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RN164- secteur de Rostrenen

Un aménagement en tracé neuf sur 10km et sur S5km en pseudo ASP
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La partie en pseudo ASP est un tracé neuf mis en service en 1994 congu pour étre mis a
2x2 voies. Le relief du secteur est peu vallonné.
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RN164- secteur de Chateauneuf-du-Faou

Un aménagement en ASP sur 12km
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Il s’agit d’'une route réameénagée dans les années 1960-70 a 2 voies, complétée en 1986
par des VSPL et des rectifications de tracés, et en 1992 par un échangeur sur un courte
section a 2x2 voies. Sinueuse et au profil ondulé correspondant £ a ARP80 mais avec des
valeurs non conformes ICTAAL L2 (largeur unitaire de voie de 3 a 3,50m, présence d’une
pente de 6,15 %, 3 R.rentrant <3000, 4 R.saillant <6000m ), des rayons en plan de 360m a
1800m dont 7 R<650m, de nombreux manques de visibilité en section courante.
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Souplesse Niveau de décision

S2 — Atténuation de la régle la — Cadrage du MOA

Conception générale
P 9 1.2 — Choix de la catégorie

La premiere élape de la conception est le choix des caractéristiques générales : le type de route qui détermine
linstruction a appliquer, la catéqorie de route qui conditionne les principales i du trace,
Ie nombre de voies, le synoptique des éch etdes aires, et la ivité de I’

Le choix de la catégorie résulte de I'environnement (relief, occupation du sol...) dans lequel

s’inscrit 'autoroute et doit étre cohérent avec la perception qu’en aura l'usager.

On distingue :

* La catégorie L1,...

* La catégorie L2 mieux adaptée au sites en reliefs plus difficiles, compte tenu des
impacts économiques et environnementaux qu’il implique

Ces catégories L 1 et L 2 sont respectivement appropriées a des vitesses maximales

autorisées de 130 et 110 km/h.

Ces choix, dont certains peuvent avoir déja été faits lors d'études antérieures, dépendent des objectifs que se fixe
le maitre d'ouvrage concernant la nature des fonctions et le niveau de service assignés a la voie. lls requierent
une approche globale et se fondent sur des études préalables prenant en compte les contraintes environnementales,
les aspects s i et les sujétions financiere:

1.1- Fonction de l'autoroute
L'autoroute relie, principalement a moyenne ou longue distance, agglomeérations ou régions, y compris dans le contexte

européen. Elle offre aux usagers un niveau de service éleve, tant pour la sécurite, les temps de parcours, le confort,
que les services annexes.

1.2 - Choix de la catégorie

Les autoroutes ou sections d'autoroute sont classées en deux catégories se distinguant par le niveau de leurs
caractéristiques de tracé en plan et de profil en long. Le choix de la catégorie résulte de I'environnement (relief,
occupation du sol...) dans lequel <'inscrit I'autoroute et doit étre cohérent avec la perception qu'en aura 'usager.

on distingue :

+ la catégorie L, appropriée en région de plaine ou vallonnée o les contraintes de relief sont modérées ;
- la catégorie L, mieux adaptée aux sites de relief plus difficile, compte tenu des impacts économiques et
environnementaux qu'il implique.

Ces catéqories L, et I, sont ises 3 des vitesses maximales autorisées de 130 et 110 km/h.

Une section d'autoroute franchissant un site de relief particulierement difficile est a considérer comme « hors catégorie »
et bénéficie de régles particulizres énoncées au chapitre 8.

Des sections consécutives de catégories différentes doivent présenter une longueur d’au moins une dizaine de
kilométres. Le changement de catégorie intervient au niveau d‘une modification nettement perceptible par 'usager
de I'environnement. Le respect des regles d'enchainement des éléments du tracé doit permettre d‘assurer de bonnes
conditions de transition,

Vu les caractéristiques adoptées sur les aménagements antérieurs
(ICTARN VR80 et VR100, et ICTAAL L2), vu le relief sur de
nombreuses sections et vu qu’il n’est pas prévu que la vitesse
autorisée soit supérieure a 110km/h :

Pour la RN164 |la catégorie L2 a été retenue

La souplesse a été utilisée

Conception génerale 9
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1.3 - Dimensionnement de [‘autoroute

1.3.1 - Trafic dimensionnant

Le dimensionnement de Fautoroute - nombre de voies de la section courante ou des bretelles d*échangeur, nombre

da couloifs des barriéres de péage, aiwes annaxes... - est déterming

+ pows e traflc de la « irentléme heure ». Les traflcs Fosaires Indiqués dans |a suite du document se rapportent 4 cette
délinition ; ils sant exprimés en uvp afin dintégrer La sujéfian du trafic lourd ;

+_en tontion du tralic_préyy 3 |2 mise en service et de ses perspertives d évelution dont Ielfet de maillage du réseau
de fagon & optemiser kes services rendus en regard des cots. tn horizan de 20 ans parait un compromis sat isfatsant
enbre i itwdes da dévelapps et perspective b long terme,

1.3.2 - Autoroute 3 trafic modéré

Une autoroute st dite 3 talic modéré lorsqu'elle supporte, lors de 18 mise enservice, un iralic moyen jourslier inféteu 3
10000 vfj. Cette qualifcation et les adaptathons qui s’y attachent, admissibles jusqu’a e que be tiafic attelgne 1400 uvpfh
dans le sens de drculation ke plus charge - au-dely, Fastoraute doit en prindpe recevair des camcteristiques asemales -
peuvent atre modulées selon les cenditions d'exphaitation de I'autorcate.

1.3.3 - Choix du nombBre de vaies

En section courante, & nombire de voies par sens varie de deux & quatre.

Le debit horaire de b voie la plus chargée ne doit pas dépasser be debit de saturation, estimé & 1 800 uvp/h, sauf
dumntuelioment dans e 3 4'un feafic de pointe srcasonncl o patisubieremant saisonniar = oala sondult 3 14 cenamic
#une vole supplémen taire peu utilisée entre-temps

1.4 - Synoptique des échangeurs

Lag échangeurs - neewds ot diffuseurs - descervent bes poles Impodtants ou relient Fautoroute 3 un ake structurant
paoche. lls constituent des points particuliers dont la construction et Fexploitation sont onéreuses, notammaent dans
e cas d'une exploitation & péage fenme.

En raison de leur enjeu socio-éonomique, il convient d'en justifier |a localisation et |a date de réalisation, en relation

avec les perspectives d'aménagement des tenitoires desservis, et de prendie en compte les conséquentes de lewr
implantation sur le nivesy de service des voies accordées

Niveau de décision
la — Cadrage du MOA

Souplesse

S2 — Atténuation de la régle

1.4 — Synoptique des échangeurs

La distance entre deux points d'échange est en général d'une vingtaine de kilométres ; mais
il est normal qu'elle soit plus reduite a proximité de grandes agglomérations, dans la
traversée de régions fortement peuplées et dans le cas de la transformation d’'une route
existante, ou qu’elle soit plus élevée dans d’autres contextes.

La distance entre dews points d'échange est en généial d'wne vingtaine de kilométres ; mals il est narmal qu'elle soit
plus séduite & proximiné de grandes aqqlomésations, dans |3 waversée de régions fortement peuplées et dans le cas
i la dilune route existante, ou gu'ell solt plus slewee dans dautres mnteates

1.5 - Synoptique des aires
La synoptigue das aires est étahbli en prenant an compte le madllage du réseau autoroutier
La lo¢alisation, le type et la capacité des aires dotvent rester cohérents avec le niveau et |a nature du trafie

le souti d’optimiser les services rendus & I'usager en regard des toiits de tonstruction et & entretien, peut conduire 3
une réalisation defferé e ou partielle selon |'evolution prévisible du trafic.

La souplesse a été utilisée en limitant le nombre d’échangeurs :

Pour la RN164 secteur de Chateauneuf-du-Faou :

1 échangeur complet (RD37) et un 1/2 échangeur avec une inter-
distance jusqu’au 2 échangeurs suivants = 16km, soit 6,4km
d’intervalle moyen (2,5 intervalles)

Pour la RN164 secteur de Rostrenen :

2 échangeurs complets (RD3 et RD790) avec une inter-distance
jusqu’au 2 échangeur suivants = 19km, soit 6,3km d’intervalle
moyen (3 intervalles)

Journée Souplesses
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& en plan et du profil en long visent a garantir de bonnes conditions e sécurité

es regles de dimensionnement du tras

etde

‘il en résulte une écor sensi e meilleure insertion dans le site, il est possible de dissocier les deux
chaussées par leur profil en long o en plan.

3.1- Tracé en plan

3.1.1 - Valeurs des rayons

Les rayons en plan doivent respecter les valeurs minimales résumées dans le tableau 3-1.

ayor ) 600 m 400 m
1000 m 650 m

lest ents droits par des grands rayon:

Lempl i de sn est souhaitable, da sl mesure ob cela n'induit pas de surcodt
ble, afin draméliter le confrt ot facter I p(d régles de visibilite.

3.1.2 - Enchainement des éléments du tracé en plan

on modéré (<1,5 R,,) ne peuvent étre utilisées qu’en respectant les régles d’enchainement

une longueur de 500 3 1000 m & l'side de courbes de plus grand rayon. n ce
: hiews, o i) ; L

. s
introduites par des raccordements progressifs.

3.1.3 - Raccordements progressifs

ourbes de rayon inférieur 3 1,5 R,, sont introduites par des raccordements progressifs (clothoides).
Leur longueur est au mol ségalealaplusga de des deux valeurs : 14/ad] e (R/s i R note le rayon de
(en m), et Ad la différe es (en %) des éléments du tracé raccordés.

15/12/16 Journée Souplesses
Exemples de souplesses

Souplesse Niveau de décision

S2 — Application souhaitable 1b — validation MOA sur proposition
MOE

3. — Tracé en plan et profil en long

S'’il en résulte une économie sensible ou une meilleure insertion dans le site, il est possible
de dissocier les deux chaussées par leur profil en long ou leur tracé en plan.

Sur la RN164, secteur de Chateauneuf-du-Faou (ASP), les
premiéres études envisageaient de dissocier localement le tracé
en plan et le profil en long des deux chaussées pour faire
quelques économies constructives (moins de remblais, moins de
perte de chaussée). Néanmoins, cela compliquait la vie pour
I'exploitant (entretien du TPC), a certains endroits cela pouvait
étre génant pour la visibilité en courbe lorsque la chaussée
conservée était celle a l'extérieur du virage (cas en angle
rentrant), cela ne contribuait pas au respect des regles
d’enchainement des courbes,...Globalement cela aurait eu plus
d’inconvénients pour la sécurité.

La souplesse n’a pas été utilisée

2> Cerema Y 7




Souplesse Niveau de décision

S3 — Application souhaitable 2 — décision du MOE

£} Tracé en plan et profil en long

3.1.1 — Valeurs des rayons

Les regles de dimensionnement du tracé en plan et du profil en long visent a garantir de bonnes conditions de sécurité

Etdo oo taatEes  chac tEaots f oot [l est conseillé de remplacer les longs alignements droits par des grands rayons.

‘il en résulte une économie sensible ou une meilleure insertion dans le site, il est possible de dissocier les deux
chaussees par leur profil en long ou leur tracé en plan.

3.1- Tracé en plan

3.1.1 - Valeurs des rayons

Les rayons en plan doivent respecter les valeurs minimales résumées dans le tableau 3-1.

e S P
Rayon minimal (R,) ‘ 600 m ‘ 400 m

Rayon minimal au dévers normal (R,,) 1000 m 650 m

Tableau 3-1 - valeurs minimales des rayons du trocé en plan

—] Il est conseillé de remplacer les longs alignements droits par des grands rayons.

L'emploi de rayons supérieurs ou égaux 3 1,5 R,, est souhaitable, dans la mesure o cela n'induit pas de surcoat
sensible, afin d’améliorer le confort et faciliter le fespect des régles de visibilité.

3.1.2 - Enchainement des éléments du tracé en plan

Des courbes circulaires de rayon modéré (<1,5 R,,) ne peuvent étre utilisées qu’en respectant les régles d’enchainement
du tracé en plan ci-apres :

« introduire de telles courbes sur une longueur de 500 a 1 000 m & I'side de courbes de plus grand rayon. En ce

cas, deux courbes successives doivent satisfaire & la condition : R=1,5R,, ol R, est le rayon de la premire courbe . H H H b L4 . 4

et ot B (155, e o seconds.Cot recommandation 5 Impeatie oo 0 Secion 5 e emarque : la notion de long alignement droit n'est pas précisée
comme aprés une longue descente, a I'approche d’un échangeur, d’une aire ou dans une zone 3 verglas fréquent ;

+ séparer deux courbes successives par un alignement droit d’au moins 200 m, sauf pour deux courbes de sens contraire

dans 'ICTAAL. La notion de tres long alignement droit (5 a 10km et

T R TR, RSB s s i plus) est précisée dans I'ARP (3 .1).

Leur longueur est au moins égale a la plus grande des deux valeurs : 1483 et /9 ; ol R note le rayon de courbure
(en m), et a5 la différence des pentes transversales (en %) des éléments du tracé raccordés.

Sur RN164 secteur de Rostrenen sont présentes sur le pseudo
ASP deux droites de 963m (encadrée par R2245m et 1800m) et de
2788m (encadrée par R2245m et 1500m) qui sont conservées.

La souplesse a été utilisée

16 ICTAAL - Instruction sur es conditonstechniques ¢aménagement ds autoroutes de lason - Edition 2015
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Souplesse Niveau de décision

£} Tracé en plan et profil en long

Les régles de dimensionnement du tracé en plan et du profil en long visent a garantir de bonnes conditions de sécurité
et de confort adaptées a chaque catéqorie d'autoroute.

'il en résulte une économie sensible ou une meilleure insertion dans le site, il est possible de dissocier les deux

S3 — Application souhaitable 1b — validation MOA sur proposition

MOE

3.1.1 — Valeurs des rayons

3.1- Tracé en plan

3.1.1 - Valeurs des rayons

Les rayons en plan doivent respecter les valeurs minimales résumées dans le tableau 3-1.

e e
Rayon minimal (R,) ‘ 600 m ‘ 400 m

Rayon minimal au dévers normal (R,,) 1000 m 650 m
Tableau 3-1 - valeurs minimales des royons du iracé en plan

Il est conseillé de remplacer les longs alignements droits par des grands rayons.

L'emploi de rayons supérieurs ou égaux 3 1,5 R,, est souhaitable, dans la mesure o cela n'induit pas de surcot
sensible, afin d’améliorer le confort et faciliter le fespect des régles de visibilité.

3.1.2 - Enchainement des éléments du tracé en plan

e

Des courbes dirculaires de rayon modéré (<1,5 R,,) ne peuvent étre utlisées qu'en respectant les régles d’enchainement
du tracé en plan ci-apres :

* introduire de telles courbes sur une Tongueur de 500 a 1000 m a l'side de courbes de plus grand rayon. En ce
«as, deux courbes successives doivent satisfaire a la condition : R=1,5R,, ou R, est le rayon de la premiére courbe
rencontrée et R, (<1,5R,) celui de la seconde. Cette recommandation est impérative dans une section a risque,
comme aprés une longue descente, & I'approche d’un échangeur, d’une aire ou dans une zone 3 verglas fréquent ;

+ séparer deux courbes successives par un alignement droit d’au moins 200 m, sauf pour deux courbes de sens contraire
introduites par dex progressifs

L’emploi de rayons supérieurs ou egaux a 1,5 Rdn est souhaitable, dans la mesure ou cela
n’induit pas de surcolt sensible, afin d’'améliorer le confort et faciliter le respect des régles
de visibilité.

Remarque 1: on verra plus loin que cette regle n'est pas
nécessairement suffisante pour assurer la visibilité.

Remarque 2 : cette régle permet de s’affranchir de la régle
du « R1/R2 ».

Des courbes circulaires de rayon modéré (<1,5 Ra) ne peuvent étre utilisées qu’en

313:8 progressif

Les courbes de rayon inférieur 3 1,5 R, sont introduites par des raccordements progressifs (clothoides).

Leur longueur est au moins égale a la plus grande des deux valeurs : 1483 et /9 ; ol R note le rayon de courbure
(en m), et b la différence des pentes transversales (en %) des éléments du tracé raccordés.

respectant les régles d’enchainement du tracé en plan ci-aprés :

Remarque 3: cette régle s’affranchir de

raccordements progressifs

permet de

3.1.3 Raccordement progressifs
Les courbes de rayon inférieur a 1,5Rdn sont introduites par des rayons progressifs

15/12/16

TCTAAL - Intruction su es conditions techmiques d'aménagement des auloroutes de lson - (dtion 2015,
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Rayons en plan

15/12/16

RN164- secteur de Rostrenen

4700 Le rayon minimum en plan est de 1000m.
2000

3000 La régle est satisfaite, pas de souplesse
1300

1000

1000

1500

1000

1800

2245

1500

1300

1300

Journée Souplesses
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Route existante

+2000
-600
+575
-1500
-1000
+1200
-1000
+550
-530
+540
-500

+570
+550
+1000
-900
+370
-360
+450

15/12/16

2X2 projetée
+1300
-900
+700
-1016

+1200

(-10490 = AD)
+800
-650
+700
-650
+650
-650
+800
AD

+650
-450

+450 (existant)

Journée Souplesses

Exemples de souplesses

RN164- secteur de
Chateauneuf-du-Faou
La souplesse a été utilisée :

plusieurs rayons restent en dessous
de 975m



£} Tracé en plan et profil en long

Les régles de dimensionnement du tracé en plan et du profil en long visent a garantir de bonnes conditions de sécurité
et de confort adaptées a chaque catéqorie d'autoroute.

'il en résulte une économie sensible ou une meilleure insertion dans le site, il est possible de dissocier les deux
chaussees par leur profil en long ou leur tracé en plan.

3.1- Tracé en plan

Souplesse Niveau de décision

S2 — Atténuation de la régle 1b — validation MOA sur proposition

MOE

3.1.1- Valeurs des rayons

Les rayons en plan doivent respecter les valeurs minimales résumées dans le tableau 3-1.

e e
Rayon minimal (R,) ‘ 600 m ‘ 400 m

Rayon minimal au dévers normal (R,,) 1000 m 650 m
Tableau 3-1 - valeurs minimales des royons du iracé en plan

Il est conseillé de remplacer les longs alignements draits par des grands rayons.

Lemploi de rayons supérieurs ou égaux 3 1,5 R,, est souhaitable, dans la mesure ou cela n'induit pas de surcodt
sensible, afin d’améliorer le confort et faciliter le respect des régles de visibilité.

3.1.2 - Enchainement des éléments du tracé en plan

3.1.2 — Enchainement des éléments du tracé en plan

Des courbes circulaires de rayon modéré (<1,5 Ran) ne peuvent étre utilisées qu’en
respectant les régles d’enchainement du tracé en plan ci-apreés :

* introduire de telles courbes sur une longueur de 500 & 1000 m a l'aide de courbes de plus
grand rayon. En ce cas, deux courbes successives doivent satisfaire a la condition :

R1 <1,5 R2, ou R1 est le rayon de la premiére courbe rencontrée et R2 (<1,5 Ran) celui de la
seconde. Cette recommandation est impérative dans une section a risque, comme apres
une longue descente, a 'approche d’'un échangeur d’'une aire ou dans une zone a verglas
fréquent

Des courbes circulaires de rayon modéré (<1,5 R,.) ne peuvent étre utilisées qu'en respectant les régles d’enchainement

du tracé en plan ci-apres :

« introduire de telles courbes sur une longueur de 500 a 1 000 m & I'side de courbes de plus grand rayon. En ce
«as, deux courbes successives doivent satisfaire a la condition : R=1,5R,, ou R, est le rayon de la premiére courbe
rencontrée et R, (<1,5R,) celui de la seconde. Cette recommandation est impérative dans une section a risque,
comme aprés une longue descente, a I'approche d’un échangeur, d’une aire ou dans une zone  verglas fréquent

+ séparer deux courbes successives par un alignement droit d’au moins 200 m, sauf pour deux courbes de sens contraire
introduites par des raccordements progressifs.

3.1.3 - Raccordements progressifs

Les courbes de rayon inférieur 3 1,5 R, sont introduites par des raccordements progressifs (clothoides).

Leur longueur est au moins égale 3 la plus grande des deux valeurs : 14148l et R/9 ; o R note le rayon de courbure
(en m), et a5 la différence des pentes transversales (en %) des éléments du tracé raccordés.

RN164 - secteur de Chateauneuf-du-Faou

La souplesse n’'a pas été utilisée :

Le respect de la regle du « R1/R2» avec un rayon
« cible » de 975m (1,5Rdn) en L2 (ICTAAL 3.1.2) a été
possible malgré le fait de partir d’'un tracé existant avec un
rayon « cible » de 500m en ARP (ARP 3.1.a)

16 ICTAAL - Instruction sur es conditons techniques daménagement des autooutes de lason - Edition 2015
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3. Trace en plan

Entre deux courbes succassives de méme sens, ites pat des progressifs, un alig droit
e 100 m peut suffire.

La rartification d"un raccoedemant entre &léments du trace ne s justifie que pour une courba présentant wn fisque
partioulier.

Des lors que de bonmes conditions de visibilité et de perception sont offenes, kes prindipes de coordination du race
en plan et du profil en long ne justifient pas, & eux seuls, de modilier | trecé extstant,

#.2,2 - Profil en travers
) Prafil en section courente

Dans |2 mesure ol be £oii de la mise aux normes seialt particulibrement impartant, on peut admettre :
+ une BAU de 2,50 m de [arge méma si le trafic poids lourd excdde 2 000 v/ ;
+ une limitation & 4,00 m de la largews de Fensemble constitué de la voie de gauche et de [a BDG.

0

15/12/16

b Prafil v drait d'um ouvrage dort
Un ouvrage existant peut &ire conservé 5l assure ure largewr roulable de 550 m par sens.
¢} Pente transversale

Dans une courbe, une modification ne s'impase que sl la pente actuella et inférieure de plus d'un point au dévers
recormmande.

9.2.3 - Echangeurs

EN ¢as d'aménagement d'un échangeur existant, une analyse de son fenctionnement, de 'éceulement des trafics,
de la géometiie ainsi que de Iactidentologie st 3 menes

A la suive de (e diagnostic, les taraoénstiques et prindipes exposes dans ce guide sont & rechercher pour ameénager
Féchangeur.

Si les contraintes ne permettent pas d'attelndre ces catactéristiques, tout réaménagement doit étre modivé par
une amélioration de I situation existante, en s'appuyent sur le diagnostic effectud,

9.2.4 - Aires annexes

Des aires annexes peuvent atre prévies & proximite 2'un diffusews, hors de Fautoroute.

ICTLAL - rgtmacton

Journée Souplesses

Exemples de souplesses

S2 — Atténuation de la régle 2 — décision du MOE

9 — Transformation d’'une route en autoroute

9.2.1 —tracé en plan et profil en long

Entre deux courbes successives de méme sens, non introduites par des raccordements
progressifs, un alignement droit de 100 m peut suffire.

La rectification d’'un raccordement entre éléments du tracé ne se justifie que pour une
courbe présentant un risque particulier.

Dés lors que de bonnes conditions de visibilité et de perception sont offertes, les principes
de coordination du tracé en plan et du profil en long ne justifient pas, a eux seuls, de modifier
le tracé existant,

/Rappel ICTAAL )
3.1- Tracé en plan
3.1.2 — enchainement des éléments du tracé en plan
Séparer deux courbes successives par un alignement droit d’au moins 200m, sauf pour deux
courbe de sens contraire introduites par des raccordements progressifs.
3.1.3 — Raccordement progressifs
Les courbes de rayon inférieur a 1,5Rdn sont introduites par des raccordements progressifs

k(clotho'l'des). )

> Cerema 13



RN1 64- secteur de Chateauneuf-du-Faou

W
/ ™,
7P

Y is |
| existant

p/OUQ Uey

\— OHF 8 Ca!’haf)r

A I'extrémité Est du tracé entre les clothoides de fin de projet et de I'existant I’AD ne fait que 110m environ.

Faire des deux courbes une seule (R environ 700m) aurait des conséquences trés importante sur 'environnement
(impact sur un coteau Natura 2000 au nord du tracé et impact sur le canal de Nantes a Brest au sud du tracé) avec un
volume de terrassement important.

Eloigner les deux courbes pour avoir les 200m demandés en tracé neuf aurait des conséquences importantes en
matiere de terrassement.

La section ne présentant pas de risque particulier en matiere de sécurité (bonne perception, les seuls accidents connus
(matériels, par main courante) concernent le carrefour tourne-a-gauche ou la visibilité est trés bonne et qui est supprimé.
Il a été décidé de s’appuyer sur le caractere existant de la route en maintenant cet AD de 110m.

la souplesse a été utilisée

15/12/16 Journée Souplesses
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3.2 - Profil en long

onvention, 1a ligne de référence du prafil en long de Fautaroute est I'axe de la plate-forme si le TRC est revéty
DI.I sinon, celul du bord gill[h?ﬂ!! (I‘I!IJSE&!S

Saut difficulté d'insertion dans le site, un profil en lang en temblai, adapté 3 la réalisation des terrassaments,
085 Chaussees et EIA mainten nes nalhl\!li est Dmﬂfibll‘ & un Dfﬂ‘ fil &n long rasant.

3.2.1 - Valnurs limites

Les paramities di profil en long dolvent respecter les uakours | mites donnies dans le tablea 32

Déclivité maximale % 6%
i 2 500m & 000 m
4300 m 1000m

4{ Lutilisation de 12yons supérienrs 2ux rayons minimaus est préoonisee si tela ninduit pas de swicoot sensible

3.2.2 - Section 4 forte denivelée

Les configus s geamétriquas qui e forte dénivalée ceptibles de poser des problémes
n |I’a(ll anprnorlo El ne Sdﬂal!a‘ on 500( ||db¢ nnrmenem d'en limiter IOS [ 5ﬂ ues
e Fume woic supplémentaire alfectée ou véhicules

o) Tracé

bes  grand développement, et lewr préférer de courtes lignes

one de transition au moyen, par exemple, d'une réduction progressive

Figure: 31 palier - eveimple de configuration ¢ exclure dans ane fure perde

[ pay

15/12/16 Journée Souplesses
Exemples de souplesses

Souplesse Niveau de décision

S3 — Application souhaitable 2 — Décision du MOE

3.2.1 — Valeurs Limites

L’utilisation de rayons supérieurs aux rayons minimaux est préconisée si cela n'induit pas de
surcolt sensible.

Remarque : R.saillant 6000 permet les visibilités suivantes en AD
et hors masque :

-109,50 pour la visibilité sur virage

-195m pour la visibilité sur obstacle

-219m pour la visibilité a 1m de haut sur musoir de diam 2m
(J14a)

A comparer avec :

- la distance d’arrét sur obstacle en alignement et a plat qui est
de 195m pour 110km/h

-la distance de visibilité a 6s sur musoir d’environ 185m (sur D31)
+ 233m environ (du D31 au J14a en AD) soit 418m qui nécessite
un R.saillant mini d’environ 23800m (peut étre réduit a environ
14000m si la partie entre le point S=1,00m et le J14a comprend
une courbe par réduction du prolongement d’obliquité Lm)

2> Cerema 1




RN164- secteur de Rostrenen
Un aménagement en traceé neuf sur 10km et sur 5km en pseudo ASP

Le rayon minimum R saillant est de :
- 8890 sur la partie en pseudo ASP
- 12000 sur la partie en tracé neuf

Le rayon minimum en R rentrant est de :
- 6000m sur la partie en pseudo ASP

- 6000m sur la partie en tracé neuf
La régle est satisfaite

Remarque : la pente maxi observée est de 2,5 %

15/12/16 Journée Souplesses
Exemples de souplesses < ~ ‘
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RN164- secteur de Chateauneuf-du-Faou

Un aménagement en tracé ASP sur 12km

Le profil en long a été lissé :
- Le rayon minimum saillant passe de 3255m existant a 6000m projeté
- Le rayon minimum rentrant passe de 2054m existant a 3000m projete

La regle est satisfaite

Remarque : La pente maxi observée est maintenue a 6,15 % sur une
section de 150m, partout ailleurs elle est <ou=a 6 %

15/12/16 Journée Souplesses
Exemples de souplesses < ~ ‘
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Souplesse Niveau de décision

S1 - Exemption a la régle 1b — validation du MOA sur

Transformation d’une route proposition du MOE

en autoroute 9.1.1.Régles applicables

e chapitre concerne b transformation en autoroste d'une roule existante & une ou deux chawssées, opération dite
auss « aménagement sur place =

Cependant le respect systématique de ces régles peut étre d’un colt dissuasif et ne se
concevoir que comme un objectif de moyen ou long terme . Le parti & adopter quant aux
éléments de la route existante s’apprecie alors sur la base d'un diagnostic de sécurité Le

paragraphe 9.2 indique les dispositions particulieres qui peuvent étre mise en ceuvre.

Elle requiert une situation (relief, occupation du sal, géométie de la route préesistante...) favorable. Une étude
sacio-Eoonomigue comparafive avee un projet dautoroute en tacé neut s'impose, tout particuliérement dans e cas
&'un prejet de transfarmation &' une route 4 dews voles.

9.1 - Principes généraux

9.1.1- Rigles applicables

Le projet de transformation doit se conformer aux régles formulies dans les chapitres précédents pour les autoroutes
neuves

tependant, le respect sysiématique de ces régles peut 2tre d'un codt dissusil et ne se concevolr que comme un
objectif de mayen ou leng terme. Le partl 3 adopter quant aux dldments de la route existanta 5" apprécia alors
sur la base d'un diagnostic de sécuriié. Le paragraphe 9.2 indique les dispositions particulibres qui peuvent éire mises
& i,

Souplesse Niveau de décision

La réutilisation 4*¢léments {ouviages d'ar, chaussées...) de la soute existante deit donner lieu 3 vérification.

S2 — Atténuation de la régle 1b — validation du MOA sur
proposition du MOE

9.1.2 - Rétablissements
Des itinéraires de substitution ada piés sant a assarer pour les circulations e pouvant plus emprunter |a voie transformée
Les supéticns d'exploitation de Fautoroute, des chantiers de pase ou de réparation des réseaux justifient le déplacement

des réscaux existants hors de I'e mprise,

9.2.1. tracé en plan et profil en long

9.1.3 - Equipements et services & l'usager

L niveau de service d'une autoraute impligue une arganisation spécifique pour I'axploitation et Pentratien rautlers,
ainsi qu'une mise & niveau globale des equipements et services 3 Fusager,

En tout état de cause, les valeurs limites de la catégorie L 2 sont toujours a respecter, sauf
dans le cas d’'une section en relief difficile.

9.2 - Dispositions particuliéres

9.2.1- Tracé en plan et profil en lang

Afin de répondre aux contraintes - souvent fertes - induites par le tracé existant, ka notion de atégoric qui concene
surtout e canfirt de condusite, paut étre employée svec davantage de souplesse - des sections suceessiies de catbgories

différentas de lngueur inférieure 10 km sant sdmissibles dans la mesure 00 teld pe conduit pas a une profusion
de mudulations qui rendrait le tracé tiop

EN 1DUT G131 0 C3Use, 165 valeurs IMITes de 13 categoae ¢, SOt 10Uj0urs 3 respecter, saul dans le cas d'une section
en relief difficile.

Remarque : ICTAAL 3.2.1 affiche comme valeur limite 6 % pour la pente et
sur la RN164-Chateauneuf-du-Faou la pente existante maxi fait
ponctuellement 6,15 %.

Trnsiomation me route en avtarmete 3

15/12/16 Journée Souplesses i
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RN164- Chateauneuf-du-Faou

La pente fait 6,15 % sur 137m. I'ICTAAL 3.2.1 n’est pas respecté mais la voie nouvelle suit le profil de la route
existante s'agissant d’'un aménagement sur place. Vouloir respecter cette régle conduirait a un reprofilage de la RN sur
300ml variant entre 0 et 1,00m de haut.

S’agissant de la transformation d’'une route existante et vu que cette courte pente n'‘engendrera pas de probleme de
sécurité (dans une courbe de grand rayon) sauf peut-étre de facon improbable en cas de chaussée verglacée, les
considérations du 9.2.1. de I'ICTAAL sont respectées, le reprofilage pouvant eventuellement étre reportée dans le
temps a surcodt raisonnable.

La souplesse du 9.2.1 est utilisée.

Remarque : bien que faisant plus de 4 % avec des variations
de 3,85 a 6,15 % dans la pente, la configuration n’entre pas dans
le cas interdit du 3.2.2.a) Section a forte dénivelé - tracé K

Absence de perte de visibilité sur virage \

‘ P=B.,85| % sur|640m
72m de dénivelé sur 1800m

*
;C

A
ﬂ
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5. Profil en long- VSVL
.~ Sowplesse  Nieaudedecision

S2 — Atténuation de la régle 1b — validation du MOA sur
proposition du MOE

b) Voie spécialisée pour véhicules lants (YSWL)

L'opportunité d"une VEVL s"apprécie en conssdérant les niveaux des frafics. Une telle vore supplémentaire ne simpose
pas pour les auterautes comportznt plus e dews voles par chaussaz, ou celles dont le trafic est madére.

En rampe, dune VSVL est larsque s languew et sa décliviié sant telles que la vitesse
des wéhicules lents o5 réduite 3 mains de 50 kmyh sur une longueur minimale de 500 m, La VEVL regne alors sur
'ensemble de la cection oil la vitesse des vihicules lents recte inférieura & S0 kmy'h.

3.2.2 - Section a forte dénivelée — b) voie spécialise pour véhicules lents (VSVL)

Lo descants, on adopte comme indicateus da rivqe b dénivelis A de la ssction sur laquslle rigae ume pents
wper\wre 63 m' & Imnlammnnd une ¥SVL est lewnmandee Inlsuuulipasse 130m. La répe[lllmn e dei(en[essm

L'opportunité d’'une V.S.V.L. s’apprécie en considérant les niveaux des trafics. Une telle voie
supplémentaire ne s'impose generalement pas pour les autoroutes comportant plus de deux
voies par chaussée, ou celles dont le trafic est modéré.

S3 — application souhaitable 1b — validation du MOA sur
proposition du MOE

paour une vdwr de a mkrleure 2 130 m. Une VWL am débuter légérement en amont de |3 descente concernée.

Unie WSWL e preat s‘interiampre, Cependant, en fin d= descente, il est possible de la ravcausir pour éviter d engages
un auviage d'art non courant ou un funnel.

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

La cocrdination du tracé en plan et du profil en long doit taire Pobjet d'une elude d'ensemble, 2fin d'assurer une

bonne insertion dans le sit, le respect des régles da visibilité et, aviant qua pessible, un cartain confort visuel ;

oes ohjectifs incltent i -

+ assucier un profil en long concave: méme légéremen,  un raypon en plan impliguant un dégagement latéral im portant ;

+ faire coincider les courbes horizontales of vortica s, puis FEspecter 12 Codition + By > 68y, POWT S¥iter
un défaut d'inflexion ;

+ supprimes bas pertes de tracé dans Is e s position n'entisine pas i s elles
ne peuvent 8tre évitées, on fait réapparaitre la chaussée 3 une distance de 500 m au moins, Uﬂmt ume parte
A 1race SUMISSMmEnt Wanche POUr PaVENT 125 PRrcepIsns trampeuses.

3.2.2 - Section a forte dénivelée — b) voie spécialisée pour véhicules lents (VSVL)

En rampe, 'aménagement d'une V.S.V.L. est recommandé lorsque sa longueur et sa
déclivité sont telles que la vitesse des véhicules lents est réduite a moins de 50 km/h sur
une longueur minimale de 500 m.

de lo sechan.

Journée Souplesses
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RN164-Chateauneuf-du-Faou

En se référant a la note SETRA/CSTR n°21 « Implantation des voies supplémentaires en
rampe sur infrastructures a 2x2 voies » de Octobre1989, on a le tableau suivant pour
certaines rampes (>3,5 %) observées sur la RN164 a Chateauneuf-du-Faou

Dénivelé Longueur Pente Vitesse Au bout Reste a Vitesse en Au bout de
(m) (m) (%) PL (km/h) de (m) parcourir pallier (km/h) (m)
(en m)
47 1860 3,6 50 1300 560 49 1500
72 1800 3,83 50 1200 600 47 1450
61 1380 4,86 50 800 580 39 1200
36 1290 4,85 50 800 490 39 1200
31 1360 3,35 53 1360 0
18 680 3,9 63 680 0
53 1420 5,02 50 700 720 37 1200

Décision : pas de VSPL vu le niveau de trafic modéré (13500 a 14500TMJA en 2035 avec
14%PL) et malgré la longueur de certaines zones de plus de 500m avec une vitesse
inférieure a 50km/h

Les deux souplesses ont été utilisées

15/12/16 Journée Souplesses
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Souplesse Niveau de décision

S3 — Application souhaitable 2 — décision du MOE

b) Voie spécialisée pour véhicules lents {YSVL)

Uoppartunité d'une VSVL s'appricie en considérant I niveaux des trafics. Une telle vore supplémentaire ne s'impose
gentralement pas pour les utorautes comportant plus de dews voies par chaussés, ou celles dont le trafic est madére

En rampe, Faménagement d'une VSVL est recommandé larsque 5a longueur et sa déelivité sant telles que |a vitesse . . , I fI I
s wihicules lents ox réduite 3 muins b2 50 kmyh sur une longueur minimale do 500 m. La VUL reqne alors sur 3.3.3-C d d d g
'ensemble de la cection oil la vitesse des vihicules lents recte inférieura & S0 kmy'h. - . oor Inatlon u trace en p an et u pro I en On

R Ao, 5 hdoia e IATRARR U M SRR A 0 T SO S il ke i

supérieure 3 3 %" Uimplantation d'une ¥SVL est recommandée lorsque & dépasse 130 m. La iépétition de descentes sur

ot v vl de e ure 3 130 e Ut VST At 4€tes 1Egrerent oot B¢ 1o S scnts omeernée. La coordination du tracé en plan et du profil en long doit faire I'objet d’'une étude d’ensembile,
U YEILOE pent e Chpebl xR B e RIS AL R S afin d’assurer une bonne insertion dans le site, le respect des régles de visibilité et, autant
R R TR S que possible, un certain confort visuel ; ces objectifs incitent a :

Lo camntn du e ol ot d profl 0% d o b e e sl i d s un + associer un profil en long concave, méme |légérement, & un rayon en plan impliquant un
R : degagement latéral important;

+ associer un profil en Jong concave, méme légéremen, i un rayen en plan impliguant un dégagement latéral im partant ; g R X i X . .

» e concidr s Cote ool o vri e, Fespectar 1 oo« o Fn poBT » faire coincider les courbes horizontales et verticales, puis respecter la condition :

s Cumbeupad ol kst i e g R vertical > 6R horizontal, pour éviter un défaut d’inflexion;

A& wrace SUMISAMMEnt WIRChe DOUF Prevenr Ies pErce pIsns trampeuses.

* supprimer les pertes de tracé dans la mesure ou une telle disposition n’entraine pas de
surco(t sensible; lorsqu’elles ne peuvent étre évitées, on fait réapparaitre la chaussée a une
distance de 500 m au moins, créant une perte de tracé suffisamment franche pour prévenir
les perceptions trompeuses..

/Rappel \

9. Transformation d’une route en autoroute
9.2. Dispositions particulieres
J 9.2.1. Tracé en plan et profil en long

10 S T ML do Pl TIN5, €N U e FETOR €1 S0 SR S o o
sechan,

e e o e techaiques f amdnagmreert des wtrontes defiason - Efison 2015

Dés lors que de bonnes conditions de visibilité et de perception sont offertes, les principes
de coordination du tracé en plan et du profil en long ne justifient pas, a eux seuls, de
@odifier le tracé existant. /

15/12/16 Journée Souplesses i
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Pour la section RN164- Chateauneuf-du-Faou :

- Profil 252 — 266 : RV=6000m (saillant) RH=1200m : RV/RH=5 ne respecte pas RV/RH>6,
ce qui risque de provoquer pour l'usager une mauvaise appréciation de la courbe en plan
de rayon R=1200m au droit du point singulier de I'échangeur de Croas-Lesneven.

Il serait néfaste de réduire Rh pour respecter la regle. Comme il ne s’agit pas d'une
obligation et que le Rh est supérieur a 1,5xRnd, que le RV assure la distance d’arrét ainsi
que la distance de visibilité en virage et gu’enfin c’est de I'existant. On conserve tel quel.

- Profil 382 — 398 : RV=3000m (rentrant) RH=650m : RV/RH=4,6 ne respecte pas RV/RH>6,
avec un rayon rentrant en profil en long : cette configuration est moins pénalisante pour
I'appréciation de la courbe en plan par l'usager d’autant que les deux courbes sont
centrées.

La souplesse a été utilisée

Pour la section RN164 Rostrenen

- Profil 238 : RV 6000 (rentrant) RH1500m : RV/RH=4 ne respecte pas RV/RH>6,

- Profil 355 RV=10000 (rentrant) RH 2245 : RV/RH=4,45 ne respecte pas RV/RH>6

avec des rayons rentrants en profil en long : ces configurations sont moins pénalisantes
pour I'appréciation de la courbe en plan par l'usager. Il ne s’agit pas d’'une obligation et le
Rh est supérieur a 1,5xRnd

La souplesse a eté utilisée
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4.2 - Profil en travers en section courante d’une autoroute 3 trafic modéré

Paur une autoroute 3 trafic madéré, les adaptations du profil en travers suivantes peuvent ére mises en auvre

+ la séduction de 'ensemble que canstitue la 806 ef la vale de gauche & 4,60 m de large, e prlvilégiant
le rétrécissement da 1a voie de gauche 4 celui de la BDG ;

= le remplacement de |2 BAU pas une bande dérasée de droite {BOD) d'une largeur de 2,00 m, revétue sur 1,60 m.

4.3 - Profils en travers au dreit des ouvrages d'art courants

au droit de tout ouniage o'art courand, les vodes de circulation, les BAU et les bandes dérasées conservent |a meme
largeur quen section courante.

Pausr un passage supérieur, le choit du type d'ouvage (nombie, position et largeur des piles) nécessite d'en intéqres
les conséquences quant aux éléments du profil en travers. Par alllewss, 'auvrage dolt dégager une hautew libre de

a ; T 3 3
Téservée pour permettie un rechargement ulténewr de 1 chawssée. La hauteur libre d'une structure |égere (passerelle
pittons, partique de signalisation...) o3t majorée de 0,50 m.

4.4 - Profils en travers particuliers localisés

4.4.1 - Profil reduil en section courante

si par suite de diverses , insuffisance des amprises, importance des
teriassements...) un dimensionnement nommal ne peut Bie erviage, v peut avoir lpcalement recours a un profil
en travers réduit

La réduction des composantes du profil en travers doit s'app Iquer strictement dans les zanes ol les contraintes
particuliéres conduisent 3 ke prévoir, sauf si cela induit da trep Fréquents changements. I Faut par ailleurs éviter

08 CoMbNer un profil n Iravers reduit 1 un Ir3ce SINUeuX 0u 3 forte declivite.

Il convient d'examiner successivement les adaptations du profil en travers suivantes -

1.1a réduction de Vensemble que constitue la BDG et |3 vsie de gauche & 4,00 m de large, en privilégiant
Ik rétrécissement de Ia voie de gauche 3 celui de L BOG ;

2.l remplacement de la BAU par une BOD d'une largeur de 2,00 m, revitue sur 1,00 m.

4.4.2 - Profil réduit au dreit d'un ouvrage d'art courant

Le profil en travess au duolt d'un ouviage d'an cowsant est réduit de la méme fagon que celul de la section (urante
Bans le cas de Félargissement d 'une autoroute existanie, le ramplacement de la BAU par une BOD revétee de 1m
peut #tre envisagé afin d*éviter des surcolits Importants. Cette possibilibé doit faire I'objet d'un accord de I'exploltant.
4.4.3 - Profil réduit au dreit d'un ouvrage d'art non courant

Le choix du profil 3 adopter au droit d'un owvrage d"art non courant est guidé par les dirconstances particuliéres

(chantiers occasionnels, maintenance des auviages, accidents.. ) et la comparalson des calts et des services rendus
 l'usager. La largewr roulable minimale 3 affrir par sens de craudation est indiquée i-apes

aulo -3 BT5m
Ao B a2y 13 14,00 m

o 4T : NGO S0ATADG MANiTala 3 U paF S04 i CUTARMIEN Sa7 A0 D4VGE it AN Codianl.

Prodl en brrwees

Niveau de décision

1b — validation du MOA sur
proposition du MOE

Souplesse

S2 — Atténuation de la régle

4.2 — Profil en travers en section courante a trafic modéré

Pour une autoroute a trafic modéré, les adaptations du profil en travers suivantes peuvent
étre mises en ceuvre :

* la réduction de I'ensemble que constitue la B.D.G. et la voie de gauche a 4,00 m de large,
en privilégiant le rétrécissement de la voie de gauche a celui de la B.D.G. ;

* le remplacement de la B.A.U. par une bande dérasée de droite (B.D.D.) d'une largeur de
2,00 m, revétue sur 1,00 m.

/Rappel \
ICTAAL 1.3.2 - Autoroute a trafic modéré
Une autoroute est dite a trafic modéré lorsqu’elle supporte a la mise en service, un trafic
moyen journalier inférieur a 10000v/j. Cette qualification et les adaptations qui s’y attachent,
admissibles jusqu’a ce que le trafic atteigne 1400uvp/h dans le sens de circulation le plus
chargé — au-dela, l'autoroute doit en principe recevoir des caractéristiques normales —
\Beuvent étre modulées selon les conditions d’exploitation de 'autoroute. /

Niveau de décision

1a — cadrage du MOA

Souplesse

S3 — Application souhaitable

4.4 .1 - Profil réduit en section courante

Il faut par ailleurs éviter de combiner un profil en travers réduit et un tracé sinueux ou a forte
déclivité.

Journée Souplesses
Exemples de souplesses
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La répartition du trafic PL est d’environ 10% en VDG et 90% en VDD selon le catalogue des
structures types des chaussées neuves (SETRA ed. 1998, ch2.2 de la notice d'utilisation)

Secteur de Chateauneuf-du-Faou (tracé sinueux et trés vallonné) :
trafic a la MES allant de 8500 a 9000 TMJA et trafic en 2035 allant de 13500 a 14500 TMJA

(dont 2010PL) selon les trongons e
Choix : réduction de la voie de gauche a 3,00m ] [ I "
et maintien de la BAU a 2,50m T iT" U T

Les deux souplesses ont été utilisées ﬁ -

Secteur de Rostrenen (tracé souple et a faibles déclivités) :
Section Est : trafic a la MES de 6500 TMJA et trafic en 2035 a 9000 TMJA (dont 1700PL)
Choix : réduction de la voie de gauche a 3,00m et maintien de la BAU a 2,50m

La premiére souplesse a éteé utilisée

Section centre et ouest : trafic a la MES allant de 8300 a 9800 TMJA et trafic en 2035 allant de

10500 a 11500 TMJA selon les trongons (dont it |

2200PL) . e e S o

Choix : maintien de la voie de gauche a 3,50m —I A ™ ™ ‘ Il >
et maintien de la BAU a 2,50m — S - BT

L , ..,~__7_4_*' =
La premiére souplesse n'a pas été utilisée . -

15/12/16 Journée Souplesses R
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©) Intesruption du TPC (ITPC)
Elle permet, en cas de= besoin, de basculer la circulation d'une chaussde vers autre.

Les ITPC sont implantées de part et d'autre des cuvrages d'art nom courants, des tunnels, des échangeurs et des
barriéres de péege pleine voie avec un intervalle de 3 & 5 km hors points singuliers,

4.1.3 - Accatement

Lagcatement comprend une bande 4" arret o urgence {BAU} bordee 3 |'exterieur par une berme.

Souplesse Niveau de décision

S2 — Atténuation de la régle 2 — décision du MOE

o) Zone de sécurité

La largeur de |a zone de sécurite est, & compler du bord de |2 chaussée, de 10 m pour la catégarie ¢ et de 850 m
waur I catégoric [, En déblai, ko zone de séourit ne 3'gtend pos ou-deld d'une hauteur de 3 m.

10/8,50m

Figure 4:7 : sone de sdcinie en a0k

Dans la zone de sécurité, dalt ére isoké, sinon excly, tout dispositil agressif constitu par un -

+ abstacle : arbre, potesu, magannerie, support de signalisstion direcionnelle, parai rocheuse, sppuid ouvge d'arl..
+ canhienu non cauvert ;

+ fossd dépassant S0 em de profondeus, sauf 5'il S'agat d'un fossé de pentes inféricures & 26 % ;

+ talus de déblai ou wn merbon dont ka pente dépasse 70 % ;

+ remblai ée plus de 4 m de haut, dont la pente dépmsse 25 %, au de phus de 1 m en cas de dénivellatian brutale

b) Lo bonde d'orrét d wrgeace (BAL)

La BAU facilite Famet duigence hors chaussée d'un wehicule, la récuperation d'un vehicule déviant de sa trajertodre,
Févitement d'un ebstacle sur la chawssée, Uintenventizn des services de secours, dentreticn ot d exploitation.

Elle 25t constitude & partlr du bord géemeétiique de la chaussée d'une surargeur de chaussée qui porte le marquage
#r rive, puin dune partie dégagés de bout obstacls agratsid ou nen, revktus uniformment ot apte b accusillic un vihiculs
lownd en statioanement . Aucune dénivellation ne doit exisiter entre |a chaussée et la BAU.

5a largeur est de 2,50 m, ou de 3,00 m lorsque e trefic posds bourd exckde 2 000 v/) (deux sens confondus).

) Lo berme

Flle patficipe aux dégagements visueks of supparte des fquipements - hariiéres de sénuritd, signalisation werticale
dispositit d'assalnissernent.

4.1.3 — Accotement
c) La berme
Sa largeur qui depend surtout de I'espace necessaire au fonctionnement du type de barriére

de sécurité a mettre en place est de 1,00 m minimum ; mais elle peut étre intégrée a un
dispositif d’assainissement dont la pente ne dépasse pas 25 %.

sa largeur qui dépend surtout de Fespace nécessalre au fonctionnement du type de barriére de sécuritd & mettre
en place est de 1,00 m minimum ; mais elle peat Stre integree 3 un dispositit d assainissement dont I pente
ne dépasse pas 25 %.

15/12/16
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Exemples de souplesses

Secteur de Chateauneuf-du-Faou et
Secteur de Rostrenen :

TPC
3,00

| _BDG chaussée BAU DEBLAI
100 | ‘ 1.00 6.50 250 2,50

TPC |

3.00
BDG __BDG chaussée BAU ) DEBLAI
1,00 ‘ | 1,00 7,00 2,50 2,50
TI?.
— DBA I N I |
0,25 0.25 0,25 10,50}
g % ~

La souplesse a éteé utilisée L B
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Transformation d’une route
en autoroute

e chapitre concerne by tansformation en autoraute d'une mute existante & une ou dews chawssfes, opéation dite
auss « aménagement sur place s

Elle requiert une situation (relief, ocoupation du sol, géométie de ka route préesistante...) favorable, Une étude
sacio-Exonomique comparative aver un projet d'autoroute en tacé neut s'impose, tout parficuligrement dans le cas
'un prejet de transfarmation d une route 4 dews voles.

9.1 - Principes généraux

9.1.1- Rigles applicables

Le projet de transformation doit se conformer aux régles formulies dans les chapitres précédents pour les autoroutes
neuves

tependant, le respect sysiématique de ces régles peut @tre d'un colt dissuasil et ne se concevoir que comme un
objactif de mayen ou long terme. Lo partl 3 adopter quant aux dldments de la route existanta 5" apprdcie alors
sur la base d'un diagnastic de sécurité. Le parapraphe 9.2 indique les dispositions particulitres qui peuven dire mises
o G,

La ' tlements (ouvrages d'art, chaussées...) de Ia “oute existante deit donner lieu 3 verification.

15/12/16

9.1.2 - Rétablissements
Des [tinéralres de substitution ada piés sont & assarer pour les ciraulations ne pouvant plus emprunter |a voie iransfomée.

Les supétions d'exploitation de Fautoroute, des chantiers de pase ou de réparation des réseaux justifiznt le déplacement
des réseaux existonts hors de I'e mprise,

9.1.3 - Equipements et services & l'usager
Le niveau de service d'une autoraute implique une organisatian spécifique pour I'axploitation ef F'entretien routlers,
ainsi qu'une mise & niveau olobake des equapements et services & Nusager,

9.2 - Dispositions particuliéres

9.2.1 - Tracé en plan et profil en long

Afin de répondre aux contraintes - souvent fortes - induites par le tracé existant, ka notion de catégorie qui tonteme:
surtoust le confirt de conduste, peut étre employée svec davantage de spuplesse : des sectians sucepssives de catigaties
différentas de bongueur inférigure 10 km sont admissibles dans Ia mesure 00 céls ne conduit pas a une profusion
de modulations qui rendrait le iracé tiop hétérgene.

EN 10U G131 06 Cause, 185 valeurs MItes de 13 calegoae &, sont 10Uj0urs A respecter, saul 4ans le cas d'une section
en relief difficile.

Transkrmation 4w reate en sularmete

Journée Souplesses
Exemples de souplesses

Niveau de décision

1b — validation du MOA sur
proposition du MOE

Souplesse

S2 — Atténuation de la régle

9.1.1 — Reégles applicables

Le projet de transformation doit se conformer aux régles formulées dans les chapitres
précédents pour les autoroutes neuves.

Cependant le respect systématique de ces regles peut étre d’'un colt dissuasif et ne se
concevoir que comme un objectif de moyen ou long terme . Le parti & adopter quant aux
éléments de la route existante s’apprécie alors sur la base d’'un diagnostic de sécurité Le
paragraphe 9.2 indique les dispositifs particulier qui peuvent étre mise en ceuvre.

La réutilisation d’éléments (ouvrages d ‘art , chaussées ...) de la route d’existante doit
donner lieu a vérification.

Niveau de décision
2 — Décision du MOE

Souplesse

S2 — Atténuation de la régle

9.2.2 — profil en travers - c) pente transversale
Dans une courbe, une modification ne s'impose que si la pente actuelle est inférieure de plus
d’'un point au devers recommandé.

/Rappel 1: N

4.6.3 — Changement de dévers
\l_a variation du devers est habituellement linéaire le long du raccordement progressif. J

/Rappel 2: \

4.6.3 — changement de dévers - b) évacuation des eaux de ruissellement

Lorsqu'’il est nécessaire d'introduire un changement de devers, la longueur de la chaussée sur
laquelle régne les devers compris entre -1% et +1 % est déterminée de maniére a ne
compromettre ni I'écoulement des eaux de ruissellement, ni I'aspect du tracé.

Dans la zone de basculement du dévers, I'évacuation des eaux de ruissellement sur la chaussée
\fquiert une pente résultante de 0,5 % en tout point de la chaussée. /
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RN164-Chateauneuf-du-Faou

I B T RN
a5 ‘*%ja‘ mm.. usisise ”‘"““T"DJ L [T e e T Nt

;rﬁ.ﬁ.wf.rnm R ESIEES ngmvmw l[ﬂ@n

=
{0 s
e e S
e ) Q@!.E
El/ﬁ‘ OHE 8 En extrémité Est de projet sur la zone de raccordement
a
|

a I'existant, le profil en long est trés peu pentu (<0,4%).
L’AD existant de la chaussée extérieure est déverse

T T T T T ( vers le TPC avec un dévers de 2,1 %.
Basculer le devers dans I'AD vers l'extérieur aurait
e E o E @ e s e e W @ comme conséquences deux zones a pentes résultantes
R 2§ & § % § ‘e 8  § = § ® § K g 3§ <0,5 % voire nulles. Devant I'absence d’accidents et de
C e b . = C e foss s = = = = s la bonne perception du tracé le profil en long ne sera
5 =8 % & & 4 @8 s 48 & 8¢ & 4 i £ g 4 ny g .
- pas modifié ce qui évite un codt dissuasif .
¥ 8% § § § § 8% § § § % §8 5 & 3% 9 &
At 2041 §1ﬁ.12. e | }E.H. m.a1 .41 qé 1547 2044 .zn.-u .EDA1 .24 .'?.5"'.' o7 .1'2-.!'r€I ‘Zl.?:- 1&1‘"- Le projet prévoit de Conserver Ia RN avec un devers é
oW of s i @i oz ¢ 21 0 . ¢ 1 pente vers le TPC pour la chaussée extérieure dans la
S J B T e e clothoide et l'alignement droit jusqu’a la clothoide
114,80 = -H\' 4 ARC R=a80,00m L= 10188m "' "{J- r;n;l'--ul::q q.-??.'.'.lu-.j'lt.cum -H‘" DRAITE L = &S0 m eXiStante (Variant de 5’70 % é 2’1 %’ et maintenu é
# # R # * * # A # # * * * * " ® #® 2’1 % dans I’AD )
2 2R R 2 2 2 RE R 8 2 - & = 2 £ ]
ki R % ki i R ki ki ki ki i ki ¥ i
= g5 : =z : =z F E § 3 3 ¥ ¥ 3§ 3 3 La souplesse a été utilisée
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4 Visibilité

Les niveaux élewés de séourite et de confort impliquent de bannes canditions de visihilité permettant s conducteur
d'anticiper les événemients survenant sur [autoroute.

Niveau de décision

1b — validation du MOA sur
proposition du MOE

Souplesse

S3 — Application souhaitable

2.1 - Dispositions conventionnelles
201+ Vitesse
1§ s"aqit de la vitesse limite autorisée sur la yoie de deculstion de Fobservatew.

2.1.2 - Point dobservation

C'est Fwil d'un conductenr de véhicale léger, positionné 4 une hautew de 1,00 m du sol, et distant de 2,00 m da bard
dralt de sa vole.

2.1.3 - Foint observe
Les rivgles de visibilité ci-aprés précisent la natuse el la pasition ds peint ohservé. S'agissant d'un véhicule, le point

nhearud et o malne eantraignant das doue foue armibcs, pocitinnnde & una hautsar da 060 e du col ot dictante
respectivement de 1,00 m e1 2,50 m du bord dreit de 13 voie considéree.

2.2 - Regles de visibilité

2.2.1 — Visibilité en section courante

La distance de visibilit¢ a rechercher est la distance d’arrét da (voir annexe 1) sur l'arriere
d’un véhicule arrété sur sa voie.

2.2.1 - Visibilité en saction courante

La distance de visibilité  rechescher ect la distance d'arét d, {voir annese 1) sur Farrigre d'un whicule arréhé sur sa vale

Les contraintes de conception ne permestent cependant pas d'atteindre cet objectil en toute circonstance. Néanmoins,
une étude d'ensemble, intégrant en amont cette sujtion de visibilite, permet de réduire le nombie et Vimgortance
de telles situations.

Per contre, cette distance °arrét dait @re sssurée 3 Mapprache de paints ou zones présentant un risque particulies
de ralentissement ou de retenue des véhicubes : réducion du nombre de voies, points d'accés, gares de péage, ouviages
d'art nen causeats, tannels..

2.2.2 - Visibilité & I'approche des points d'acces

A Vapproche de tout point d'accés & Iauteroute - un Schangeur comme une aire -, e conducteur doit pouvoir exercer
un choix de changement de difection et effectuer ket mangeuvres nécessaires.

a) Wisibilté sur une sariie d'autoroute

A l'amont d’une sotie, bes conditions de visibilité partent d'une part sur le dispasitif de sortie lui-méme et d'sutre
part sur la signalisation diectionnelle qui se =pporte & la sortle, c'est a dire les panneaus d‘avertissement de type D50,
de pré-signalisation de type D0 0u D240 et de signalisation avancée de type D30 oy 0330,

A parti de tautes les voios de 3 thaussée émottrice, 12 distance de visibilité sur 13 totaiité des pannesux o' vertissement
et de pre-signalisation doit correspondre au minimum a I, (voir annexe 1).

rowtes iz - Efibon 2015

KCTRAL i am s o tems techabpues f aaéagervert des

Les contraintes de conception ne permettent cependant pas d’atteindre cet objectif en toute
circonstance. Néanmoins, une étude d’ensemble, intégrant en amont cette sujétion de
visibilité, permet de réduire le nombre et I'importance de telles situations.

Par contre, cette distance d’arrét doit-étre assurée a I'approche des points ou zones
présentant un risque particulier de ralentissement ou de retenue des véhicules : Réduction
du nombre de voies, Points d’accés, gares de péage, ouvrages d’art non courant, tunnels,...

Les visibilités sur section courante hors points singuliers sont susceptibles d’étre réduites :
- en présence de courbe a gauche, du fait de la présence de dispositifs de retenue en terre-
plein central (ou d’éléments verticaux : piles de ponts, hauts-mats...)

- en présence de courbe a droite, du fait de la présence de dispositifs de retenue en rive ou
de talus (ou d’éléments verticaux : signalisation, végétation...)

15/12/16
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ﬁour 110km/h ; la distance de visibilité est ; Da = 195 m a plat , et Dev = 4,5s = 137,5m a plat \

Objectif minimum : le MOA souhaite assurer la distance de visibilité d’évitement hors points singuliers

L'ICTAAL ne mentionne I'évitement que coté BAU (4.1.3) sans autre précision (pas de notion de surlargeur // 2,50m) ;

VSA 90/110 (4.3) précise qu'il faut disposer conjointement de la visibilité a la distance d’évitement et d’'un dégagement latéral
revétu (BDG ou BAU) de 3m.

courbes a gauche

Les visibilités sur section courante sont susceptibles d’étre réduites en présence de courbe a gauche, du fait de la présence de
dispositifs de retenue en terre-plein central.

Il s’agit donc de recenser les secteurs ou ces courbes a gauche précédent des zones présentant un risque particulier de
ralentissement ou de retenue des véhicules.

En profil en travers réduit (TPC=3,00m ; VDG=3,00m, VD=3,50, BAU=2,50m), pour un projet a plat les courbes de rayon
inférieur a 1830 m (selon le DR) sont susceptibles de poser un probléeme de visibilité depuis la voie rapide pour la recherche de
la distance d’arrét et celles de rayon inférieur a 900m environ (selon le DR) pour la recherche de la distance d’évitement.

En profil en travers normal (TPC=3,00m ; VDG=3,50m, VD=3,50, BAU=2,50m), pour un projet a plat les courbes de rayon
inférieur a 1530 m (selon le DR) sont susceptibles de poser un probléme de visibilité depuis la voie rapide pour la recherche de
la distance d’arrét et celles de rayon inférieur a 760m (selon le DR) pour la recherche de la distance d’évitement.

courbes a droite

Pour le projet, a plat, en courbe a droite depuis la voie lente, en présence d’équipement DR (pour une BAU de 2,50m) seules
les courbes de rayon inférieur a 1000m sont susceptibles de poser probléme de visibilité pour la recherche de la distance
d’arrét, et les courbes de rayon inférieur a 500m sont susceptibles de poser probléme de visibilité pour la recherche de la
distance d’évitement.

Remarque : En profil en long, le rayon minimum de 6000 m en saillant permet d’obtenir la distance de visibilité de 195m, ce qui
est le minimum de la distance d’arrét nécessaire pour une vitesse de 110 km/h. (et par conséquence la distance d’évitement
\garait assurée)
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En courbe a gauche (Du cété du TPC)

Secteur de Chateauneuf-du-Faou (tracé sinueux et trés vallonné) :
Profil en travers réduit : hors point singuliers, de nhombreux rayons sont inférieurs a
900m
La souplesse a été utilisée en cherchant a assurer au
moins la Dev par création de sur-largeur de la BDG

Secteur de Rostrenen (tracé souple et a faibles dénivelés) :
- Section Est a profil en travers réduit (pseudo ASP) : pas de point singulier, un rayon
de 1300m et un de 1500m (et donc inférieurs a 1530m) et tous les autres supérieurs a
1530m
La souplesse a été utilisée sans création de sur-largeur
de la BDG

- Section centre et ouest (tracé neuf) : Section a profil normal : hors points singuliers
plusieurs rayons compris entre 1000m et 1530m
La souplesse a été utilisée sans création de sur-largeur
de la BDG
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/Visibilité en voie de gauche (c6té TPC) \
En plan des sur-largeurs au niveau de la BDG de la voie extérieure du virage sont envisagées soit pour obtenir au moins la
distance d’évitement soit encore mieux la distance d’arrét.

La méthode classique est la suivante :
Conserver la glissiére du TPC sur I'axe principal et faire la sur-largeur a I'extérieur du virage (en rouge le bord gauche de la
voie extérieure sans la sur-largeur). Elleal’ mconvenlent d |ntrodU|re deux contre-courbes pour la voie extérieure : une avant

le virage et une aprés le virage. e

"
Une autre solution peut étre imaginée pour éviter les contre courbes : ~

Faire la sur-largeur a l'intérieur du virage et décaler I'axe de la glissiére du TPC. (en rouge I'axe de la 2x2 avant déport de la
glissiere de TPC et bord gauche de la voie intérieure avant déport vers l'intérieur). La position extérieure extréme de la
glissiére se détermine en faisant glisser sur la bande blanche de la voie de gauche extérieure la ligne de visibilité (en bleu).
Elle a 'avantage de ne pas introduire de contre-courbe, les zones de transition pour la voie intérieure reviennent a allonger
'équivalent de la clothoide de la voie intérieure. Si elle s’étend sur une longueur plus faible, elle est moins simple a mettre
en ceuvre.

\
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RN164-Rostrenen

— - B
) T |

La distance de visibilité
correspondant la distance
d’arrét a 110km/h en palier
(195m) est entravée par la
file du DR du TPC dans le

rayon de 1000m

15/12/16

La distance de visibilité
correspondant la distance
d’évitement a 110km/h en
palier (138m) n’est pas
entravée par la file du DR du
TPC dans le rayon de 1000m

Journée Souplesses

Exemples de souplesses

Souplesse utilisée
sans intervention
sur l'infrastructure

Remarque : sila
Dev est assurée,
la largeur de BDG
ne permet pas la
manoeuvre
d’évitement
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RN164-Chateauneuf-du-Faou

Distanee de visibilits —— 1
correspondant 4 la distance I

d'évitement 3 110 km/h (138 m)

assnree movennant nne sudargens

Distance de visibilité
correspondant 4 la distance
d'éviternent a 110 km/h (138 m)

W assurée moyennant une surlargeur
k : de TPC de 2,00 m dans le rayon de
de TPC de 1,00 m dans le rayon /\\“f 450 m .
de 650 m . 74

Souplesse utilisée par intervention
sur l'infrastructure

Remarque : si la Dev est assurée,
la largeur de BDG ne permet pas
la manceuvre d’évitement

Souplesse utilisée par intervention
sur l'infrastructure

Remarque : la Dev est assurée et
la largeur de BDG permet la
manceuvre d’évitement

15/12/16 Journée Souplesses
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En courbe a droite (Du coté de la rive)

Secteur de Chateauneuf-du-Faou (tracé sinueux et tres vallonné) :
hors point singuliers, de nombreux rayons sont compris entre 500m et 1000m
La souplesse a été utilisée en cherchant a assurer au
moins la Dev par création de sur-largeur de la BAU en présence de DR, ou par
dégagement de visibilité en présence de talus.

Secteur de Rostrenen (tracé souple et a faibles déclivités) :
hors des points singuliers, tous les rayons sont supérieurs a 1000m
La souplesse n’a pas été utilisée

15/12/16 Journée Souplesses

Exemples de souplesses < 35




Distance de visibilité
correspondant & la
distance d'évitermnent a
110 km/h (138 m)
assurée moyennant une

Distance de visibilité
correspondant & la distance
darrét a 110 km/h dans une
pente de 3,35 % (207 m)
égérement entravée par le
bas de talus de déblai

Distance de visibilité
correspondant & la distance
d'arrét @ 110 km/h en pallier
(195 m) entravée par
I'implantation des glissigres a
2,50 m du bord de chaussée.

Journée Souplesses
Exemples de souplesses

15/12/16

R,Nj64fphéteauneuf-du-Faou

La ligne de visée pour Da
intercepte le talus.

La ligne de visée pour Dev
n’intercepte pas le talus.

Souplesse utilisée sans
intervention sur linfrastructure
(pas de dégagement latéral au
niveau du talus). A noter que le
talus recouvert de veégeétation
augmente le masque

La ligne de visée pour Da
intercepte la file de DR.

La ligne de visée pour Dev
n’intercepte pas la file de DR.

Souplesse utilisée sans
intervention sur linfrastructure
(pas d’élargissement localisé de
la BAU)
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Journée Souplesses
Exemples de souplesses

Absence de DR, la ligne de visée
pour Da intercepte le talus.

La ligne de visée pour Dev est
assurée par la présence de la
cunette.

Souplesse non utilisée avec
intervention sur linfrastructure
(dégagement latéral du talus)
mais nécessité de surveiller la
végetation pour éviter un masque

La ligne de visée pour Da
intercepte la file de DR.

La ligne de visée pour Dev
n’intercepte pas la file de DR a
condition d’élargir la BAU de
0,50m la portant a 3,00m.

Souplesse utilisée avec
intervention sur l'infrastructure

2> Cerema L




9. Echangeurs

S2 — Atténuation de la régle 2— Décision du MOE

Lazone d om, dant F obliquité ave Faxe de Fastaroute nprise enire 3 ot %, dait parmetire & Nusager
e passer de la vitesse assaciée au rayan de |a derniere courbe parcourue, 3 une vitesse conventionnelle de 55 kmfh
au nivean du palint E.1,00 m, avec una accélération en palier de 1 mfst

Elle 25t constituée des &léments compris entrz L fin de la partie circulaire de L derniére courbe et le point £.1,00 m.

5a lengueur minimale est donnée par la fermule : ] 5.2.3 — Profil en |0ng
AR
YT 20-10p)

S o B (s i o R A Au carrefour de raccordement avec la voirie ordinaire, on peut utiliser des rayons inférieurs

+ v, ien m/sh Ia vitesse corventionnelle au peint £.1.00 m ;

T e il tge A T e e sur de faibles développées.

Dans le cas d'une entrée directe depuls une aire, |z bretelle doit permettre d'atteindre la vitesse conventicnnelle
au point 1,00 m en considérant une vitesse nulle 2u droit du demier carrefour de 'ire ou du dernier emplacernent
e stationnement.

5.2.3 - Profil en long

Déclivité
mazimale
Branche & dews veles
110 km/h
Branche/bretelle 3 deux voles
ou une vole circslable & 90 km/h

Branche/bretelle § une vaie
circulable 3 70 km/h

Remarque : on ne trouve pas cette souplesse reprise dans le guide échangeurs

Bretelle & une voie diculs
70 kmy/h o mains

Tableoy 32 de profl e fong des branches ef brielies.

4{ Ay camefous de raccordement avec la vairie ardinaire, on peut utiliser des ryons inférbeurs sur de falbles déve loppees.

5.2,4- Profil en travers

La chaussée est bordé e de pant et d'autre par une bande dérasée ou une bande d"amét wrgence (BAU) et par une
berme qui peut Etre in tégrée au dispositit d'assainizsement s oo dernier 3t non agressit {pente transversale < 25 %).

Le revétement de Iz BAU 23t identique & celul de b chaussde, Le revitement de bande dédrasde est Kentlque 8 cehi
e 1a chaussée sur une Laigeur minimale de 1,00 .

La largeur de L berme est '3y mains 0,75 m en ‘shsence de dispositif de retenue. En présence d'un dispositit
2 retenue, elle est definie par sa largeur de fanctionnement et vaut au mains 1,00 m.

a) Neewds

Dans les branches 3 dews voles les réghes de section caurante 5 appliquent, En particulies, ellas sont munses 4 une BAY
adapiée au wiafic poids lourds de |a branche (3,00 m si le trafic poids lourd excéde 1 000 v/, 2,50 m sinon).

Dans les branches & une yoie, lorsque la vitesse est limitée 3 %0 kmyh, le profil en travers est composé d'une BAU
e 2,50 m, d'une chaussée de 3,50 m et d'une BOG de 0,75 m. Loisgue la vitesse est limitée 3 70 kyh, le pratil
B travars est compose d'une BOD de 2 m, d'une chassée de 3,50 m et  une BDG de 0,50 m

Journée Souplesses
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Bretelle Pleyben > Giratoire
Magorven :5 OQ
Profil en long déduit de la RN164. .
N164 Pleyben
H H - I H
HE B HE I
] H H 2 H
N IS N Y R S S B M S I B I
H i i3 H H i H H
Bretelle Giratoire Croas-Lesneven
nord > Pleyben
Giratoire nord Profil en long déduit de la RN164.
’ N164 Pleyben >

15/12/16 Journée Souplesses
Exemples de souplesses

?N164 Chateauneuf-du-Faou

Le rayon du PL en arrivée sur le giratoire
fait 500m en R.rentrant. Cela a permis
d’éviter d’allonger inutilement la bretelle et
augmenter les terrassements. La visibilité
sur le carrefour giratoire est assurée et le
rayon rentrant n’est pas inconfortable.

Utilisation de la souplesse

Le rayon du PL en sortie du giratoire fait
500m en saillant. Cela a permis d’éviter
d’allonger inutilement la bretelle et
augmenter les terrassements. La visibilité
en sortie de giratoire est assurée et le
rayon saillant n’est pas inconfortable.

Utilisation de la souplesse
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