiel du frafic intéresse par une
insertion vers la route principale est composé de poids lourds, par exempla).

Le cos échéant, cete voie spéciale de teurne-d-geuche est & considérer comme un
refuge permetiant une iraversée en dewx lemps, e non comme une voie d'accélaration
En outre, il ne fout pos favoriser le stockoge simultand de plusieurs vahicules [qui
pourraient olors se géner|, ni le dépassement sur la route principale ou niveau du
correfour. Avssi, il convient de limiter so k ou stiict nécessaire — une long
de stockage de 30 m of un bissou de 30 & 40 m peuvent suffire, Celte disposition qui
ne peut s'envisoger que dons le cos d'un oménogement centrol, allonge d'auant I'ilol
saparateur sur o route principale.

Journée Souplesses
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@ 2.7. VOIE D'INSERTION SUR LA ROUTE PRINCIPALE

" LA ROUTE PRINCIPALE]

a Sur route & chaussée unique

Pour les carrefours plans ordinaires, le gain au niveou du confort ef du temps de
parcours n'est jamais suffisant pour justifier une voie d'insertion & droite. En effet,
le bilon &c ique d'un tel omeé e dovient F ble qu'a partic de niveaux
de trafics qui justifient lorgement par aillevrs la création d'un carrefour giratoire.
D'avire part, en obsence d'oménogement centrol sur la route prioritoire, les voies
d'insertion & droite sont @ prascrire, cor elles peuvent créer une ombiguité dons la
perceplion offerte aux usagers de lo reute,

Souplesse Niveau de décision

S3 — Application souhaitable 2 — Choix du concepteur
|

b) Sur route & chaussées séparies

les voies d'insertion & droite peuvent donc seulement &fre envisagées pour des
carrefeurs implantés sur les roules & choussées séporées (de type R) ; ces intersections
sont fraitées en demi<carrefours [voir chap.1.). Une saturalion en partie imputable au
temps pardu par la perte de pricrité, ou un probléme de visibilité expliqué per une
configeration particuliére, peut justifier la créotion d'une veie d'insertion & droite.
Lo géométrie relative au de tourne-irdroite, lorsgu'une voie d'insertion n'est
pos oménagée, est donnée ou 3.5.

la voie d'insertion est de type poralléle et de longueur réduite. Elle permet de
s'insérer sur lo route principale avec un faible angle de conflit, ou de s'arriter lorsque
I'vsager non pricritaire ne frouve pos un créneau suffisant.

Afin de conceveir des aménogements les plus unfformes possible, on conseille de s
rapprocher du schéma ciapris.

Fig. 17 — Conception des demi-carrefours avec voie dinsertion & droite fsur ane route de type B &
2 x 2 voies) ; exemple avec une route secondaire de & m en sacion couronts.

Les voies d’'insertion a droite peuvent donc seulement éire envisagees
pour des carrefours implantés sur les routes a chaussées séparées (...).
Une saturation en partie imputable au temps perdu par la perte de priorite,
ou un probleme de visibilité expliqué par une configuration particuliére,
peut justifier la creation d’'une voie d’insertion a droite. (...)

Afin de concevoir des aménagements les plus uniformes possible, on
conseille de se rapprocher du schéma ci-apres.

»27. E D'INSERTION A GAUCHE

Souplesse Niveau de décision

S3 — Application souhaitable 2 — Choix du concepteur

DY'une maniéra générale, il ne fout pas redliser de voie d'insertion o gauche pour les

principole, En effer, los possibilités d'inserfion sont difficiles & apprécier — difficulié
évidante liée ou bassin d'une visibilite vers I'arrigre du véhicule —, on ne paut signaler
le regime de priorits, etc..

Une telle disposition peul uniguement s'envisager pour certoins carrefours en fé

D’une _maniere génerale, il ne faut pas réaliser de voie d'insertion a
gauche (...)

lotsque tes dilticullés d'inserfion @ gouche sonf manitesies comphe fenu d'un far niveau
de trafic sur lo route principole, ou bien pour des carrefours mineurs qui répondent &
des usoges particuliers [sorfie d'usine dont I'essentiel du frafic intéresse par une
insertion vers la route principale est composé de poids lourds, par exempla).

Le cos échéant, cete voie spéciale de teurne-d-geuche est & considérer comme un
refuge permetiont une troversée en dewx temps, e non comme une voie d'accélération
En outre, il ne fout pos favoriser le stockoge simultand de plusieurs vahicules [qui
pourraient olors se géner|, ni le dépassement sur la route principale ou niveau du
correfour. Avssi, il convient de limiter so k ou stiict nécessaire — une long
de stockage de 30 m of un bissou de 30 & 40 m peuvent suffire, Celte disposition qui
ne peut s'envisoger que dons le cos d'un oménogement centrol, allonge d'auant I'ilol
saparateur sur o route principale.
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& 2.7. VOIE D'INSERTION SUR LA ROUTE PRINCIPALE

-BRO DE
.A ROUTF WINCIPAU:]

a Sur route & chaussée unique

Pour les carrefours plans ordinaires, le gain au niveau du confiert of du temps de
parcours n'est jamais suffisant pour justifier une voie d'insertion & droite. En effet,
le bilon éc ique d'un el amé ne devient f ble qu'd portic de niveaux
de trafics qui justifient lorgement par aillevrs la création d'un carrefour giratoire.
D'autre part, en 'obsence d'aménogement centrel sur lo route prioritaire, les vaies
d'insertion & droite sont @ prascrire, cor elles peuvent créer une ombiguité dons la
perceplion offerte aux usagers de lo reute,

Souplesse Niveau de décision

S3 — Application souhaitable 2 — Choix du concepteur

bj Sur route & chaussées séparées

les voies d'insertion & droite peuvent donc seulement &fre envisagées pour des
carrefours implantés sur les reules & chaussées séparées (de type R] | ces intersections
sont fraitées en demi<carrefours [voir chap.1.). Une saturalion en partie imputable au
temps pardu par la perte de pricrité, ou un probléme de visibilité expliqué per une
configeration particuliére, peut justifier la créotion d'une veie d'insertion & droite.
Lo géométrie relative au de tourne-irdroite, lorsgu'une voie d'insertion n'est
pos oménagée, est donnée ou 3.5.

la voie d'insertion est de type poralléle et de longueur réduite. Elle permet de
s'insérer sur lo route principale avec un faible angle de conflit, ou de s'arriter lorsque
‘vsager non pricritaire ne frouve pos un créneau suffisant.

Afin de concevoir des oméncgements les plus uniformes possible, on canseille de se
rapprocher du schéma ciapris.
Fig. 17 — Concepfion des demi-carrefours avec vole d'insertion & droile [sur une route de type R &
2 x 2 voies] ; exemple avec une route secondaire de 4 m en secion couronte:

Les voies d’'insertion a droite peuvent donc seulement éire envisagees
pour des carrefours implantés sur les routes a chaussées séparées (...).
Une saturation en partie imputable au temps perdu par la perte de priorite,
ou un probleme de visibilité expliqué par une configuration particuliére,
peut justifier la creation d’'une voie d’insertion a droite. (...)

Afin de concevoir des aménagements les plus uniformes possible, on
conseille de se rapprocher du schéma ci-apres.

e 2.7.2. VOIE D'INSERTION A GAUCHE

Souplesse Niveau de décision

S3 — Application souhaitable 2 — Choix du concepteur

DY'une maniéra générale, il ne fout pas redliser de voie d'insertion o gauche pour les

principole, En effer, los possibilités d'inserfion sont difficiles & apprécier — difficulié
évidante liée ou bassin d'une visibilite vers I'arrigre du véhicule —, on ne paut signaler
le regime de priorits, etc..

D’'une _maniere generale, il ne faut pas réaliser de voie d’insertion a
gauche (...)

|I e o Ty L FhEH T &
Iorsuue les difficultés d Inuelhun a Lyuuche sont rmn'g:;k:s comple renu d un le niveay
de trafic sur lo route principale, ou bien pour des comefours mineurs qui répandent &

des usoges parn:ullers [sorhe d'usine dunr Fessenhel dlr trafic interesse par une

inertionvers o route principoteestcompostde poidsfoords—par

Le cas échéant, cette voie spéciale de leurne-d-geuche est & considérer comme un
lt’.fugu permettant une braversae en deux temps, & non comme une Yoie d'accélération
En outre, il ne fout pos favoriser le stockoge simultand de plusieurs vahicules [qui
pourraient olors se géner|, ni le dépassement sur la route principale ou niveau du
correfour. Avssi, il convient de limiter so k ou stiict nécessaire — une long
de stockage de 30 m of un biseou de 30 @ 40 m peuvent suffire, Ceite disposition qui
ne peut s'envisoger que dons le cos d'un oménogement centrol, allonge d'auant I'ilol
saparateur sur o route principale.

Souplesse Niveau de décision

S2 — Atténuation de la régle 2 — Choix du concepteur

Une telle disposition peut uniguement s’envisager pour certains carrefours
en té lorsque les difficultés d’insertion a gauche sont manifestes compte
tenu d’'un fort niveau de trafic sur la route principale, ou bien pour des
carrefours mineurs qui répondent a des usages particuliers (...)

Journée Souplesses
Exemples souplesses : ARP — ACI — 2x1 voie
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2. ACI — Carrefour plan traditionnel - déport

= C'est normalement réservé a des cas particuliers
* De la méme facon les voies de sortie sont fortement déconseillées, sauf ...
® On signale les inconvénients certains et les éventuels bénéfices qu’on peut en attendre

Journée Souplesses
Exemples souplesses : ARP — ACI — 2x1 voie @ Cerema



Pour une infrasiructure nouvelle, on doit rechercher un alignement radial sur une
longueur de 250 m environ {350 m dans le cas d'une entrée & 2 x 2 voies]. Pour
I'aménagement d'une inlerseclion existanle en giraloire, catte longueur peut étre ramenée
& 150 m {250 m dans le cas d'une entrée & 2 x 2 voies).

Fig. 4 — Alignement rodial des branches

Y, (- Alignement____,

= Alignement _ >

Souplesse Niveau de décision

S2 — Atténuation de la régle 2 — Choix du concepteur

Confrairement aux carrefours plens ordinaires qui nécessitent une continuité dans la
construction du racé en plan, I'aménagement d'un carrefour giratoite permet toujours de
dévier I'axe de la route.

Fig. 5 — Déviation de I'axe de fo route au niveau d'un giratoire.
A

e P1 représeste b posiion d'un cammefinr plia oedi

~— P2 repeéscate I porstian s camefour girsbair
D K

Pour un carrefour & 3 branches disposées « en 1é s, lorsque les emprises libérables ne

permeltent absolument pas d'oxer I'flot comme précisé ci-dessus, le correfour doit ire
transformé « en Y » ou « en 1 décalé ».

Cette derniére configuration offre I’ ge de p tire I'impl ion d'écrans
visuals plus importants. Toutefais, pour les girataires de rayon [Rg) supérieur o 15 m, elle
conduit & une configuration des approches en « courbe et contrecourbe » susceptible de
nuire & la perception de I'aménagement,

Fig. 6 — Configuration des bronches d'un giraloire @ en ¥ »,

Masques visuels suffisants

Journée Souplesses

Pour une infrastructure nouvelle, on doit rechercher un alignement radial
sur une longueur de 250 m environ (350 m dans le cas d’une entrée a 2x2
voies). Pour 'aménagement d’'une intersection existante en giratoire, cette
longueur peut étre ramenée a 150 m (250 m dans le cas d’'une entrée a
2x2 voies)..
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2. ACI — Giratoire - géométrie de I'approche

= | 'essentiel est de garantir
® Une bonne perception en approche
® Une zone de décélération « confortable »

= Un grand rayon peut de ce point de vue s’assimiler a un alignement

Journée Souplesses
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2. ACI — Giratoire — centrage des branches

& 1.4, CONFIGURATION GEOMETRIQUE GENERALE

= 1.4.1. NOMBRE DE BRAMNCHES
En rase compogne, un carrefour giratoire peut avoir de trois & six branches. Por

cilleurs, il est toujours préférable d'ojouter une branche au gircloire plutdt que de

et e S3 — Application souhaitable 2 — Choix du concepteur

» 1.4.2. REPARTITION DES BRANCHES

PR o opl sl g e s oo L ek La position de [I'flot central est optimale lorsque tous les axes des
branches passent par le centre du giratoire.

daméliorer sensiblement I Tsibililé de [oménagement

= 1.4.3. DISPOSITION DES BRANCHES

Lo pesition de Iilot central est optimale lorsque fous les axes des branches passent
par le centre du girateire. Comme il n'est pas toujours possible d’ablenir cette
canliguration, en centre en priorilé [Tlet sur 'exe principel, puis autant que pessible sur
I'axe des voies secondaires. 5'il est tovjours souhaiteble que les axes des voies
secondaites passent por le centre de |flot, on peut admetire une legére excentration &
gauche. Mais, il fout toujours éviter que ko direction de la voie secandaire induise une
entrée trop tangentielle

Fig. 3 — Direction de I'axe d'une branche,

a éviter toujours souhanable i exclure

Journée Souplesses
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2. ACI — Giratoire — centrage des branches

& 1.4. CONFIGURATION GEOMETRIQUE GEMERALE

# 1.4.1. NOMBRE DE BRANCHES
En rase compogne, un carrefour giratoire peut avoir de trois & six branches. Por

cilleurs, il est toujours préférable d'ojouter une branche au gircloire plutdt que de
S3 — Application souhaitable 2 — Choix du concepteur

maintenir ou de créer un correfour secondsire & proximite,

* 1.4.2 REPARTITION DES BRAMCHES
PR o opl sl g e s oo L ek La position de [I'flot central est optimale lorsque tous les axes des
d'améliorer sensiblement la Toibililé de [oménagement . .

’ branches passent par le centre du giratoire.

» 1.4.3. DISPOSITION DES BRAMCHES
Lo pesition de Iilot central est optimale lorsque fous les axes des branches passent

par le centre du girateire. Comme il n'est pas toujours possible d’ablenir cette
canfiguration, on centre en priorité Ilot sur I'oxe principel, puis autant que possible sur

I'axe des voies secondaires. 5'il est tovjours souhaiteble que les axes des voies
secondaites passent por le centre de |flot, on peut admetire une legére excentration &
gauche. Mais, il fout toujours éviter que ko direction de la voie secandaire induise une
entrée trop tangentielle

S2 — Atténuation de la regle 2 — Choix du concepteur

Fig. 3 — Direction de I'axe d'une branche,

Comme il n'est pas toujours possible d’obtenir cette configuration, on
centre en priorité I'ilot sur I'axe principal, puis autant que possible sur I'axe
des voies secondaires. S’il est toujours souhaitable que les axes des
voies secondaires passent par le centre de l'llot, on peut admettre une
légere excentration a gauche. Mais, il faut toujours éviter que la direction
de la voie secondaire induise une entrée trop tangentielle.

a éviter toujours souhanable i exclure

Journée Souplesses
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= Enjeux sur la déflexion et sur les vitesses en entrée
Contraindre I'usager pour une vitesse adaptée et cohérente avec le régime de priorité

Au dela du centrage la conception de Iilot a une influence notable

= En I'absence de piétons la vitesse en sortie ne pose en général pas de
probléeme

Journée Souplesses
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« 1.4.6. PENTES

Sur une route présentant une déclivité inférieure @ 3%, I'implantation d'un giratoire
ne pose gé I pas de probléme.

Entre 3% et 6%, cerloines dispositions peuvent s'ovérer défovarables & la sécurité,
en particulier en diminuant la stabilité des poids lourds [dévers frop marqué, vitesse
d'entrée élevee, eic.].

Pour les pentes supérieures a 6%, on considére généralement que ce type
d'oménagement peut poser des problémes imporionts. Cependant, dans les mémes
conditions, un autre fype de carrefour plan ne fonctionne sauvent pos mieux ef présente
un moindre nivecu de sécurité, On ne peut donc exclure o priori d'utiliser le giratoire
sur des pentes & 6% ou plus, en amé de routes exi Paur une
infrastructure neuve, rencncer dons ce cas au giratoire ne doit pos conduire & odmettre
un autre type de carrefour, mais & supprimer ou déplacer le carrefour, o 6 modifier le
profil en long.

Souplesse Niveau de décision

S2 — Atténuation de la regle 1b — Validation du MOA sur
proposition du concepteur

Dans tous les cas de figure, les zones de dévers extérieur pour I'onneou, ou les
zanes de dévers normal pour les branches d'entrée ef de sortie, ne doivent en aucun
point dépasser 3% de pente fransversale, y compris dons les zanes de roccordement
des surfoces gouches. Pour les girotaires donf l'ossiette est inclinée, aucune pente ne
doit &tre ojoutée & lo pente transversale normale de 'anneau |1,5 & 2%)

Pour les fortes déclivités (de 5 & &%), le dévers peut vorier outour de |'annecu, par
exemple entre +2% sur lo partie haute de l'enneau [chaussée orienlée vers lintérieur) of
-2% sur la portie bosse [choussée orientée vets l'extérieur].

Si le carrefour est situé dans la pente, ou en point bas du profil en long des routes
concernées, un amé de di ions inféri rend possible une atténuation
de lo pente de I'assiene de 'annecu d'environ 1 & 2%

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

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.
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2. ACI — Giratoire — profil en long

= ... donc pas de giratoire dans une déclivité de 6 % sur une route neuve ...

* J'enjeu est notamment sur le comportement de PL (renversements), ainsi que sur les capacités
de freinage en approche et de démarrage en rampe

* le plan incliné dans lequel s'inscrit normalement le giratoire ne peut pas étre trés différent de la
déclivité générale

= Pas de difficulté en dessous de 3 %
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4 1.3. CONDITIONS D'IMPLANTATION

« 1.3.1, PERCEPTION ET UISIBILTE Souplesse Niveau de décision
i L'ome‘-n_aglgmem d::,i: rampre toute p'er.\pecri\-e trop linécire du trocé de la route, cala X X
e ptbesioid i et S2 — Atténuation de la régle 2 — Choix du concepteur

Por aillaurs, le panneau de signalisofion directionnelle de type DA2b [panneau

diagrommatique de présignalisation] est un élément fondomental du processus
didentification du carrefour. Lo réglementation ne le rend pas obligatoire, mais il est

Koo s kg bl i v Il est souhaitable que les éléments du giratoire (...) soient visibles a 250
e 1 () En tout état de cause, Il est nécessaire de respecter la distance
et b b i gheghosbimpbnsih o gl bl d’arrét (voir chap. 2, tableau 3). S'il est absolument impossible d’offrir
obatocle [oeil plocé & 1 m de hout et & 2 m du bord droit de lo choussée, point cheervi

st & uno hautew do 0,35 . n lou it de covse, i es ncersaie o respacier o une distance de visibilité suffisante, et si la solution giratoire n’est pas a

distonce d'arét fvoir chop. 2, fableau 3). 5%l est absolument impassible d'offric une

e e s e remettre en cause, allonger les tétes d'ilot peut constituer une solution
gw.rt:lnirse.ll'us.;ger‘doﬁ e "“.M“ |:.i ‘4"‘;' i é:rne‘.r:l-:s.;uirl‘ei:omlhu:;n: a”iative-

I'ilot central, Iilet séparatevr de 'entrée, les bordures extérieures, la choussée
annuiaire, las aulres voiss d'antrie o los branchas de sorfie. ‘

ertais points de o conceptiondu girotoire, e fovor s pos o perception o
lisibilite, sont & éviter A}, ou & exclure [0 :

A une position du carrefour en courbe ou sortie de courbe, situation & exclure
pour une courbe de rayon inférieur au rayon non déversé [voir 1.4.3) ;

A excentrofion des axes des branches par repport & [let central, une excentrafion
& droite étanl & exclere, [voir 1,43} ;

©  une configuration des approches en « courbe el contrecourbe » ;

A une pasition du correfour dans une courbe convexe du profil en long de 'une
des routes, méme avec un trés grond rayon en angle saillant,? en particulier
aprés un point haut. Lorsque cefte configurotion ne peut élre évitée une position
en point hout s'ovére souvent préférable, et il convient d'étre particuligrement
wvigilant oux conditions de visibilite en approche [voir supra) ;

© un alignement d'arbras sur une brancha & proximite du giratoire — a fortior de
part et d'autre — donnant l'illusion de continuité de Iitinéraire ;

© unilot central de ferme non circulaire ;
A& lobsence de valume de I'lot central ;

© une largeur d'anneau iréguliére ;

“Par ailleurs, un trés grond royan en sagle soilont ne sersit pay compesble ovec ke chaix d'un oménagemant di
petites dimensions.
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= La distance d'arrét est un impératif ... sur le giratoire et tout véhicule en
attente

c'est normalement déja dans I’ARP, un peu moins dans ICTAAL pour un giratoire de fin de
section autoroutiere

pour une file on retient au moins 7 m/veh ... le nombre pouvant étre issu de GIRAbase
(longueur maxi exprimée en veh ou uvp)

» |a modification de la géométrie des ilots est surtout préconisée dans le
cas d’'une approche en courbe
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Sétra

Service d'études
sur les fransports,

les routes et lears

3. Routes a 2X1 Voie -

routes a chaussées separees

2 x 1 voie

Route a chaussées séparées ======

= Circulaire du 12 mars 2012 portant
instruction sur les conditions
techniques d’'aménagement des
routes de type 2x1 voie, route a
chaussées séparées

« La présente circulaire confére donc au guide
technique du Sétra : "2x1 voie - Route a chaussées
séparées" valeur d'instruction pour le réseau
routier national. »

= « concept de route, isolée de son
environnement et bénéficiant du
statut de route express »

Présent

p:\l;lernir
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3. 2x1 voie — statut, conception générale

Avant propos

S3 — Application souhaitable la — Cadrage du MOA

Les éléments techniques contenus dans ce guide ont é1é établis pour 13 conception des routes 4 chaussées séparées,
systématiquement équipées d'un dispositif de retenue en terre-plein central, compaertant une seule veie par sens de

circulation et éventuellement des créneaux de dépassement a 2 veles. Dans la suite de ce document ces routes sont Les ro utes co n Sldé rées SO nt e n tr’acé ne uf’ h ors agg I Om é r‘atl on s Sa n S

dites & 2x1 voie.

La route & 2x1 wole est congue dans ce guide comme un objet routier & part entibre, intermédiaire entre la route & aCCéS rive rai nS’ Douvant eXCl ure totale me nt ou Dartie "e ment ce r'tai nes

2x2 voies el la route bidirectionnelle!". Elle vise & concilier trois types d'objectils -

= une I.mnne \nser.liun.dans|'El.wimnr|aln«a.nlel unem?induef.on.summhond'zspate,- ) ) CatéOOrieS d’usaqers OU de VéhiCUleS. A Ce titre’ Ia typologie décrite

« un niveau de sécurité supérieur 3 celui d'une 2 voies ordinaire, se rapprochant de celui des voies canformes &
IICTAAL, aver des caractéristiques spécifiques adaptées a cet objectit principal ainsi qu'a des objectifs d'incitation a 3 .
une conduie spasée et de reducton des vitesses s’appuie normalement sur un statut de route express.
= un dimensionnement av jusie besoin, dans la logique du développement durable ; et au final, par rapport & une
2x2 voies dimensionnée sur la base de I'ICTAAL, un gain financier & Vinvestissement et des colits d'entretien
modérés.

Les routes considérées sont en tracé neul, hors agolomération, sans acces riverains, pouvant exclure totalement ou
partiellement ceraines catégories d'usagers ou de véhicules. A ce titre, la typologie décrite s'appuie normalement
sur un statut de roule express. | est & souligner que les routes de type route express & une chaussée (type 2 ou Ty
ont été proscrites par la note du 10 mai 2001 du directewr des routes. || convient aussi de bien préciser id que les
caractéristiques techniques de la route 3 2x1 voie données dans ce quide ne préparent pas une possibilité de passage
aterme a 2x2 voies.

s &emplotdeta P PR
i #

transit, !aulrc # une fonction de dlsmbulaan |hs ensuit qu'au regard des fonctions & Dll\l'l|é9IUET du niveau de service

recherché, les eptions proposées relatives & la fréquence des créneaux de dépassement et & la nature des carrefours

TiTErentes, sans remetiic en cause, m TIGentie, i 1es ObJectils prinapauy ge

la route & 2x1 voie.

En pratique, pour les fonctions décrites, objet outier considéné intéresse 4 la fois le réseau routier national et le résean

de ses caractéristi principales & des routes avec au.és rl\rerams n'est mulaims pas
traitée dans ce gmd’e et reste & étudier et a confirmer dans son principe. Les
ainsi que celles relatives au réame des routes. sont pour le mament a traiter au cas par cas avec

I'appui du réseau scientifique et technique et pourrant, le cas échéant, faire I'objet de publications ultérieures.

Il convient enfin de souligner 1a singularité de ce guide, en tant que référentiel technique. Les référentiels techniques
connus pour la conceptien des routes désignées ci-dessous restent d"actualité :

= pour la conception des autoreutes interurbalnes (au sens de routes & chaussées séparées compartant chacune au moins
deux voies en section courante, isolées de leur environnement et dont les carefours sont dénivelés) - instruction sur
les Conditions Technigues d'Aménagement des Autoroutes de Liaison (ICTAAL) [8] dent le préambule précise « qu'elle
ne s'applique pas aux routes i chaussées séparées camportant chacune une seule veie de circulation el des créneaux
de dépassement e ;

= pour la conception des routes principales : le guide technique Aménagement des Routes Principale (ARP) [2] qui
traite de la conception des routes de types artére interurbaine el route ordinaire ;

= pour 'aménagement des voies rapides urbaines a caractére autoroutier : Pinstruction sur les Conditions Techniques
d'aménagement des Voles Rapides Urbaines (ICTAVRU) [11].

10 G o 60 oounAS 4o N KA
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3. 2x1 voie — statut, conception générale

= Un certain nombre de caractéristiques sont assez directement liées a un statut
de type route express

* BDD de 1,00 m au droit des créneaux limités a 110 km/h est peu compatible avec la présence
de vélos, tracteurs ou piétons

* Formellement, par rapport au niveau de service visé, une longue section a 1 voie est peu
compatible avec la présence de véhicules lents et encombrants qui ne sont pas sensés rouler
sur la BAU
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3. 2x1 voie — dépassement, niveau de
service

1.3 - Vitesse maximale autorisée

Lia wilesse maximale aulorisée sur une roule & 261 weie hors agglemération esl normalement de
#0 kmyh. Cette vitesse sera généralement portée § 110 kmygh sur les ciéneaus de dépassement,

1.4 - Profil en travers

Chacune des deus thaussées d'une roule & 231 vaie comparie successivement des ronons i wne seule vobe (schémas
de prafil BT 1) et des bongons & deus voies (schémas de prolil PT 2) permettant bes dégassements.

1.4.1 - Hivean de service ef créneaux de dépassement

Pour les moutes & 2x1 voie, le dépassement est permis par des oréneaus de dépassement. il convient de distinguer
deux Lypes de besoing auxguels les creneaun de dépassement peuvent répedie ; ’ 4 H H H 4
* bes besoins globaux de dépassement sur un itingraire afin de mater la géne lide & la formation de pelotons de L Offre de de Dasse ment Sera fon Ctlon d u n Ivea u de Sewlce reChe rChe
wiehicules

* bes hesoing Incalisés liés sux didivités, induits par la baisse impartante de vitesse des poids lourds. Dans certaines
rampes pu descentes, tes silwations engagent forement Iz niveaw de service ef éventuellement le niveau de sécurité,
Elles sont 2nal au sifual tconduire a limp de WSVL sur autoroule. MEanmains, la signalisation
du gréneau est banallsée.

La fréquence, 1a disposition et dans une Certaine mesire la longueur des créneaus wnflient directement sur le niveau
de service olfert (vitesse moyenne, géne coractérisée par le temps passé en peleton, wnfort de conduite. ) Les
TIENEAUR dF TCHAsEment 1 TUERT BF TEVantRE qUasImEn (& ST [ Capstite 4e T vaie

Vedfre de dépassement sera fonction du nivean de service rechesché et sera denc reliée 3 la fanction de litinéraire,
Ell il schématiquement #1re caraclenise pai be pourcentage de oeneaws sor le lingaie de la route. G pouentage
ne tradult quun des &léments du niveand de service offert.

L S0T 06 aisans V T TonGue dSTanGe, Ta 2N SE7a (eSaenia COmme Slayee Sur das secionG
de plus de 5 km sans oréneau de dépassement, woire moins si ke taux de PL est élevé, Inversement, pour des trafics
restant modéiés (par exemple 3 000 veh)j aver 15% de PL), un espacement enbie céneaux de Fordre de 4 500 m
contireda & linfrastruciuse un nivean de performance coredt en matiese de temps de parcours, méme s'il ne garantit
pas ume vitesse néquiére sus 'itingraire. Au-deld, wne distance de 3 000 m entie créneaus améliorer sensiblement
Iz naveaw de service. Ces ordres & grandeur sand donnés pows des seclions comportant des penfes faibles = 2 %) au
de faible longueur

Sun des itindraies sssurant une fonction de liaison, une oflre de dépassement, pan sens, compiise entre 25% et 50%
du linéaire sera cohémente avec be niveaw de service attendu. Sur des sections assurant une fanction de distibution,
Foffre de dépassemant poura gtre plus faibde.

Les créneaux de dépassement peuvent influer sur |3 perception de la vole. Awec des possibilings de dépassemant
jaritaires (> 50 W), les i de foncti ent se rapprocheraient de celles d'une 2x2 vaies, aves un fort
risque de vitesses élevies, et sont donc & prosorire (sauf dérogation particuliéne),

1.5 - Configuration des points d'échanges

On distingue 2 configurations de points d'échanges, @ priori compatibles avec une route a 2x1 vale :

= les carrefours dénivelés, avec un mode de conception des entrées et sortles différant nettement de celul des
echangeurs autoroutlers ;

= les cariefours ghiatolres plans, avec un mode de conception similalre 3 celul des routes de type R et moyennant
quelques adaptations particulieres mentionnees plus loin (df. chap. 5).

Ces configurations ont en commun d'étre sires, Toute de franc de
TPC et ne permettant en fall que des manceuvres de tourne-a-drolte (en entrée et sortie).

Il est souhaltable de tendre vers un des ¢ de points &’ échanges (deniveles ou
glratoles) afin d'offrr a Fusages un objet routler lisible sur lequel 1l lul sera plus facile d anticiper les conflits eventuels
et d'adapter son comportement. Cette recommandation ne fait pas obstacle a la succession de sections homogenes
traltées différemment, sous réserve d'apporter un soin particulier a la perception des zones de teansition. En pratique,
hors carrefours glratoles, les entrées et sortles de |a route a 2x1 vole sont traltées de la méme maniére, y compris
powr Facces 3 une ale.

Le traitement et |a frequence des points d’échanges dolvent en outre rester cohérents avec la fonction a privilégier.
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3. 2x1 voie — dépassement, niveau de
service

1.3 - Vitesse maximale autorisée

Lia wilesse maximale aulorisée sur une roule & 261 weie hors agglemération esl normalement de
#0 kmyh. Cette vitesse sera généralemant postée 110 kmyh sur les céneaux de dépassement,

Chacune des deus thaussées d'une roule & 231 vaie comparie successivement des ronons i wne seule vobe (schémas

e prafil BT 1) et des Liongans & deux voies (schémas de peolil PT 2) parmetiant les dépassements. 82 _ Atténuatlon de Ia régle 1a _ Cad rage du MOA

4.1 - Hiveau de service et créneaux de dépassement

Paur les routes & 2u1 voie, le dépassement est permis par des oiéneaus de dépassement. il conwient de distinguer
deux Lypes de besoing auxguels les creneaun de dépassement peuvent répedie ; La ff d d 4 f H d H d H h h 4
* bes besains globaux de dépassemant sur un itingraire afin de lsmater la géne liée 3 la losmation de pelotons de O re e epassement Sera OnCtIOn u nlveau e SeNIce rec erC e
wiehicules

+ bes hesoins Incalisés liés aux déclivités, induits par la baisse importante de vitesse des poids lourds. Dans certaines
rampes o deseentes, ces sitwations engagent fortement Ie niveaw de service et éventucllement Iz niveaw de sécurite,
Elles sont 2nal au sifual tconduire 3 ' de WSVL sur autoroule. MEanmains, la signalisation
du gréneau est banallsée.

La fréquence, 1a disposition et dans une Certaine mesire la longueur des créneaus wnflient directement sur le niveau
de service offert (vilesse moyenne, géne caractérisée par le temps passé en peloton, tonforl de conduite,, . Les
TIENEAUR dF TCHAsEment 1 TUERT BF TEVantRE qUasImEn (& ST [ Capstite 4e T vaie

Unfre de dépassement sera fanction du niveau de service rechesché et sera doac relice 3 la fonction de itinéraire, , . <
Ell L S mati 1 & B I 1. e L le lingaire de | Nl
et e e S2 — Atténuation de la regle la — Cadrage du MOA

507 065 aisins 0& mayenne ou [ongue dISTane, 13 (e 1e1d (essentie COmme S1evie sor dus sectong
de plus de 5 km sans oréneau de dépassement, woire moins si ke taux de PL est élevé, Inversement, pour des trafics
restant modéses (pae exemple 7 000 vehyj aver 15% de BL), wn espacement entre ciéneaus de Fordre de 4 500 m gt . . . e
Condivera & nftasimuctuss un piveau de performance correct en malites de lemps de parcours, mems i ne garant Sur des itinéraires assurant une fonction de liaison, une offre de
pas ume vitesse réquiére sue |'itingraire. Au-deld, sne distance de 3 000 m enbie oréneauy amelionera sensiblemant
I niveau de service. Ces ordres de grandeur sant donnés pous des seclions compartant des pentes Faibles {< 2 %) ou

k2o dépassement, par sens, comprise entre 25 % et 50 % du linéaire sera

Sur des ilindraies assurant une fonction de liason, une oflre de dépassement, par sens, compiise entre 25% et 50%

A g vesapaiplnci e ol o i sty el B G cohérente avec le niveau de service attendu. Sur des sections assurant

Foffre de dépassemant poura gtre plus faibde.

S . A R PR une fonction de distribution, l'offre de dépassement pourra étre plus

marﬂf"am“ {= 50 W), les comlllwn's de iwtﬂnnwcm':nl £ fwvl@thcralwr de celles dune 2ak voies, G“K um fart .
risque de vitesses élevies, et sont donc & prosorire (sauf dérogation particuliéne), falble

1.5 - Configuration des points d'échanges ‘

T astngue 2 O pOINTs 0 echanges, @ prior Ve Une (o0Te 3 267 Vole -

= les carrefours dénivelés, avec un mode de conception des entrées et sortles différant nettement de celul des
echangeurs autoroutlers ;

= les cariefours ghiatolres plans, avec un mode de conception similalre 3 celul des routes de type R et moyennant
quelques adaptations particulieres mentionnees plus loin (cf. chap. 5).

Ces configurations ont en commun d'etre partic shre: toute de franc| de
TPC et ne permettant en fall que des manceuvres de tourne-a- druIIE (en entrée et sortie).

Il est souhaltable de tendre vers un h des ¢ de points &’ echanges (deniveles ou
glratoles) afin d'offrr a Fusages un objet routler lisible sur lequel 1l lul sera plus facile d anticiper les conflits eventuels
et d'adapter son comportement. Cette recommandation ne fait pas obstacle a la succession de sections homogenes
traltées différemment, sous réserve d'apporter un soin particulier a la perception des zones de teansition. En pratique,
hors carrefours glratoles, les entrées et sortles de |a route a 2x1 vole sont traltées de la méme maniére, y compris
pour Facces a une alie.

Le traitement et |a frequence des points d’échanges dolvent en outre rester cohérents avec la fonction a privilégier.
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3. 2x1 voie — dépassement, niveau de

service

1.3 - Vitesse maximale autorisée

La vitesse maximale aulorisée sur une foute & 2x1 veie hors agglemération esl normalement de
20 kmyh. Cette vitesse sera géncéralement portée & 110 kmyh sur les ciéncauy de dépassement.

1.4 - Profil en travers

Chacune des deus thaussées d'une roule & 231 vaie comparie successivement des ronons i wne seule vobe (schémas
de prafil PT 1) et des bongons i deux voies (schémas de prolil PT 2) permeriant bes dépassements.

1.4.1 - Hivean de service ef créneaux de dépassement

Paur les routes & 2u1 voie, le dépassement est permis par des oiéneaus de dépassement. il conwient de distinguer
deus types de besoing auzquels les créneaus de dépassement peuvent répendie :

S2 — Atténuation de la regle la — Cadrage du MOA

* bes besoins globaux de dépassement sur un itingraire afin de mater la géne lide & la formation de pelotons de
wiehicules

+ bes hesoing Incalisés lids sux déclivites, induits par la baisse impantante de vitesse des poids leurds. Dans certaines
rampes oy deseentes, s siuabions engagent fostement le niveaw de service ef ventuellement |z niveaw de séourite,
Elles sont analegues ause siual tconduire a I de WSVL sur autoroule. MEanmains, la signalisation
du gréneau est banallsée.

La fréquence, 1a disposition et dans une Certaine mesire la longueur des créneaus wnflient directement sur le niveau
de service offert (vilesse moyenne, géne caractérisée par le temps passé en peloton, tonforl de conduite,, . Les

CTENEAL dF (epassErenl i nEn] 6 Evant e qUasiient j& <ur 1 capscite de @ vaie

Unfre de dépassement sera fanction du niveau de service rechesché et sera doac relice 3 la fonction de itinéraire,
Ell il schématiquement #1re caraclenise pai be pourcentage de oeneaws sor le lingaie de la route. G pouentage
ne tradult quun des &léments du niveand de service offert.

507 065 aisins 0& mayenne ou [ongue dISTane, 13 (e 1e1d (essentie COmme S1evie sor dus sectong
de plus de 5 km sans oréneau de dépassement, woire moins si ke taux de PL est élevé, Inversement, pour des trafics
restant modéses (pae exemple 7 000 vehyj aver 15% de BL), wn espacement entre ciéneaus de Fordre de 4 500 m
confereda & |'infrastioctuie um niveas de performance corect en matiere de temps de parcours, méme <'il ne garantit
pas ume vitesse réquiére sue |'itingraire. Au-deld, sne distance de 3 000 m enbie oréneauy amelionera sensiblemant
e niveaw de service. Ces ordres de grandeur sant donnés paus des sections compartant des pentes Faibles {= 2%) ou
do faible lopgueys

Sun des itindraies sssurant une fonction de liaison, une oflre de dépassement, pan sens, compiise entre 25% et 50%
du linéaire sera cohérente avec e niveaw de service atlendu, Sur des sections asswiant une fanction de distribution,
Foffre de dépassemant poura gtre plus faibde.

Lo crippaue do d peysent iptlusr cur 13 saccoption do 13 vale axoc do. bllstés do ddp
majaritaires {> 50 4), les conditians de fenclionnement se rapprotheraient de celles dune 2x2 vaies, aves un fort
risque de witesses élevées, et sont dong i prosoriee (sauf dérogation partiouliéne),

1.5 - Configuration des points d'échanges

L’offre de dépassement sera fonction du niveau de service recherché

S2 — Atténuation de la regle la — Cadrage du MOA

Sur des itinéraires assurant une fonction de liaison, une offre de
dépassement, par sens, comprise entre 25 % et 50 % du linéaire sera
cohérente avec le niveau de service attendu. Sur des sections assurant
une fonction de distribution, I'offre de dépassement pourra étre plus
faible.

T astngue 2 O pOINTs 0 echanges, @ prior Ve Une (o0Te 3 267 Vole -

= les carrefours dénivelés, avec un mode de conception des entrées et sortles différant nettement de celul des
echangeurs autoroutlers ;

= les cariefours ghiatolres plans, avec un mode de conception similalre 3 celul des routes de type R et moyennant
quelques adaptations particulieres mentionnees plus loin (cf. chap. 5).

Ces configurations ont en commun d'etre partic sires, toute de franc| de
de diolte {en entiée el sorile)

I8¢ el ne en fall que des

Il est souhaltable de tendre vers un h des ¢ de points &’ échanges (deniveles ou
glratoles) afin d'offrr a Fusages un objet routler lisible sur lequel 1l lul sera plus facile d anticiper les conflits eventuels
et d'adapter son comportement. Cette recommandation ne fait pas obstacle a la succession de sections homogenes
traltées différemment, sous réserve d'apporter un soin particulier a la perception des zones de teansition. En pratique,
Ts et R S L U o o D ) s e

TS CATEtUTS giratn
pour Facces a une ale.

Le traitement et |a frequence des points d’échanges dolvent en outre rester cohérents avec la fonction a privilégier.

Journée Souplesses

Exemples souplesses : ARP — ACI — 2x1 voie

S3 — Application souhaitable la — Cadrage du MOA

Il est souhaitable de tendre vers un traitement homogéne des
configurations de points d’échanges (dénivelés ou giratoires). Cette
recommandation ne fait pas obstacle a la succession de sections
homogénes traitées difféeremment
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3. 2x1 voie — dépassement, niveau de
service

= On couvre de fait 2 types avec le guide
® Fonction liaison

® Fonction distribution

.. Ce qui se traduit en niveaux de service pertinents notamment sur :
® Trafic (nature et volume)

* Echanges (nature)

* Offre de dépassement (quantitatif)

Journée Souplesses
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il du Pint
conduti obserwé (flee)

Souplesse

&n toute circonstande. La conception de I fant
o ot limpartance des situations. od il ne I
ot ded Cidneaux), Le Sowdi J'assuie u

S3 — Application souhaitable

Niveau de décision

1b — Validation du MOA sur
proposition du concepteur

Wweal des points cu zones, énoncés cl-aprés, présentant un

2 de tout point singulier, le conductewr doit pouvoir exercer un choix de trajectalre et eHectuer les

d’arrét.

MARGEUYTES (0353 125

nee parcourue 3 la vitesse maximale autorisée

culation, & canducteur doit ped
m), & la fois

de [a face du pannean de sign, ee placd au droit de ce paint

it le musair, que Fon

La distance de visibilité_a rechercher en tout point du parcours, sur

I'arriere d’'un véhicule arrété sur sa voie de circulation, est la distance

Cet objectif de visibilité ne peut étre atteint en toute circonstance. La
' conception de 'aménagement doit cependant l'intégrer en amont afin
de limiter le nombre et I'importance des situations ou il ne peut étre
s ume st 1 m,  Fendialt i e s atiin 5 m atteint (par exemple par un choix judicieux des sites pour I'implantation
des créneaux). Le souci d’assurer une bonne visibilité ne doit, par
ailleurs, pas conduire a des surcodts significatifs.

Journée Souplesses
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= Des vitesses limites différentes suivant le profil en travers doivent permettre
d‘atteindre I'objectif

= On peut jouer un peu sur des dégagements de visibilité latéraux

= Un déficit localisé doit s’analyser mais ne nécessite pas un abaissement de
VLA

Journée Souplesses
Exemples souplesses : ARP — ACI — 2x1 voie -l : 49




3. 2x1 voie — profil sur viaduc

3.2 - Profil en travers au droit des ouvrages d'art

3.2.1 - Profil au droit d'un ouvrage d'art courant

Audecit de tout suvrage d"ant courant, les voies de circulation, Ls BAU cu la BDD et la BOG conservent la méms largeur
qu'en seclian furante,

1.2.2 - Profil au droit d'un ouvrage d'art non-courant

a.u drait ﬁ’nn cuvrage darl nen-couran, les woies de circulation, 14 BOG el la BAU consessent neamalement la méme

tabethe25 "
et e Hr et gt sehbe e S pe e ns e

cependant, au dioit d'une zone dont le franchissement, de par la lenguews de I'auvrage, est partiolierement codteus,
la idalisation d'une seule chaussie biditectionnelle (sans séparatewr) est envisageable, sous réserve d'wne Scsnmie
Leks substanlielle en valew ielative et en valeur absclue. Par sout de lisibalité powr Pusager, ce mede de réalisation
nétessite d'aménager le ongon concerné en rohérence avee son mode dexploitation et de traites avet be plus grand
50N 505 exmEmites,

lolsque Vo ne réalise anur\e seuls chaussie bidiectionnelle, le poofil en ravers dejage au moins une Iargenllwlable

-t remprte dewvor e bandes 25T
fe 150 m {ef. fiqure 1?] L bande médiane CompuitE su moins une |.gue i
de part ot &atre de cette ligne, un dispositif d°alerte sonore,

et bamde
Balises J11 espacées de 13 m of,

S2 — Atténuation de la regle la — Cadrage du MOA

Cependant, au droit d’'une zone dont le franchissement, de par la
longueur de I'ouvrage, est particulierement colteux, la réalisation d’'une
seule chaussée bidirectionnelle (sans séparateur) est envisageable,
sous reserve d'une économie tres substantielle en valeur relative et en
valeur absolue.

langeur roalable = 11,00 m o ‘
™ d
bude rviddiane
150 m ‘
sam, dispeniti
« e chauste 8.0.0.
1,15 m 350m isam 1.25m

m |

Figate 17 ; 4Rty e profl & Nigevs Skl d e auviage sart e (st

3.2.3 - Profil aw droit d'un ouvrage souterrain

Le prafil en travers au drait &'un cuvrage soutesrain est donné par bes recommandations techniques en vigueur pous
les tunrels [3]

Journée Souplesses
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3. 2x1 voie — profil sur viaduc

= Pas de condition de phasage
= On admet une discontinuité de séparateur central « en dur »

Journée Souplesses
Exemples souplesses : ARP — ACI — 2x1 voie @ Ce Frema 51



r m Centre d’études et d’expertise sur les risques,
I"environnement, la mobilité et 'aménagement

Merci de votre attention
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Chargé d'études Aménagement des VSA

+33 (0)4 72 74 58 49
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