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ur J,act1V1té routlére du' LPEE, travallle essentiel—
;ement‘sur,les proolémes Lechnlques des travaux et des étu-
*des routléres tels que les terrassemens, 1es chausséés, 1'as—
.fsainissement, le calcul des structures et les définitions

fqualitatives des matériaux, ce secteur n'est donc pas direc-

,tement concerné par la questlon de la sécurité routidre;

'—pcependant lorgcu,lL s'agit d‘une question d'une importancc

jjaussi capltale, nul n'a le droit de ne pas se sentir con-
',Ccerné I Nous. nous permettons donc de saisir cette occasion

- du Colloque National de la sécurité routlére pour tranomettre

un modeste message qui n'a pas la prétention d'une communlca—
tion au sens large du terme.

:La DRCR, a mis au point comme chacun sait, un certain nombre
rde régles de conception en matiére de normalisation et notam-
ment les normes géométrigques; parmi ces normes les largeurs
des accotements ont été déflnles selon les catégories des
routes. Ces mémes catégories sont définies en fonction du
volume du trafic gu'elles sont appelées 3 écouler. C'est ain-
si gue pourles routes 4 faible trafic, la largeur dela chaus-
sée est de 4 metres et les accotements de 1,5 m de large ne

sont pas revétus.



th nements,mome tannés et la 01rculatlon occa51onnelle lors
des rares crblsements dlifiClles. En revanche, sur les routes
,V:é faibli'trafic la largeur de la chaussée ne permet pas d'ef-
:';fect er tn croisement sans 1futilisation de 1'accotement, pour

fﬂette catégorie ‘de route }'accotement sera sollicité systéma-

”;iquement 3 chaque croisement.

,Considérons'par exempie une ruute dont le volume de trafic
‘est de 150 V/j, naturellement ce. trafic n ‘est pas uniforr.
ment . reparti dans le temps, mais dans une lere approxlmatlun
treés qross1>re, si l'on veut evaluer 19 nombre de sollicita-
tions de l'aocotement, nous. considerons que le traflc journa-
lier est réparti de facgon unlfOLme sur 10 heures et équillbré
dans les 2 sens. Soit 15 V/heule dans les deux sens. Sur un
_trajet de 50 km et pour des véhlcules roulant é 50 km/h (du~-
rée une heure} il y aurait théorlquement (7,5). x (7, 5)= 50
croisement correspondant & deux sollicitations de l'accotement

le droit et le gauche.
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esrchausSées a fort traflc permet un croisement des véh1cu~
yiles ‘sans, géne, 1 accotement n'est sollicité que par les sta-
iitionnements momentannés et la circulatlon occasionnelle lors
1=aments dlfflCllPS. En revanche, sur les routes

';féffaible trafié la 1argeur de la chaussée ne permet pas d'ef-
'ijectuer un. cr01sement sans l'utlllsatxon de l'accotement, pour
17'icette catégorie de route 1'accotement sera sollicité systéma-
3,iftiquement a chaque croisement. '

Considérons par exemple une ruute dont le volume de trafic
est de 150 V/j; naturellement qehtrafic n'‘est pas uniformé-
fﬁeﬁfrréparti dans le temps, mais dans une Tére approximation
trés grossiére} .si 1l'on veut évaiuer ie nombre de scllicita~
tions de l'accoiement, nous. considerons que le trafic journa-
lier est répartl de facon unlforme sur 10 heures et équilibré
dans les 2 sens. Soit 15 V/heure dans les deux sens. Sur un
~trajet de 50 km et pour des VéthUlea roulant a 50 km/h (du-
rée une heure) il y aurait théorlquement (7,5). % (7,5)= 50
croisement correspondant a deux sollicitations de 1'accotement
le dreoit et le gauche.
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se répartlr sur 20 sec~
1bection&

taux

el nttdu trafic, chaque ™2 de l'accotement7 ura
reg de la;aart des pneus des véhlculns environ 2000 solli- ;

‘;afic n' étant pas: toajours réparti de facon

citations. Le.

ifqrme;u;'da le temps ni dans l'espace, certaines sec-

‘tions d'accotements seront sollicitées plus de 2000 fois !

"Dans le- cas des accotements revétus, ces sollicitationsg
:Eseront encaLSQées sans trop de problémes. Par contre, dans

';Ele cas qui nous interesse des routes & faibleé trafic, et 2
‘ }accctements non revetus,'ces qolllcitations se’ “traduiront
'par des départs du matériad de’ remplissage, deq dégradations
de 1'accotement qont*ainsi«amorcées et seront plus ou moins
1mportantes selon lagualité: géatechnique du matériau de rem-
plissage. L'orniérage des accotements et les départs du ma-
tériau prbvoquent'armoyenne'échéance des épaufrures du bord
de chaussée, ce qui-la retrecie encore, et surtout des déni-
tions entre la chaussée et 1'accotement. Comme chacun

VVella

sait, ces dénivellations ‘peuvent augmenter dans le temps jus-

qu'a atteindre un seuil qui menace la sécurité des usagers

au moment précxs des crolsements sur les chaussées a faihle

-laxrgeur.



,se';pfeuves. Malheureusement cette méme tech~

'Vlnférleurs é 150 V/j En effet, les

traln s*de spécifler pour les accotements des routes ¥ faible
:itraflcfdes matériaux ‘de rempllssage, plus ou moins séléction-

>  nés et provendnt des empruntq v0181ns du site des travaux.
V.Actuellement des spécifications provisoires de cé type de
;fmatériau sont en v1gueur depuis 1980 a savoir :

?»fGranularlté 1im1téc au niveau des fines & 20% et au
S '_(fniveau de la dimension maximale & 40 mm.

"Une plasticité comprise entre 6 et 12 dans les zones
humides et entre 6 et 15 dans les zones arides

~Cette sorte de matériau s'est bien comportée sur des accote-
ments trés sollicités des routes étroites, les spécifications
qui les concernent peuvnet & notre avis devenir définitives

a 1! occa81on de la prochaine révision des textes de normalisa-
tion et de réglementation des travaux routiers (CPC).




cassé.ou semi»concassé leur apportant le squelette graveleux

et;dur assurant la résmstance aux sollicitaticns du trafic.
“ ; ut-venants graveleux ‘destinés 2 améllorer les matériaux
'sélectjonnés peuvenf étre bon marché si l'exigence du critére

d',dureté est raisonnable, ‘valeur du Los- ~Angelés inférieure a
6_,par exemple.

'?foédﬁfefpart; certains matériaux locaux, donc disponibles 2

:pfoximité3du-chantier et par conséguent économiques, peuvent

: ‘ jbuér'co£rectement le rdle de matériaux sélectionnés bien
'?fqﬁfils ne répondent pas toujours aux spécifications actuelles,
. par exemple une plésticité supérieure & 12 mais peu de fines.
' Bn fait, le taux des fines et l'indice de plasticité doivent

Conférer au matériau une cohészion par temps sec sans plasti-
fication ou liquéfaction par temps pluvieux; les critéres de
1'indice de plasticité et le taux des fines assurent une sta-
"bilité vis-a-vis des variations climatiques et météorologiques;



Dimensibn maximale llmite a 100 mm et au’
1/3 de l'épaisseur de mise en’ oeuvre.

;; Le refus é 5 mm 20% minlmum

*ﬁLe passant a 80 microns (f) : 20% maximum.

**?1ééﬁi6i£é' " IP compris entre 6 et 20 avec
oo f x IP (limité 3 150)

7*?Duréﬁé‘io$~Angeiés : Inférieure & 60.

l'En cqﬁéiﬁsion, nous dirons qu'en matiére de sécurité routieére,
» 1'acéo£ément des routes de faible largeur, bien que en marge
,”de la chaussée, ses nombreuseq sollicitations par le trafic,
Jfont qu'il bénéf1c1e de la part de la DRCR et du LPEE d'au-
'tant d'attention que le reste de l'infrastructure.
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