





3.2. Aménagements circulés

Ce sont:

* Les rues piétonnes, ol toute circu-
lation est interdite sauf pour assurer les
livraisons et les services municipaux ou
de secours indispensables.

* Les rues libres, a priorité piétonne,
ou tout le monde a le droit d’aller: pié-

tons, cyclistes, automobilistes, etc.
Chacun doit y trouver sa place, mais
aucun ne doit y prendre le pas sur
I'autre. Ce sont, en quelque sorte, des
rues piétonnes dans lesquelles les auto-
mobilistes ont le droit de pénétrer a
vitesse limitée.
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4. Dimensionnement

4.1. Choix de la classe de trafic

Nous retenons, pour les aménagements piétonniers, trois classes de trafic dési-
gnées par ty, tg, ts et définies dans le tableau 15.

Classe de trafic Aménagements

Aménagements circulés
sans contraintes

Trafic a la mise de trafic
en service t; t &
exprimé en poids lourds
(de charge utile supérieure 0-2P.L./j 2-10 P.L./j 10-25 P.L./j
a 5 tonnes)

exprimé en nombre

total de véhicules 0-40 VH/j 40-200 VH/j 200-500 VH/j
(tous véhicules)

4.2. Définition de la classe de résistance du béton

Le tableau 16 donne les caractéristiques mécaniques requises d’un béton de classe
5, conformément aux normes NF P 98-170 et NF EN 206-1.

Tableau 16: Caractéristiques mécaniques exigées d’un béton

pour les aménagements piétonniers

Caractéristiques mécaniques Béton de ciment (classe 5)
résistance a la compression a 28 jours (NF EN 206-1) C35/45
résistance a la traction par fendage (essai brésilien) 2,7 MPa




4.3. Détermination de I’épaisseur

Hypothéses de calcul :

+ période de service: 20 ans;

* taux de croissance annuel du trafic: 0 % ;

* béton: classe 5.

Le tableau 17 constitue une fiche de structures-types pour les aménagements pié-
tonniers en béton.

Tableau 17 : Dimensionnement des aménagements piétonniers en béton

Aménagements sans Aménagements circulés
contraintes
de trafic
t7 6 5

14 cm B.C. 16 cm B.C. 18.cm B.C.
Po 35¢m M.T.C.C. 35¢m M.T.C.C. 35cm M.T.C.C.
P1 14 ¢cm B.C. 16 cm B.C. 18 cm B.C.

20 cm M.T.C.C. 20 cm M.T.C.C. 20 cm M.T.C.C.
P,

14 cm B.C. 16 cm B.C. 18 cm B.C.
P;

12cm B.C. 14 cm B.C. 16 cm B.C.
P4

11cm B.C. 12¢cm B.C. 14 cm B.C.
Pex

0em [ BC ] Mem [_BC | 12em [ BC |

B.C.: béton de ciment - M.T.C.C.: matériaux traités a la chaux et/ou au ciment.

note : pour un béton de classe 4, ajouter 2 cm aux valeurs figurant dans ce tableau.




Fiche technique n°3:

Les voies réservées aux bus

1. Avantages spécifiques
du béton

1.1. La résistance aux sollicitations

L’agressivité spécifique du trafic bus
(trafic important, charges et canalisa-
tion des charges) conduit a rechercher
des revétements présentant une résis-
tance élevée a |'orniérage. De plus, au
droit des arréts des bus, les efforts de
cisaillement importants dus aux accélé-
rations et aux décélérations répétées
toujours sur les mémes zones, associés
aux charges statiques dues aux station-
nements répétés des bus aux mémes emplacements, nécessitent de la part du revé-
tement une résistance accrue au poinconnement, au cisaillement et aux attaques
d’hydrocarbures.

Le béton s’avere parfaitement adapté pour résister a ces agressions.

1.2. Les qualités en matiére de caractéristiques superficielles

En matiére d’adhérence, le béton offre un choix varié de textures de surface (béton
brossé, lavé, strié, désactivé, bouchardé, imprimé, etc.) assurant une adhérence
élevée. En outre, la possibilité de régler I'intensité des traitements de surface d’un
revétement en béton permet de répondre aux besoins spécifiques d’'un aménage-
ment urbain : conciliation des exigences de sécurité, de confort et d’entretien (faci-
lité de nettoyage).

Le revétement doit présenter un uni longitudinal et un uni transversal convenables.
Cela est nettement plus difficile a obtenir en ville qu’en rase campagne car de nom-
breux événements ponctuent et perturbent les profils: carrefours, raccordements,
regards, bouches a clés, tranchées, etc. Le revétement doit aussi présenter des
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caractéristiques d’adhérence adaptées a la vitesse des véhicules. Certes les vitesses
de circulation des bus sont généralement peu €levées mais le besoin en adhérence
demeure important compte tenu; d’une part, de la masse du véhicule et, d’autre
part, de la fréquence élevée des zones de freinage et de décélération (carrefours,
passages pi€tons, etc.).

Le revétement en béton apporte des réponses adéquates a I’ensemble de ces exi-
gences.

2. Le dimensionnement

2.1. Détermination du trafic cumulé

Le trafic cumulé N, exprimé en nombre cumulé d’essieux standards de 13 tonnes,
est déterminé par I'expression

N

ou:
N: représente le trafic cumulé exprimé en essieux standards;

T: caractérise le trafic cumulé de I'année de mise en service, exprimé en nombre
de véhicules de transport en commun;

C: est le facteur de cumul qui tient compte de la période de service choisie et du
taux annuel de croissance du trafic;

A: est le facteur spécifique d’agressivité du trafic bus qui permet de convertir un
véhicule donné en essieu standard ;

B: est le facteur d’agressivité li€é a la canalisation des charges.

Dans le cas ou les voies réservées aux transports en commun sont empruntées par
différentes catégories de véhicules caractérisés par des agressivités différentes, le
trafic cumulé N est alors déterminé, pour plusieurs silhouettes, par

N=EiTiCiAiB




a) Déterminationde T

A partir de I'indication du trafic journalier t communiqué par le service exploitant,
en distinguant le cas échéant chaque catégorie de bus, on déterminera la valeur T
du trafic cumulé pour I'’année de mise en service en utilisant I'’expression suivante :
T = 365 t (pour chaque catégorie de bus)

b) Détermination de C (voir tableau 8, chapitre IV - Dimensionnement)

c) Détermination de A

Répartition du PTC par essieu ..

Exemples PTC o .

P (tonnes) | avant milieu arriere Coefficient A
Renault SC 10 5 N

Renault S 105 R 145215t | 7475t X 7,5t 0,004

Renault S 105 RA 15,2t 7t X 82t 0,005

Kassbohrer s 130
Heuliez 307 001
Berliet PR 100 PA 164175t 6365t X 10,4a11,2t 0,15
Renault PR 100 MI
Renault Autobus futur

Renault P 70-U 1t 411 X 7,7t 0,001

Kassbohrer SG 180 24t 6,5t 10t 75t 0,05

Heuliez 307 101

Saviem SG 220 236426t 62a7t 86a10t | 7a11,1t 0,09
Renault PR 180

Renault ER 100 H 18t 6,1t X 11,9t 04

Renault PER 180 Articulé 283t 6,4t 10,2 t 11,7t 0,45

© Essieu a roues simples @ Essieu a roues jumelées

Tableau 18: Présentation des silhouettes des véhicules et des coefficients d’agressivité associés A
(extrait de Chaussées réservées aux TC, LCPC — CERTU, 1984).
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L’examen du parc des véhicules de transport en commun, utilisés en France a per-
mis de distinguer huit familles de véhicules se distinguant par leurs charges et leurs
types d’essieux.

Chaque famille ou silhouette présente un coefficient d’agressivité propre vis-a-vis
du revétement en béton, exprimé en nombre équivalent d’essieux standards de 13
tonnes.

Le tableau 18 présente pour chaque famille de véhicules ou silhouette les princi-
pales caractéristiques (marque, poids total en charge par essieu) ainsi que le coef-
ficient d’agressivité propre A.

d) Détermination de B

Pour tenir compte de I'agressivité due a la canalisation des charges qui est parti-
culiére aux voies réservées aux transports en commun, on introduit un coefficient
pondérateur B qui est li€ a la largeur utile de la voie.

Ce coefficient est donné dans le tableau 19

Tableau 19: Coefficient pondérateur B dii a Ia canalisation des charges

Largeur utile de la voie Coefficient pondérateur B
supérieure a 3 m
- 1,60
(marquage non compris)
inférieure ou égale 4 3 m 1.90

(marquage non compiris)
(extrait de Chaussée réservées au TC, LCPC/ CERTU, 1984)

2.2. Définition de la classe de résistance du béton

Le tableau 20 donne les caractéristiques mécaniques requises des bétons de classes
3 et 5, conformément aux normes NF P 98-170 et NF EN 206-1.

Tableau 20: Caractéristiques mécaniques des bétons routiers

Caractéristiques Béton de ciment Béton maigre
mécaniques pour couche de roulement pour couche de fondation
Résistance a la compression
& 28 jours (NF EN 206-1) €35/45 €20/25
Résistance a la traction 2.7 MPa 1.7 MPa

par fendage (essai brésilien)




2.3. Détermination de I’épaisseur

Le dimensionnement du revétement en béton est effectué en lisant sur I’'abaque
(figure 32) I'épaisseur de la couche de roulement en béton en fonction du trafic
cumulé N, exprimé en essieux standards de 13 tonnes, de la portance de la plate-

Détermination de I'épaisseur du revétement en béton (classe 5)

104 3.10% 7.10% 10° 3.10° 7.10° 10° 2.10% 3.10° 7.108 107 N

Fig. 32: Détermination des épaisseurs pour une chaussée réservée
aux transports en commun
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forme (p, = PF{, p3 = PF,, p4 = PF3) et en fonction de la structure envisagée pour la
chaussée (structure sans fondation, structure avec fondation en béton maigre).
Dans le cas ou le trafic cumulé estimé dépasse 2,5.10¢ essieux standards, il est
conseillé de goujonner les dalles béton du revétement dans le but d’améliorer le
comportement a long terme de la structure. L’utilisation des goujons, au droit des
joints transversaux de retrait flexion, autorise au niveau de la couche de roulement,
les réductions d’épaisseur suivantes.

* structure goujonnée sans fondation, posée sur couche drainante ou géotextile: -
3 am par rapport a I’épaisseur obtenue sur la figure 32, toutes conditions égales par
ailleurs.

* structure goujonnée avec fondation en béton maigre d’épaisseur 15 cm: -3 cm
par rapport a I'épaisseur obtenue sur la figure 32, toutes conditions égales par
ailleurs.

* structure goujonnée avec fondation en béton maigre d’épaisseur 19 cm: -5 cm
par rapport & I'épaisseur obtenue sur la figure 32, toutes conditions égales par
ailleurs.

note: pour une couche de roulement réalisée avec un béton de classe 4, il
convient d’ajouter une surépaisseur de 2 cm aux valeurs obtenues sur I’abaque
de la figure 32.




Fiche technique n°4:

Les pistes cyclables en béton

1. Introduction

Dans certains pays, en particulier les Pays-Bas et I'’Allemagne, la circulation &
bicyclette est une tradition culturelle et les pistes cyclables y existent déja depuis
longtemps.

Ce moyen de transport se développe aujourd’hui sensiblement dans d’autres pays,
telle la France, bien qu’avec un certain retard. On redécouvre les vertus de la « petite
reine ».

C’est un moyen de transport économique, non bruyant, propre. C’est aussi un mode
de déplacement qui maintient en forme, qui est agréable a utiliser et non dange-
reux pour les autres.

Mais, dans la rue ou sur la route telle
qu’elle est aménagée traditionnelle-
ment, pédaler reléve de I'exploit et
constitue souvent un mode de dépla-
cement dangereux et désagréable pour
les cyclistes.

Il est donc impératif d’améliorer leur
sécurité et leurs conditions de circula-
tion par un réaménagement de I’espace
urbain, ou les vélos auront leur place.
Une telle politique est maintenant de plus en plus appliquée en Belgique, au
Luxembourg, en Suisse et en France, aprés étre devenue la régle ou presque aux
Pays-Bas et en Allemagne.

La technique béton a pleinement accompagné ces €volutions. Technique résistante
et durable pour les chaussées aéronautiques et les chaussées routiéres a fort trafic,
telle était sa réputation d’origine ; elle s’est maintenant considérablement élargie a
la trés grande diversité des typologies et des fonctions des voiries, et en particulier
aux pistes cyclables, ot sont mis en valeur ses avantages techniques, esthétiques
et économiques.
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2. Domaines d’application

Il existe principalement deux catégories de pistes cyclables:

a) les pistes cyclables en site
propre longeant une route ou une
voie existante. Leur fonction est
d’assurer la sécurité des usagers
entre I'habitation et 'école ou le
lieu de travail.

Elles sont séparées de la chaussée
par une berme revétue ou non, qui
est parfois agrémentée de planta-
tions;

b) les pistes cyclables dont le
tracé est totalement indépendant
de toute route ou voirie existante,
destinées a la pratique du
cyclisme de loisirs. Il s’agit de
créer des itinéraires spécifiques,
€loignés des routes et permettant
la découverte de régions et de sites
touristiques.

La création de ces pistes peut trés
souvent se limiter aI’aménagement
de sentiers existants. L’assiette des
anciens chemins aménagegs le long
des voies d’eau de méme que celle
des voies de chemin de fer aban-
données constituent ainsi des sites
privilégiés.




3. Atouts du béton

Un intérét croissant pour les structures en béton se développe, en France, pour la
construction des pistes cyclables. Cet essor est d a plusieurs raisons:

* techniques:

le revétement en béton présente les avantages techniques suivants:
- polyvalence: fonction circulation et fonction esthétique,

- solidité et résistance a I’érosion,

- sécurité;

* économiques:

les avantages économiques sont:
- durabilite,

- cout d’entretien réduit.

Le développement de cette technique depuis plusieurs années est un des signes
concrets qui traduit bien cette prise de conscience vers une politique d’aménage-
ment a long terme, autant qualitative que quantitative.

4. La conception

4.1. Les caractéristiques géométriques

Elles sont définies en fonction de la catégorie de la piste cyclable (en bordure d’une
route existante ou en site propre) et du trafic moyen de vélos prévu par jour.

a) Profils en travers-types

Pour les pistes cyclables longeant des routes existantes a fort trafic, la solution la
plus stre est de prévoir une piste a sens unique de chaque cbté de la chaussée. En
effet, les pistes a double sens de circulation posent, dans ce cas, des problémes de
sécurité au niveau des carrefours.
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Ces pistes doivent étre séparées de la chaussée par une berme revétue ou non, qui
est parfois agrémentée de plantations. La largeur de cette berme de sécurité doit
étre d’au moins 1 m sur les routes a fort trafic. Le long des voiries secondaires, elle
peut étre ramené€e a une bande de sécurité de 0,50 m. Pour garantir la s€curité des
cyclistes, un dévers de 1 a 2 % doit étre prévu pour assurer I’évacuation des eaux
de ruissellement (voir coupes en travers-types, figures 33 et 34).

trottoir

0
chaussée il piste cyclable

? i
"’ cv;lf‘::u 1 CYCLABLE
| ALTERNER ALTERNER |
PLANTATION | PARKING ET
ET PARKING l
[

PLANTATION
| | L

|
Bismi 1 ! 7m f T e

Fig. 34: Coupe en travers-type d'une piste cyclable unidirectionnelle
aménagée de part et d'autre d'une route a fort trafic

Pour les pistes cyclables destinées a la pratique du cyclisme de loisirs (congues indé-
pendamment de tout itiné€raire routier), une bande unique a double sens de circu-
lation convient parfaitement (voir coupe en travers-type, figure 35).




Fig. 35: Coupe en travers-type d'une piste cyclable bidirectionnelle
destinée a la pratique du cyclisme de loisirs

b) La largeur

Elle est déterminée en fonction de la conception adoptée (piste a sens unique ou
a double sens de circulation) et en fonction du trafic de vélos prévisible. Le tableau
21 permet la détermination de la largeur des pistes cyclables.

Tableau 21 : Détermination de la largeur des pistes cyclables

Largeur des pistes cyclables: L
Trafic estimé : Piste Piste

nombre moyen journalier a sens unique a double sens
de vélos de circulation de circulation

< 500 1,50 m 2,50 m

de 500 & 1000 2,00 m 3,00 m

de 1000 a 2000 2,50 m 3,50 m

> 2000 3,00 m 4,00 m
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5. Le dimensionnement

Pour une piste cyclable en béton construite en site propre, il n'y a pas en principe
de trafic poids lourds ni véhicules légers (les vélos ne comptent pas) et son dimen-
sionnent ne dépendra que de la qualité de la plate-forme support et des caracté-
ristiques mécaniques du béton utilisé.

Mais il ne faut pas perdre de vue que, dans sa conception, une piste cyclable peut
étre appelée a supporter occasionnellement le passage des véhicules de service ou
d’intervention et, en certains points particuliers (croisements avec des voies d’ac-
cés a des habitations, & des usines, etc.), un trafic d’accés permanent. Le dimen-
sionnemnt d’une piste cyclable doit donc tenir compte de ces particularités.

5.1. Choix de la classe de trafic

Nous distinguons deux domaines:

* en section courante, une piste cyclable ne devrait en principe subir que le pas-
sage des vélos et occasionnellement le trafic des véhicules de service. Nous rete-
nons ici une classe de trafic t;, telle qu’elle est définie dans le tableau 22,

* en situation de croisement avec des voies d’accés, une piste cyclable est ame-
née a subir un trafic permanent dont I'intensité peut varier en fonction de la zone
desservie. En ces points particuliers, la piste cyclable sera dimensionnée comme
une structure routiére. Nous retenons ici deux classes de trafic, tg et ts, telles qu’elles
sont définies dans le tableau 22.

Classe de trafic Section Croisement
courante avec des voies d’accés
Nature du trafic t ts ts
exprimé en poids lourds g . } . : .
(de charge utile supérieure a 5 tonnes) 0-2 PL/j 2-10 PL/j 10-25 PL/j
exprimé en nombre total 0-40 VH/j 40-200 VHJj 200-500 VHY/j

de véhicules (tous véhicules)




5.2. Définition de la classe de résistance du béton

Le tableau 23 donne les caractéristiques mécaniques requises d’un béton de classe
5, conformément aux normes NF P 98-170 et NF EN 206-1.

Tableau 23 : Caractéristiques mécaniques du béton

Caractéristiques mécaniques Béton de ciment (classe 5)
résistance a la compression a 28 jours (NF EN 206-1) C 35/45
résistance a la traction par fendage (essai brésilien) 2,7 MPa

5.3. Détermination de I’épaisseur

Hypothéses de calcul :

* période de service: 20 ans;

* taux de croissance annuel du trafic: 0 %;

* béton classe 5

Le tableau 24 constitue une fiche de structures-types pour les pistes cyclables en
béton.
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Croisement avec des voies d'acces

Tableau 24 : Dimensionnement des pistes cyclables en béton

courante
Y ts ts

14cm B.C. 16 cm B.C. 18 cm B.C.
Po 35em M.T.C.C. 35em M.T.C.C. 35¢m M.T.C.C.
P1 14 cm B.C. 16 cm B.C. 18 cm B.C.

20 cm M.T.C.C. 20 cm M.T.C.C. 20 cm M.T.C.C.
P,

14 cm B.C. 16 cm B.C. 18 cm B.C.
Ps

12.cm B.C. 14 cm B.C. 16 cm B.C.
P,

11cm B.C. 12.cm B.C. 14 cm B.C.

B.C.: béton de ciment - M.T.C.C.: matériaux traités a la chaux et/ou au ciment.

note : pour une couche de roulement réalisée avec un béton de classe 4, il
convient d’ajouter 2 cm aux valeurs figurant dans le tableau 24.




Fiche technique n°5:

Les voiries rurales en béton

1. Introduction

Le développement des exploitations agricoles, viticoles et forestieres est intime-
ment lié a I'’aménagement de I'espace rural et, en particulier, & I'infrastructure rou-
tiére mise a sa disposition.

La voirie rurale est destinée a permettre
I'accés aux exploitations et aux diffé-
rentes parcelles cultivables. Ces routes
appartiennent soit au domaine privé
des Communes, soit a des associations
fonciéres, soit a I'Office National des
Foréts (pour les voiries forestiéres).

La croissance continue de la dimension
des exploitations a induit un trafic carac-
térisé par le passage de charges de plus
en plus élevées, concentré en arriére-saison alors que les conditions climatiques
sont les plus défavorables : sols gorgés d’eau, perte localisée de la portance du sup-
port, etc. Il en découle généralement une dégradation de ces chemins dont la
remise en état constitue un effort financier considérable pour les Collectivités
Locales.

Une autre spécificité de ces routes est qu’elles sont rarement destinées a I'usage
public, le croisement d’engins y est occasionnel. Leur largeur utile est faible et limi-
tée a 3 métres. Mais I'emprise réelle est plus grande: il est prévu, en effet, la réa-
lisation de fossés de part et d’autre de la voirie assurant le ruissellement de I'eau.
Ces routes couvrent ainsi une surface importante de terrain; ce qui constitue, dans
certains cas, un handicap économique certain.

De cette analyse, il apparait clairement que la conception d’une voirie rurale doit
répondre en priorité a des impératifs d’ordre économique et fonctionnel.

En effet:

- le revétement de la voirie rurale doit étre rigide, capable de répartir des charges
uniformément sur le sol support quelle que soit la variation de sa portance;

- le revétement de la voirie rurale doit étre apte a prendre des formes ou profils
susceptibles de canaliser les eaux de ruissellement.

Le béton de ciment est un matériau qui répond parfaitement a ces deux critéres.
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Avec la solution béton, les fossés ne sont plus nécessaires, ce qui permet de sup-
primer tous les passages busés servant d’accés aux parcelles. La limite des champs
est ainsi ramenée au ras de la chaussée, augmentant d’une facon appréciable la sur-
face cultivable.

2. Les voiries agricoles

2.1. Définition

La route agricole est destin€e a permettre I'accés aux exploitations agricoles et aux
différentes parcelles cultivables. Le trafic qui y circule, est essentiellement local et
évolue peu au fil des années. La classe de trafic est généralement, ts (inférieur a 25
poids lourds par jour de charge utile supérieure a 5 tonnes).

2.2. Domaines d’utilisation

Citons:

- les routes appartenant au domaine
privé des communes,

- les chemins d’exploitation créés a
I'occasion de remembrement et appar-
tenant aux associations fonciéres.

- les voies de desserte appartenant soit
a une association syndicale de proprié-
taires, soit aux propriétaires de 2 par-
celles adjacentes.

2.3. Les atouts spécifiques du béton

En plus des arguments généraux en faveur de la voirie a faible trafic en béton (voir
chapitre 7), le revétement en béton offre des avantages technico-économiques,
spécifiques adaptés & la route agricole:




* La récupération des eaux de ruissellement par le profil de la voie

Grace a sa solidité, le revétement béton
est utilisé pour faire circuler I'eau
de ruissellement. Un profil en travers
adapté la canalisera soit en son milieu,
soit vers I'un ou l'autre de ses cotés.
L’eau sera ensuite évacuée de facon
classique a travers des avaloirs judi-
cieusement placeés.

* La suppression des fossés, des
accotements, des buses
L’emprise de la route se limitant a la largeur de la chaussée, la surface cultivable
s’en trouvera augmentée et les manceuvres d’engins facilitées.

3. Les voiries viticoles

3.1. Définition

~

La route viticole est destinée a per-
mettre l'accés aux exploitations viti-
coles et aux différentes parcelles de
vignes. Le trafic qui y circule est essen-
tiellement local et évolue peu au fil des
années. La classe de trafic est généra
lement t5 (inférieur & 25 poids lourds
par jour de charge utile supérieure a
5 tonnes).

3.2. Domaines d’utilisation

Citons:

- les routes appartenant au domaine privé des communes,

- les chemins d’exploitation créés a I'occasion de remembrement et appartenant
aux associations fonciéeres,
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- les voies de desserte appartenant soit a une association syndicale de proprié-
taires, soit aux propriétaires de 2 parcelles adjacentes.

3.3. Les atouts spécifiques du béton

La culture de la vigne se développe, en général, sur des coteaux. Pour y accéder,
il faut emprunter des chemins difficiles ayant une pente relativement forte pou-
vant atteindre 20 %. La plupart des chemins viticoles sont restés non revétus.

En période de beau temps, I’'accés aux
vignobles reste possible mais en cas
d’orage, les matériaux constituants ces
chemins sont emportés en torrents de
boue. La circulation et les manoeuvres
des tracteurs créent des orniéres et le
chemin devient vite impraticable.
Chaque année, le maitre d’ouvrage doit
engager des dépenses pour reprofiler
la surface de ces chemins.

Remédier a ce probléme délicat, c’est trouver un revétement capable de résister
a I’érosion en période de pluie, a la chaleur en période trés chaude, et offrant une
bonne adhérence dans les fortes pentes.
Le revétement en béton apporte des solu-
tions adéquates aux problémes spéci-
fiques de la voirie viticole :

* La technique d’exécution de la voirie
en béton est simple, se contente de
I'usage d’une régle vibrante et d’un cof-
frage. Alors que les machines habituelle- =
ment utilisées n’ont guére accés a des
endroits ol les pentes peuvent atteindre
20 %.

* La voirie en béton réduit I’érosion des terres en canalisant les orages par son
profil et évite les inondations des parties basses avec des bassins de rétention
d’eau judicieusement placés.

* Les voiries viticoles en béton résistent bien aux manceuvres des engins agri-
coles dans les fortes pentes car le béton ne flue pas sous I'effet de la chaleur.




+ Un traitement de surface adéquat confére au béton des qualités d’adhérence
indispensables pour la circulation dans les fortes pentes.

* L’emprise de la route se limite a la largeur de la chaussée, grace a la sup-
pression des fossés, des accotements, des buses. La surface cultivable s’en
trouve augmentée et les manceuvres d ‘engins sont facilitées.

4. Les voiries forestiéres

4.1. Définition

La plupart des routes forestiéres sont
destinées a permettre l'accés aux
exploitations forestiéres et aux diffé-
rentes parcelles boisées. D’autres assu-
rent le role de desserte touristique ou
de lutte contre I'incendie.

Ces routes sont soumises a un trafic
local limité, généralement de classe ts
(inférieur a 25 poids lourds par jour de
charge utile supérieure a 5 tonnes).

4.2 Domaines d’utilisation

Citons:

- les routes appartenant au domaine privé des communes,

- les routes des foréts domaniales qui sont financées et gérées par I'Office National
des Foréts (O.N.F.).

4.3. Les atouts spécifiques du béton

La croissance de la dimension des exploitations forestiéres a induit un trafic carac-
térisé par le passage de charges de plus en plus élevées (charges a I'essieu de
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13 tonnes et plus), en toutes saisons, quelles que soient les conditions climatiques:
gel, fortes chaleurs, pluie, etc.

La route forestiere doit résister a toutes
ces contraintes climatiques et assurer la
permanence de service. Elle doit, en outre
résister aux feux de foréts et constituer un
coupe-feu durable.

Le revétement en béton apporte des solu-
tions adéquates aux problémes spéci-
fiques de la route forestiére :

+ Il résiste a toutes les conditions cli-
matiques. En période de chaleur, il ne se
deéforme pas (ni orniérage, ni fluage). En
période de froid, il résiste au gel et aux sels
de deverglacage. Enfin, en période de
pluie ou d’inondation, il garde sa solidité
et sa cohésion (pas de nids de poule).

Il résiste a I'agression des charges
lourdes (débardage de grumes) et aux
manceuvres d’engins lourds (engins a
chenilles). Il est solide, rigide en surface
comme aux bords et résiste ainsi a I'arra-
chement et a I'usure.

* Il résiste a la chaleur et aux feux de foréts ce qui représente deux avantages
spécifiques:

- il assure aux pompiers la permanence de service et d’acces,

- il empéche la propagation de I'incendie sur le sol et constitue ainsi un coupe-feu
durable.

* Il permet de réaliser des économies au stade de la construction:

- minoration des terrassements: structure moins épaisse,

- gain sur les travaux d’assainissement: suppression des fossés, des accotements,
des buses. La récupération des eaux de ruissellement se fait par le profil de la route
(écoulement latéral ou central).




5. Conception

Une voirie rurale doit étre congue en fonction de la spécificité du matériau béton.
En effet, par sa forte résistance aux diverses sollicitations extérieures, en particulier
al'érosion, il permet une grande variété de profils (en travers et en long), car c’est
la chaussée elle-méme qui peut étre utilisée pour assurer le ruissellement des eaux
(profil a écoulement central ou latéral). L’eau sera ensuite évacuée de fagon clas-
sique a travers des avaloirs judicieusement placés.

Le béton permet donc la réduction des emprises et un gain sur le foncier. (Fig. 36)

EMPRISE TOTALE 7,50 m
o o
N mn
_ 150m | S |, 3,50m S |, 1,50m
Zone cultivable Zone cultivable
Zone cultivable ‘4 3.50m » Zone cultivable

3,50m 5 Zone cultivable

Zone cultivable ‘4

Chaussée en béton avec profil a écoulement central

Fig. 36 : Profils en travers types d'une chaussée classique
et d'une chaussée en béton
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6. Dimensionnement

6.1. Choix de la classe de trafic

La classe de trafic est désignée a partir du trafic moyen journalier annuel « MJA »,
estimé a la mise en service et exprimé en poids lourds de charge utile supérieure
a 5 tonnes (voir chapitre 4 - Dimensionnement).

Le tableau 25 donne les différentes classes de trafic pour les voiries rurales.

Tableau 25: Classes de trafic

Trafic a la mise en service
Classes de trafic (exprimé en poids lourds de charge utile
supérieure a 5 tonnes par jour et par sens)

te 0a10
ts 10a25
t, 25450

6.2. Définition de la classe de résistance du béton

Le tableau 26 donne les caractéristiques mécaniques requises d’un béton de classe
5, conformément aux normes NF P 98-170 et NF EN 206-1.

Tableau 26: Caractéristiques mécaniques exigées d’un béton pour route a faible trafic

Caraf; teristiques Béton de ciment (classe 5)
mécaniques
résistance a la compression a 28 jours C35/45

résistance & la traction par fendage

2,7 MP.
(essai brésilien) MPa




6.3. Détermination de I’épaisseur

Hypothéses de calcul :

+ période de service: 20 ans;

* taux de croissance du trafic: 4 % par an;

* béton classe 5.

Le tableau 27 constitue une fiche de structures-types pour les voiries rurales en
béton.

Tableau 27 : Dimensionnement des routes rurales en béton

g t |
0<t<10PL/j 10 <t <25 PL/j 25 <t <50 PL/j
16 cm B.C. 19 cm B.C. 22 cm B.C.
P
0 35 cm M.T.C.C. 35 m M.T.C.C. 35.cm M.T.C.C.
P1 16 cm B.C. 19 cm B.C. 22 cm B.C.
20 cm M.T.C.C. 20 cm M.T.C.C. 20 cm M.T.C.C.
P,
16 cm B.C. 19¢m B.C. 22 cm B.C
P;
14 cm B.C. 17 cm B.C. 20 cm B.C.
P,
2em [ B.C___| 15 B.C. 18 cm B.C

B.C.: béton de ciment - M.T.C.C.: matériaux traités a la chaux et/ou au ciment.

note : pour une couche de roulement réalisée avec un béton de classe 4, il
convient d’ajouter 2 cm aux valeurs figurant dans le tableau 27.
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