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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
aolt 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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Recommandations fechniques pour la conceplion générale et la géométrie de la route

AMENAGEMENT DES ROUTES PRINCIPALES

(sauf les autoroutes et routes express a deux chaussées)
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Dans le nouveau contexte déterminé principalement par les textes susvisés, la notion de “types de routes”
revét une importance capitale. Le document "Aménagement des routes principales” donne les précisions

techniques qui s'attachent & chacun des trois grands types de routes (hors autoroutes), et introduit une
gradation plus ine dans la palette des chaix possibles par lintroduction de "sous-types™ de routes.

A niveau de séeurité équivalent, il est possible d'envisager des niveaux de conlort dilférents, ce qui permet
notamment de pouvoir adapter le niveau de confort a la difficulté du site dans lequel s'inscrit Finfrastructure,

Al'instar de ce que P'on doit faire pour les autoroutes, pour lesquelles la catégorie L100 (voir L8O dans les
cas les plus difficiles) doit Eire retenue chaque fois que le hilan économique en monire la nécessité, le choix
de la catégoric de route résulie d'unc analyse qui met en balance les colits de construction ¢t les avantages
paur 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 types de routes traités par le document "Aménagement des routes principales”).

Souplesse Niveau de décision

S2 — Atténuation de la regle la — Cadrage du MOA

Par comparaison avec I'LC.TARN. de 1970, on notera encore que le nouveau document insiste
particulidrement sur la nécessité d'une meilleure évaluation du service 3 rendre 3 T'usager {en soulignant
notamment inérét de Fanalyse préatable des différentes fonctions de la route), et intgre fes sujétions
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 dispositions risquerail
drentrainer un retard important dans le déroulement de I'opération.

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

Vous me ferex part, sous le timbre DR/RIR,, des difficultés éventuelles que vous pourriex rencontrer
dans le cadre de Fapplication de la présente instruction,

A niveau de sécurité équivalent, il est possible d'envisager des
niveaux de confort différents, ce qui permet notamment de
pouvoir adapter le niveau de confort a la difficulté du site dans
lequel s'inscrit l'infrastructure.
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 hesiter dans certains cas a
recourir aux catégories qui n'offrent pas le meilleur niveau de
confort (R60 ou T80...).

Pour fe ministre et par délégation,

le directeur des routes,

Christian LEYRIT
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= 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
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PROFIL EN TRAVERS

2.2.Profil en travers en section courante

a) Nombre de voies
Le nombre de voics est déterminé apres des éudes préalables prenant en compte des données de rafic, des
abjectifs de niveau de service et des éléments économiques et politiques (voir chapitre 1).

Les routes principales comporient 2 voies, 3 voics ou 2 voies avec des eréncaux de dépassement, ou
2 x 2 voies,

Les routes nouvelles & 4 voies, ou élargissements & 4 voies, sans séparation centrale (route de 14 m de
largeur de chaussée par exemple) sont & proscrire pour des raisans de séeurité

b) Largeur des voies (routes neuves)

Souplesse Niveau de décision

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

La largeur des voies de circulation, en rase campagne, est
normalement de 3,50 m pour les routes principales en

Le cas des routes existantes est traité au point 2.3,

La largeur des voies de circulation, en rase campagne, ¢st normalement de 3.50 m (1) pour les routes
principales en aménagement neul.

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

Sur les rowtes neuves de 1ype R, la largeur peut ére réduite & 3 men cas de contrainie de site, ou lorsqu
le trafic wotal et le trafic lourd sont jugés peu importants (voir chapitre 1 et hibliographie, théme "Trafic™).

Sur les routes en reliel difficile, des largeurs plus réduites peavent étre adopiées (voir chapitre 6)

Lors du rétablissement de routes ¢t chemins existants coupés par la nouvelle infrastructure, leur prolil en
travers doit ére dimensionné en Tonction de leur profil existant en section courante (ou de celui prévu i
terme dans le cas o il existe un projet d'élargissement clairement érabli et inscrit dans les documents
d'urhanisme 1els que les P.OS)

Dans le cas des courbes de rayon inférieur & 200 m, une surlargeur cst introduite dans les virges, Celie
surlargeur vaut normalement, par voie de circulation, SO/R en métres, R érant le rayon exprimé en métres

Cette surlargeur peut étre en régle générale réduite @ 25/R sur les routes en relief difficile (voir chapiire 6,
1s). Dans les cas difficiles, la surlargeur peut aussi Stee
nnée en sappuyant sur des épures de giration des poids lourds (voir hibliographie théme "Carrefours
ct échanges”)

(1) Bicn entendu, 1 largeur des voies peut dire bien plus réduite sur des voies de désenclvement, par excaple, qui ne peuvent fre
considérdes comme des routes principales. La largeur des voies de circulation est diminwde dans les traverséos dagglomdration (voir
chapitre T sur ce sujet).

Chapirre 2
45
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aménagement neuf (...) Sur les routes neuves de type R, la
largeur peut étre reduite a 3 m en cas de contrainte de site, ou
lorsque le trafic total et le trafic lourd sont jugés peu important.
Sur les routes en relief difficile, des largeurs plus réduites peuvent
étre adoptees (voir chapitre 6)




= Des conditions tres imprécises

Une logique présentée pour I'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 prolubinf

Répartition entre chaussée ¢ handes dérasées pour Faménagement de routes existantes.

Largeur dispormable (1) Largeur maximale de chaussée Largeur mini des bandes dérasées
B m Gm {route d 2 voies) 2x1lm

8,50 m 6m ! 1%x1,25m

Om fGm 2x1,50m

9.50 m 6,50 m ! 2x 1,50 m

[0 m Tm 25 1,50m

10,50 m Tm 2x 1,75 m

1Im Tm 2x2m

14.50 m .50 m  (route & 3 voies) Ix2m
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1. ARP — Dépassement

~ VISIBILITE

-

Pl bl el e e S3 — Application souhaitable 1b — Validation du MOA sur
TR TY . roposition du concepteur
d) Visibilité pour le dépassement prop P

L POINI CONCEINC 1¢5 FOUIES & 2 VOICS, OU IS8 TOUIES & 3 VOICS 0ONT 11 voIe centrale nest pas affeciée & un

bkl Il est raisonnable de chercher a assurer de telles distances de

L SR R T i L visibilité (> 500 m) sur une proportion d'au moins 25 % de la

T

1l st raisennable de chercher & assurer de telles distances de visibilité (z 500 m) sur une proportion d'ay Io ng ueu r d u p roj et ( )

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 S00 m sur 25 9 dy tracd) requiert en général ud
pourcentage d'alignements droits beaucoup plus important, les alignements droits pouvant souflrir de
limitations de visibilité du fait du prolil en long (ou contenir des carrefours avee aménagement central ol le

TCST s Possinie),

Lorsque la proportion de 25 % n'est pas atteinte, des eréneaux de dépassement peuvent permettre d'offrir
des ihilitg: g pour le dé

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 dobservalion - hautcur 1 m, situé sur '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 possibilités de dépassement siir, pour une bonne
proportion des situations (vitesses rekuives des véhicules en présence, eic.), sur une part suffisante 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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VISIBILITE %%

Pour les véhicules en tourne-a-gauche vers la roule secondaire, une distance de visibilité éguivalente doit 83 I t h t bl
étre offerte, vis-a-vis du trafic de sens opposé sur la route principale {voir annexe 3 : Visibilité), — / \pp |Ca |0n SOU al a e

d) Visibilit¢ pour le dépassement

Souplesse

Niveau de décision

1b — Validation du MOA sur
proposition du concepteur

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

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

E 1 . seules les distances de visibilité de ordre de 500 m et pl crmettent d' or, H ' 1 (o) H
i A0 50,8 S e i s o S o e 500 m) sur une proportion d'au moins 25 % de la longueur du projet (...).

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 relative a la visibilité de dépassement n'est i prendre cr
comple

Il est & noter gue cel ebjectif (visibilité supéricure §i 500 m sur 25 % du tracd) requierl en général u
pourcentage o' ments droits beaucoup plus important, les alignements droits pouvant souflrir de
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 dépassemenl.

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

4 sur Taxe de la chaussée (route 3 voies) ou sur Faxe de la voie de seas inverse
iels. on peut prendc un point sur Iaxe de la chausséc)

Point abservé : hauteur | m,
{route 3 2 voies : pour simplifier les caleuls

Souplesse

PO S2 — Atténuation de la regle

Niveau de décision

2 — Choix du concepteur

Remarques :

lorsque Ie tracé en plan est contraignant, les vitesses plus modérées font que des distances de visihilité

Sur les projets tres courts, on peut examiner les exigences de

06 9 ot O, B sl IOt i o o o v oy i . Y
e it (s 0 e B Rt o T s v b L e I s o visibilité de dépassement sur une portion d'itinéraire intégrant de

un peu plus réduite qu'en profil plat, mais la vitesse du tralic descendant restant dlevée, la distance de

® Les recommandations ci-dessus vise
propartion du situations (vitesses re

assurer des possibilités de dépassement siir, pour um bonne

fagon symétrique le trace situé de part et d'autre du projet (portion
o i S e s o 1 s - R o i T o dont la longueur totale peut aller jusqu'a 5 km).

es zomes un marquage axial continu, ¢
peince de dnmdu] au cas ol, pour la ties grande majorité des situations (vilesses relatives, ele.) Jes

nossibilitgs de alinexistante:

crnidre disposition Gant 3 réserver (sous

Clapitre 4
78
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= On peut également obtenir une offre de dépassement par des
créneaux
donc cette regle n'a pas de sens pour une artere interurbaine

... et sur des projets « courts » il faut raisonner sur ce que I'on offre a 'usager a
I’échelle d’un troncon d'itinéraire

15/12/16 Journée Souplesses Cerema Ouest .
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= Le présent document est un guide technique

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

15/12/16

le SETRA : « Les carrefours plans sur routes
interurbaines » de mars 1980, et « Les

carrefours plans sur routes interurbaines -
Carrefours giratoires » de septembre 1984.

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

AMENAGEMENT
DES CARREFOURS
INTERURBAINS

CARREFOURS
PLANS

Service d’Etudes Techniques des Routes et Autoroutes

g [ ( AVArmN ™S
QY L LCI ‘ |
=9 , W | - | 1 €

20




CHAPITRE

CARREFOURS PLANS ORDINAIRES

Souplesse Niveau de décision

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

S3 — Application souhaitable 2 — Choix du concepteur

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

...) les conditions de visibilité spécifiées ci-dessus requierent
une zone dégagée de masque latéral et offrant des garanties
suffisantes concernant leur absence a terme.
Exceptionnellement, les masques ponctuels sont tolérés, dans
la mesure ou ils ne compromettent pas la prise d’'information.

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

d) Précautions de gestion des 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 moins dans lo situation d'arrét {STOP). 10

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 aux 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 ;

difi

Il L la

F d 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
pricrilaire se raccorde dans Io concovits de la voie principole, lo prise d'information se révéle malaisse

? Los borriéres de séeurité peuvent aussi consituer des masques & la vi
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 kin/h.

1, en particulier lorsque ke profil en long

15/12/16 Journée Souplesses Cerema Ouest :
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2. ACI — Visibilité en carrefour plan traditionnel

= On vise une certaine pérennité des triangles de visibilité
® On ne peut pas tout éviter (notamment la signalisation verticale obligatoire)

® Tout ne peut pas se vérifier uniquement sur plans (mais c’'est une premiere 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

15/12/16 Journée Souplesses Cerema Ouest
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e 2.5.2. DEPORT

2.5. ILOTS 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.

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 trés
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...

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

15/12/16

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

21 Lo déport fou « inclinaison de ot +] est 'angle que forme o parfie ceinte de bordures qui vo du nez dlot
jusqu'a Fendrait ai (1101 a sa pleine largeur, avec I'axe de la route en mant du nez d'ilat.

22 Sur las routes &froites {< 5 m) un déport de 1/ 104 est envisogeohle.

2. lorgeur de lo choussée = &m [en section courante]

22.50m LZ=38350m Loe=19.50 m

Déport Z¢bras (IISR)

Journée Souplesses Cerema Ouest :
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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

Journée Souplesses Cerema Ouest
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1.2, CONDITIONS D'IMPLANTATION
e 1.2.1.VISIBILTE

Ces condifions sur la visibilité de franchissement se fraduisent par des précaufions

de-concaptrom tque-et e gestion desobords dertoToute-

o P fions 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

1b — Validation du MOA sur
proposition du concepteur

S2 — Atténuation de la regle
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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 existante, le contréle des visibilites et/ou I'onalyse des accidents
permettent de définir les dispositions éventuellement nécessaires [voir § e, ci-oprés) pour
les carrefours 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, fe.) est suscaplible da masquer la visibilits. Aussi, las
conditions de visibilité spacifiées 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 I'implanter & une distancs de 200 m environ dans la sitvation de CEDEZ LE PASSAGE,
et de 50 m ou moins dans lo situation d’arrét (STOP). 1%

e} Cas d'un amé existant ne pas les di de
visibilité
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 répondre oux 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

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

le report des échanges sur un carrefour veisin eménogé ;

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

& En phus des effeis négasts sur la visibili, Papprécialion des vilsses est plus dilicate e, lorsqus la branche non
priceitaire s raccarde dans la cancawits de la voie principole, la prise d information se rdvile malaisée.

# L barridres de sécurish peuvent ussi canstituer des mesgues d lo visibit, en particulie lorsgue le profil e long
da Fase principol est convaxe

10 5 Fon ratient un recul de 0,70 m por roppart & la bande dératée da droile (sle-méms de 2 mj, s un Vs de
100 kmth

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 convexite (coté externe) d’'une
courbe de rayon supérieur ou égal au rayon non déversé, a
condition _que 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.
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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 ca

... petite pause hors souplesses ...

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

secondaire dépend de ceite largeur. On peut donc as:
T

Pour das vilesses d'opproche élevées sur la vaie principale, on peut invoduire le rayon
ey g

‘p & chague forme d'ilot fvoird 1 4 )

Tableau 8 — Récapitulofif des principaux paramétres de construction ¢
d'entrée//sortie sur la voie secondaire (les valeurs sont exp

Notation
Largeur de ka chaussée de k vaie secondaire?? / /<7 5 & 7
Viresse d approche [conventionnelle] Vas — 4050 | 6070 | BO9O
Longueur de présignaliselion de I'ilot e /2 58,5 nz | 1755
Paroméires de I'lot
[Houteur du riangle da consiruction H il 0 | 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 voies d'entrée / sorti

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 vaie denirée /£, supld/2;3) 3 3 EE

de-somtie-{R| por o dertomgueur b=t RS-

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.

1 convient d'odopler pour lo voie d enliée o 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 ¢ inférieures & 5 m, il est
fertement 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 réduit & 20 m
minimum].

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

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.

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

des poids lourds qui fréquentent la voie secandaire (épure de giration) et, éventuellement, de
v ok lwie h ah 1 de It s i
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&
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

52 Toutefois, on ne deviait générolement pos ovoir de cormsfour plon ordinaire & Finersection de deux routes de
7 m de lorge fou plus] en section courante. L'intersection enre deux routes principoles opportenont & des réseoux
de méme niveau de hiérorchie est normolement iraitée en correfour & sens giroloire,

Journée Souplesses Cerema Ouest
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Largeur de la chaussée de la vaie secondaire’?

Royon d'entrée sur lo voie principale o droite ()

Royon de 'ilot en entrée 6 gouche (*)

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

Pour des bretelles
unidirectionnelles : on construit le

. V4 N\
Coherence des regles carrefour complet pour = 7m (et

... on peut dessiner un pas 3,50m) puis on « efface »

carrefour « conforme » ce qui ne sert pas (normalement

avecl =6m ... ? pareil pour un giratoire ...) {’?
:./

r;,l'l o

amec Q: :?Jaoa_

(\)ﬂ el sz i
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@ 2.7. VOIE D'INSERTION SUR LA ROUTE PRINCIPALE

¢ 2.7.1. VOIE D'INSERTION A DROITE (DE LA ROUTE SECONDAIRE VERS

LA ROUTE PRINCIPALE)
a Sur route & chaussée unique

Pour les carrefours plans ordingires, le gain au niveou du confort of du temps de
parcours n'est jamais suffisant pour justifier une voie d'insertion & droite. En effet,
le bilan & ique d'un tel e dovient F ble qu'a partic 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

Vincartinn & dreite cant A neneerics sne slles neiwant cder une ~mbigulté dons la

b} Sur route @ chaussées séparées

les voies d'insertion & droite peuvent donc seulement &fre envisagées pour des
carrefours implantés sur les roules & chaussées sbporées (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 &
Z x 2 voiss] ; exemple avoc une route secondaire do & m en section couronte

e 2.7.2. VOIE D'INSERTION A GAUCHE

DYune maniéra générale, il ne fout pas redliser de voie d'insertion o gauche pour les
maouvements de véhicule de la route secondaire tournant & gouche vers la voie
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
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.
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Souplesse Niveau de décision

S3 — Application souhaitable 2 — Choix du concepteur

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

Afin de concevoir des aménagements les plus uniformes

possible, on conseille de se rapprocher du schéma ci-aprés.
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& 2.7. VOIE D'INSERTION SUR LA ROUTE PRINCIPALE

A DR TEiDE
.A ROUTF r'TEIN(_"IPAU:]

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'ovire part, en I'obsence d'aménogement centrol 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 taurne-drdrolte, lorsqu'une voie d'inserfion n'est
pas aménagée, est donnée au 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 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.

e 2.7.2. VOIE D'INSERTION A GAUCHE

Souplesse Niveau de décision

S3 — Application souhaitable 2 — Choix du concepteur

DYune 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 (...)

Ure—telfe—di H 3 Fhains—carrelours—ente

lorsque les difficultés d Inuelhun a guuche sont mn'g:ws comple renu d'un fart niveau
de trafic sur la raute peincipole, ou bien pour des correfours mineurs qui rapondent @
des usoges parn:ullers [sorhe d'usine dunr Fessenhel dn trafic interesse par une

inertionvers o route principoteestcompostde poidsfoords—par

Le cas échéant, cette voie spéciale de leurne-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 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 regle 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 (...)
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2. ACI — Carrefour plan traditionnel
Voies d’insertion

= 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
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2. ACI — Giratoire — centrage des branches

& 1.4. CONFIGURATION GEOMETRIQUE GENERALE

» 1.4.1. NOMBRE DE BRANCHES

S3 — Application souhaitable 2 — Choix du concepteur

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
maintenir ou de créer un correfour secondsire & proximite,

* 1.4.2. REPARTITION DES BRANCHES

Une répartition réguliére des branches autour da l'anneou est préfarable [ce point
n'est toutefois pas essentiel o regard du 1.4.3.) : une boane distibution est susceptible
d'améliorer sensiblement la lisibilité de 'oménagement

e 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 dablenir 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.

. r
", R
a éviter toujours souhaitable

15/12/16

La position de lilot central est optimale lorsque tous les axes
des branches passent par le centre du giratoire.

Comme il n'est pas toujours possible d’obtenir cette

configuration, on centre en priorité I'llot 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'ilot, on peut admetire une legere
excentration a gauche. Mais, il faut toujours éviter que la
direction de la voie secondaire induise une entrée trop
tangentielle.

Journée Souplesses Cerema Ouest
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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 lllot a une influence notable
= En |'absence de piétons la vitesse en sortie ne pose en général
pas de probleme

15/12/16 Journée Souplesses Cerema Ouest ,‘
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1.4. CONFHIGURATION

e |

4.6. PENTES

Sur une route présentont une déclivité inférieure @ 3%, Iimplantation d'un giratoire
ne pose gé | pas de probléme.

== .O_II: l’Eiul IE [

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 maindre niveou de sécurité. On ne peut donc exclure o prior d'uiliser le giraioire
sur des pentes & &% ou plus, en - de routes exi Pour 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.

iCD A

Souplesse Niveau de décision

1b — Validation du MOA sur
proposition du concepteur

S2 — Atténuation de la regle

Dans tous les cas de figure, les zones de dévers extérieur pour I'onneou, ou les
zones de dévers normal pour les bronches d'entrée el de sortie, ne doivent en avcun
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 la pente de 'assiete de I'anneau d'enviren 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 daménagement 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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= ... donc pas de giratoire dans une déclivité de 6 % sur une route
neuve ...

I'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 tres
différent de la déclivité générale

= Pas de difficulté en dessous de 3 %

= Attention la déclivité du profil en long de I'anneau n’est
représentative que de I'axe concerné (souvent en extérieur
d'anneau, la pente en intérieur d‘anneau est significativement
plus élevée)
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0 1.3. CONDITIONS D'IMPLANTATION

e 1.3.1. PERCEPTION ET LISIBILITE

L aménagement doit rampre toute perspective trop lingeire du rocé de la route, cela
dis la création de 'aménogement, Uécran farmé por le correfour el son wraitement
poysager doivent opérer de jour comme de nuil.

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 pos obligatoire, mais il est
conseillé de limplanter systémotiquement [sauf sur les branches triés secondaires). 1l dait
atra parfaitamant visible, ef placé 4 150 m au moins de I'enirée du giratoire sur les
routes bidirectionnelles, et @ 200 m ou mains sur bes rovkes @ 2 x 2 voies [voir 4.1.3.).

Souplesse Niveau de décision

S2 — Atténuation de la regle 2 — Choix du concepteur
\

Il est souhaitable que les élaments du giraioire |Tlot séparateur de la branche
considérée motérialisé por une balise J5, et lilot central) soient visibles a 250 m suivant
les conditions conventionnelles prises sn compte pour le caleul de la visibilitg sur
obatocle [oeil plocé & 1 m de hout et & 2 m du bord droit de lo choussée, point cheervi
situg @ une houtewr de 0,35 m). En tout étot de couse, il est nécessaire de respecter la
distance d'arrél fwoir chap. 2, lableau 3). 5'il est absolument impossible dffric une
distance de visibilité suffisante, et si lo solution giratoire n'est pos & remettre en couse,
cllonger les tétes d'flot peut consfituer une selution palliative,

15/12/16

Lo_géoembiied toire_doit dirg lisible. Ancds ausic identfis lo pré dr
giratoire, ['usager doil itre: ropid les différents édéments qui le constivent :
I'ilot central, Iilet séparatevr de 'entrée, les bordures extérieures, la choussée

annulaire, les autres voies d'entrée et les branches de sortie.

Certains paints de la conception du giretoire, ne favorisant pas lo perception o lo
lisibilité, sont & viter |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 excentrafion des axes des branches par ropport @ ['Tlet central, une excentration
& droite étanl & exclere, [voir 1,43} ;

© une canfiguration des approches en « courbe et contre-courbe » ;

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 aillevrs, un trés grond royon en angle soilont ne serait pos composhle ovee ke chaix d'un aménagemant de
petites dimensions.

|l _est souhaitable que les éléments du giratoire (...) soient
visibles a 250 m (...) En tout état de cause, il est nécessaire
de respecter la distance d’arrét (voir chap. 2, tableau 3). S'il
est absolument impossible d’offrir une distance de visibilité
suffisante, et si la solution giratoire n'est pas a remettre en
cause, allonger les tétes d’ilot peut constituer une solution

palliative.
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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)

» |La 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

3. Routes a 2X1 Voie - e

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
paur :
avenir
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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 quide ont é1é établis pour 1a conception des routes a chaussées séparées,
systématiquement équipées d'un dispositif de retenue en terre-plein central, compaertant une seule veie par sens de

;:r[c;la;-;)l:}e:ﬂé:nluellm ent des créneaux de dépassement & 2 voles. Dans la suite de ce document ces routes sont LeS ro u teS Co n S i d é rées So nt e n tra Cé n e uf’ h O rS

La route & 2x1 vole est congue dans ce guide comme un objet routier & part entibre, intermédiaire entre la route &

2x2 voies el la route bidirectionnelle!". Elle vise & concilier trois types d'objectils - agg Iomération ; Sans aCCéS rive rainS 3 pouva nt eXCI u re

= une bonne insertion dans 'envirennement el une moindre consommation despace ; . ; L, . ,
. 2 do shexl 7 i - s docil R i A

g sy o e someie st Aot totalement ou partiellement certaines catégories d’'usagers ou
une conduite apaisée et de réduction des vitesses ; , . N . . , . y .
~und besoin, dans Ia logique du dével durable ; €1 au final, s d h | A tit | t | d t

221 oles dimensionade st Ia base de TILTAAL W oin Hinances 3 investssement et e cobls renteten € venicules. ce 1utre, la typologie ecrite s appule
maderes.

Les routes considérées sont en tracé neuf, hors agolomération, sans acces riverains, pouvant exclure tolalement ou n O rma I e m e nt S U r U n Statut d e route eXD reSS -

partiellement ceitaines catégories d'usagers ou de vehicules. A ce titre, la typologie déerite s"appuie |

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.

#
transit, laulrc & une fonction de distribution, I s"ensuit qu'au regard des lnnclmns L] pllvlléglcr et du niveau de service
recherché, les eptions proposées relatives & la fréquence des créneaux de dépassement et & la nature des carrefours

IVENES G0 qiralaies plars TTETentes, sans (@MENe en cause, i TIgentie, i e GBjectis prngpauy Je
la route & 2x1 voie.

s A ameteidet 3 ta3ges L Sonetiondi
3

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 a((és rl\reralns n'est |o||la|n|s pas
traitée dans ce gmde et reste & étudier et a confirmer dans son principe. Les
aingi 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 carrefours sont dénivel&s) - Minstruction sur
les Conditions Techniques d Aménagement des Autoroutes de Liaison (ICTAAL) [6] dent le préambule précise = quelle
ne s'applique pas aux routes i chaussées séparées camportant chacune une seule veie de circulation el des créneaux
de dépassementr ;

= 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 et route ordinaire ;

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

10 o o 00 oouseds ype e 0 VR i ekl 4 i 1

0 oA AN o e e

muani-propos T
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= Un certain nombre de caractéristiques sont assez directement

liees a un statut de type route express

La 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 senseés rouler sur la BAU

15/12/16 Journée Souplesses Cerema Ouest .
Exemples souplesses : ARP — ACI — 2x1 voie (} Cerema ‘ 43



3. 2x1 voie — dépassement, niveau de
service

1.3 - Vitesse maximale autorisée

Lo vilesse masimale aulorisée sur une soute § 2a1 voie hors aggloménation et normalement d
itnen e et b 3 110 ki sur los ciéneaus de dépassement,

1.4 - piahil n travers s Nwewdedsmon

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

) delllu[ilPHJeldea||o||;onsad.euxmien(nlnémndrepmlil PT 1) permettant les uég:mer‘m.u. SZ _ Atténuatlon de Ia régle 1a _ Cadrage du MOA
1.4.1 - Niveau de service et créneaux de dépassement

Paur les routes & 2i1 voie, le dépassement est permis par des oéneaus de dépassement. il corwient de distinguer
deus types de besoing auzquels les créneaus de dépassement peuvent répendie :

+ les besoins globaux de dépassement sur un itinéraire afin de lmater la géne lide a la foomation de peloions de L,Oﬁre de dépassement Sera fonCtlon d u n Iveau de Sewlce recherché

wiehicules

+ bes hesoing Incalisés lids sux déclivites, induits par la baisse impantante de vitesse des poids leurds. 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 & 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

e o oot £ o Sur des itinéraires assurant une fonction de liaison, une offre
le niveau de service. Ces ordres de grander sant donnés pour des sections comportant des pentes Faibles (= 2 %) an , .
::r'::l:lill'::;::rmsumm une donction de ligison, une ofire de dépassement, pan sens, comprise entre 25% et 50% de depassement’ par Sens’ Com prlse entre 25 % et 50 % d u
ﬁ:fl[l,lle:g!;g;::5?::[,.&1";j,::tgl?qn;T::‘;,?;:_e"i(e attendu. Sur des sections asswrant une fonction de distribution, I i n éai re Se ra Co h é re nte aveC I e n ivea u d e Se rVi Ce atte n d u .

ot S 1ty e (ot e e 2 i, 4 1 Sur des sections assurant une fonction de distribution, I'offre
15 - Conflguration des polnts dechanges de dépassement pourra étre plus faible.

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 de celul des
Echangeur

= les caniefours ghiatolres plans, avec un mode de conception similalre & celul des routes de type R el 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 glratolres, les entrées et sortles de |a route a 2x1 vole sont traltées de la méme maniere, y comprls
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 witesse maximale aulorisée sur wne woute & a1 voie hors sgalomécation est normalement de
e mewis i 10 kmfhosur les créneanx de dépassement.

1.4 - pmf|| en travers S2 — Atténuation de la régle la — Cadrage du MOA

Chacune des deus thaussées d'une roule & 231 vaie comparie successivement des ronons i wne seule vobe (schémas
de profil BT 1) et des longons § deux voies (schémas de poolil PT 2 LmeLLAng bes dépasiements.

1.4.1 - Niveau de service et créneaux de dépassement

Paur les routes & 2i1 voie, le dépassement est permis par des oéneaus de dépassement. il corwient de distinguer
deux Lypes de besoing auxquels les creneaux de dépassement peuvent répedie ;

* 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 analogues aux siuatians povant conduire a implantation de VSVLsur autoroute. Méanmains, la signalisation
du gréneau est banallsée.

s . Y

La fréquence, 1a disposition et dans une Certaine mesire la longueur des créneaus wnflient directement sur le niveau SZ - Attenuatlon de Ia regle 1a. - Cad rage d U MOA
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

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

Unifre de dépassement sera fonction du nivean de service rechesché et sera doac relice & la fanction de 'itind raire,

Dk ot o o 1 e e 3 gt Sur des itinéraires assurant une fonction de liaison, une offre de
s e s el dépassement, par sens, comprise entre 25 % et 50 % du linéaire sera

restant modéiés (par exemple 3 000 vehyj aver 15% de PL), s espacement enbie céneaux de Fordre de 4 500 m z . . .

CONTETETa & [TTTASTUCIN U Teal 08 Perfarmance Comedt en manere de [emps d8 parcours, mEme = 11 ne garantit Cohe rente avec Ie niveau de service atte nd u. Su r deS SeCtlonS assura nt
pas ume vitesse réquiére sue |'itingraire. Au-deld, sne distance de 3 000 m enbie oréneauy amelionera sensiblemant

e niveau de service. Ces ordves de grandeur sant donns pous des seclions comportant des pentes Faibkes (= 2 ) ou

une fonction de distribution, I'offre de dépassement pourra étre plus

Sun des itindraies sssurant une fonction de liaison, une oflre de dépassement, pan sens, compiise entre 25% et 50% f H bI
L du linéaire sera cohdrente aver le niveau de service attendu. Sur des sections assurant une fandction de distribution, aiplie.
offe de dépassement poura atie plus faibde,

Lo crippaue do d peysent iptlusr cur 13 saccoption do 13 vale axoc do. bllités do dpaccomont
majaritaires {> 50 4), les conditians de fenclionnement se rapprotheraient de celles dune 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 : 83 - Appl |Ca.ti0n SOU haltable 1a. - Cad rage d U M OA

= 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).

oo e sen o Il est souhaitable de tendre vers un traitement homogéene des

. configurations de points d’échanges (dénivelés ou giratoires).
: Cette recommandation ne fait pas obstacle a la succession

e s st st et st de sections homogeénes traitées différemment

I8¢ el ne en fall que des d (en entiée ol sortie)

Il est souhaltable de tendre vers un h des o 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 dlifélemmml S0US FEseve d‘appmtal un soln paltlcu ||El a \a pel(eptlnn das T0NEs de transition. En plallque_
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= On couvre de fait 2 types avec le guide suivant la fonction
privilégiée
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)
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2.2 - Visibilité en section courante

Niveau de décision

1b — Validation du MOA sur
proposition du concepteur

Souplesse

S3 — Application souhaitable

1.3 - Visibilité en approche des points singuliers

& I'appiothe de tout point singulier, le conductews doit pouvoir exercer un choix de trajectoire et eHectuer les
MARGEUVTES METessalres

La distance de visibilité_a rechercher en tout point du
parcours, sur larriere d’'un véhicule arrété sur sa voie de
circulation, est la distance d’arrét.
Cet objectif de visibilité ne peut étre atteint en toute
circonstance. La conception de I'aménagement doit
cependant l'intégrer en amont afin de limiter le nombre et
I'importance des situations ou il ne peut étre 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.
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= Des vitesses limites différentes suivant le profil en travers
doivent permettre d'atteindre l'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
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3. 2x1 voie — profil sur viaduc

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

A e uvrage dart caurant, les vaies de circulation, la RAU ca la BOD et |3 BOG tonservent la méms largeur

....................

1.22- Pruhl 20 droit don uuuraqe d'art non-courant S22 — UHETUET0N o [ ME 6l = G el 140

a.d urnwwg @ darl ||r.ournllswl
rpetgte rotramtefhsgem h

b ks s Rt s oo et o Cependant, au droit d’'une zone dont le franchissement, de

la réalisation d'une seule cthaussée bidirecionnelle (sans stparatewn) est anvisageabde, sous réserve d'wne Scenomie
Lids subgtantselle en valewd ielative el en valeur absolue. Par souc de lisibilité powi Pusager, e mode de iéalization

et ettt o Bl ¥ oL oMok A par la longueur de I'ouvrage, est particulierement cotteux, la

s0in ses exirémités.

lolsq elnnneréalsequr neseulechaussézhdne{lnmel!e,lepﬂnllenlra ersoégagea momsunelarge ur seulable réalisation d’une Seule ChauSSée bidirection ne”e (Sans

uxbandes dérasterde 25
fe 150 m (flg 1?]1 2 hande Erin omporte .wmn.mm.elg ledelnlusj'n p(.é s de 13 m o),

5 1 e B g, e 4 3 s séparateur) est envisageable, sous réserve d’'une économie
i i tres substantielle en valeur relative et en valeur absolue.

bande médiane

I'.ilil.lt.dlltlll,| BDG lI EA.LI orsegsenl neamalement la méme

"
Fotrrpatreis e

Cependand, au di

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

3.2.3 - Piofil 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]
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= Pas de condition de phasage ... mais profil potentiellement

compatible
= Profil admis en ICTAAL2015 ... avec la une logique de
phasage
= On admet une discontinuité de séparateur central « en
dur »
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