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Avant-propos

L’objectif de ce document est d’aider a optimiser le service a I'usager pendant la réalisation des
travaux sous circulation, principalement sur les routes interurbaines, qu’elles soient bidirectionnelles
ou a chaussées séparées. Il donne des éléments de méthode pour choisir le mode d’exploitation, la
période d’exécution ou les mesures d’accompagnement a prendre en fonction du trafic attendu.

Il s’adresse a tous ceux qui interviennent dans la conception ou la réalisation des chantiers : services
travaux neufs, responsables territoriaux, bureaux d’études ou CDES.

Les principaux textes de référence en matiére d’exploitation sous chantier sont :

¢ |'instruction interministérielle sur la signalisation routiére, notamment la 8™ partie traitant de la
signalisation temporaire (biblio. n° 1),

e |acirculaire du ministre de I’équipement, du logement, des transports et du tourisme n° 96-14 du
6 février 1996 relative a I’exploitation sous chantier (biblio. n° 2),

¢ |es guides Manuel du chef de chantier routes bidirectionnelles et routes a chaussées séparées
(biblio. n°® 3 et 4) et milieu urbain (biblio. n° 5).

La sécurité des usagers et le bon écoulement de la circulation sont parfois un peu délaissés lors de
la préparation et de I’exécution des chantiers, car les maitres d'ceuvre sont naturellement plus
préoccupés par les aspects techniques des chantiers et par les nombreuses contraintes qui apparaissent
lors de la réalisation des travaux.

Le soin apporté a minimiser la géne occasionnée par les travaux et a bien informer le public témoigne
cependant du souci du gestionnaire vis-a-vis des usagers. Ceux-ci lui en sauront gré en acceptant
mieux les inconvénients et en adaptant leur comportement.
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Choix d’un mode
d’exploitation

Les travaux sur les routes engendrent une diminution temporaire du niveau de service offert aux
usagers. Celui-ci peut méme étre parfois fortement dégradé par des bouchons ou des allongements
de parcours.

Qu’elle soit Iégére ou objectivement importante, les usagers ressentent d’autant plus mal cette géne
qu’elle est inattendue pour eux et qu’elle parait organisée par le gestionnaire de la voirie lui-méme.

L’instruction interministérielle sur la signalisation routiére (notamment la 8™ partie consacrée a la
signalisation temporaire) et ses manuels d’application définissent une signalisation qui vise a obtenir
sur les chantier un niveau de sécurité analogue a celui qui existerait en I’absence de chantier. De
nombreux autres facteurs interviennent dans le niveau de sécurité et certains sont modifiés lors des
chantiers. Il est donc probable que, malgré la signalisation, la sécurité des usagers se trouve dégradée
dans certains cas.

1.1. LA NECESSAIRE PREPARATION DES MESURES D’EXPLOITATION

La préoccupation d’exploitation et de sécurité pendant les travaux doit étre présente dés la phase de
conception, car elle peut influer sur le choix du mode d’exécution du chantier, sur les moyens a mettre
en oeuvre ou de la période a laquelle il est réalisé.

Les degrés de liberté apparaissent souvent restreints. lls le sont cependant d’autant moins que les
aspects cruciaux sont identifiés et gérés en amont. Ceux-ci ne se limitent pas a la technique du
chantier ou a la qualité du résultat, mais prennent aussi en compte :

e |a sécurité des acteurs du chantier et celle des usagers,

e |"écoulement du trafic : il s’agit de préserver la fonctionnalité de la voie et de minimiser la géne
occasionnée ou de la réduire a un niveau socialement acceptable.

Les phases de réalisation du chantier les plus préoccupantes vis-a-vis de la sécurité ou de I’écoulement
du trafic ne sont pas nécessairement les plus difficiles en termes de travaux. Leur bonne gestion
nécessite d’aborder ces aspects assez t6t dans la démarche de conception.

Le but est de réaliser un juste compromis entre les préoccupations de déroulement du chantier, de
qualité du résultat, de respect des enveloppes budgétaires, de sécurité et d’écoulement du trafic,
sans privilégier excessivement les unes ou les autres. Elles sont souvent moins contradictoires qu’'on
ne le croit : ce qui est propice a la sécurité I'est généralement aussi vis-a-vis de I’écoulement du trafic
et de la réalisation des travaux. En revanche, le défaut de réflexion préalable est défavorable a tout
point de vue.

Le choix de I'organisation du chantier et des mesures d’exploitation est le résultat de I’optimisation
d’un ensemble de critéres. Dans les cas ou une géne a la circulation ne peut étre évitée, la circulaire
du 6 février 1996 demande a ce que ces réflexions soient approfondies et formalisées dans le dossier
d’exploitation sous chantier.

1.2. PRINCIPAUX MODES D’EXPLOITATION SOUS CHANTIER

On appelle généralement mode d’exploitation sous chantier un parti en matiére d’exploitation qui
associe essentiellement les deux aspects suivants :

¢ |e choix de I’emprise du chantier sur la chaussée, notamment dans le profil en travers,

¢ le choix des mesures visant a assurer des conditions de sécurité et de circulation satisfaisantes.
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Le choix, par rapport au trafic, de la période pendant laquelle le chantier se déroule et entraine des
restrictions de circulation est aussi un élément déterminant en matiére d’exploitation.

Les modes d’exploitation de base les plus courants sont rappelés ci-aprés. lls peuvent se combiner,
soit en des phases successives d’exploitation, soit simultanément pour certains d’entre eux.

1.2.1. Routes bidirectionnelles

Chantier sur accotement
(schéma de signalisation CF11@)

Le chantier ne touche pas les voies de circulation.
L’influence sur la capacité est nulle.

Si la zone de chantier est longue, il peut étre utile
d’aménager des refuges de place en place.

Il peut y avoir une géne aux activités riveraines ou
au stationnement.

Léger empiétement sur la chaussée
(schémas de signalisation CF12 & CF18)

Le chantier empiéte sur la chaussée, mais la
largeur qui reste disponible sur la voie affectée
est supérieure a 2,80 m. Les véhicules ne sont
pas contraints a déborder de leur voie normale de
circulation.

L’influence sur la capacité est négligeable.

Fort empiétement sur la chaussée
(schéma de signalisation CF13)

La largeur de chaussée qui reste disponible est
supérieure a 6 m@ . Le croisement des véhicules
reste possible, quitte a ce que certains d’entre
eux débordent de leur voie de circulation normale.

L’influence sur la capacité est généralement
négligeable.

Neutralisation de voie sur route a 3 voies ou plus
(schémas de signalisation CF14 a CF17, CF19 a CF21)

P Les voies qui restent libres permettent d’assurer

la circulation dans les deux sens.

La capacité est réduite. Elle est conditionnée par
le nombre de voies disponibles pour chaque sens
de circulation.

@ Les références de schémas de signalisation correspondent a celles des Manuels du chef de chantier (biblio. n°3 et 4).

2 Une largeur inférieure peut étre admise dans certains cas : lorsque l'itinéraire ne supporte que des VL (5 m) ou encore,
lorsque la largeur de la route est inférieure & 6 m, pourvu que le croisement des véhicules puisse s'effectuer dans de bonnes
conditions.
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Alternat
(schémas de signalisation CF22 a CF27)

L’empiétement du chantier n'autorise pas la
circulation des véhicules simultanément dans les
deux sens, car la largeur restante ne permet pas
le croisement des véhicules. La partie de la
chaussée qui reste disponible est affectée
alternativement a un sens de circulation, puis a
|’autre, au moyen :

- soit de signaux fixes établissant un sens prioritaire (trés faible trafic et bonne visibilité
réciproque),

- soit de feux temporaires,

- soit de signaux K 10 manceuvrés manuellement par des agents (durée limitée aux périodes
d’activité du chantier).

La capacité est notablement réduite. Elle dépend du type d’alternat adopté, de la longueur de la zone
de chantier et, pour les feux, de leur réglage. Les conditions d’emploi alternats sont résumées au
paragraphe 2.4.2 et détaillées dans le guide technique Les alternats (biblio. n° 7).

Détournement de circulation
(schémas de signalisation DC61 a DC66)

La chaussée est entiérement occupée par le
chantier ou interdite a certaines catégories de
véhicules. La totalité du trafic ou une partie de
celui-ci est détournée par un autre itinéraire. Le
trafic restant au droit du chantier est soit nul, soit
réduit.

Une étude particuliére est nécessaire pour vérifier
que les caractéristiques de I'itinéraire de déviation
permettent d’accepter le supplément de trafic sans
inconvénient notable.

Le guidage des usagers sur I'itinéraire de déviation

nécessite la mise en place et la maintenance d’une
signalisation spécifique. Il peut aussi étre nécessaire de prendre des mesures d’exploitation
particuliéres (modification du réglage des feux ou réglementation du stationnement, par exemple).
En outre, une surveillance réguliére de la viabilité de I'itinéraire est indispensable pour s’assurer
qu’il n’est pas, lui-méme, le siége de perturbations.

L’allongement de parcours imposé aux usagers induit généralement une géne diffuse, mais dont le
cumul est important, surtout si le chantier est durable. De ce fait, ce n’est que trés rarement la
meilleure des solutions.

Pour la mise en ceuvre des déviations, on peut se référer au guide technique Les déviations
(biblio. n° B).

Chaussée provisoire

La circulation au droit du chantier est supportée
par une chaussée construite pour les besoins a
proximité immédiate de la zone en travaux. Bien
que le profil en travers puisse étre réduit, que le
tracé en plan soit modifié et que ceci puisse induire
une géne, la capacité n’est généralement pas
affectée de facon importante par ce mode
d’exploitation.
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1.2.2. Routes a chaussées séparées

Les routes a chaussées séparées (2 x 2 voies ou plus) présentent des contraintes d’exploitation
particuliéres. L’empiétement partiel d’un chantier sur une voie de circulation n’est pas admis : toute
voie affectée par un chantier est neutralisée sur toute sa largeur. On s’interdit aussi de faire des
alternats sur les routes a chaussées séparées. En revanche, I'existence de deux chaussée paralléles
autorise une catégorie particuliere de modes d’exploitation appelée basculement de circulation.

Chantier sur accotement ou BAU
(schémas de signalisation CF111 & CF112)

Le chantier ne touche pas les voies de circulation.
L’influence sur la capacité est nulle ou trés faible.

Si la zone de chantier est longue, il peut étre utile
d’aménager des refuges, équipés de postes
d’appel d'urgence.

1im)

Neutralisation d’une ou plusieurs voies
(schémas de signalisation CF113 a CF120)

La circulation s’écoule sur la ou les voies laissées
libres.

La séparation entre la zone de chantier et celle
affectée a la circulation est matérialisée soit par
des signaux (cones K 5, balises K5 cou K5 dou
par un séparateur continu K 16), soit par un
séparateur ayant une fonction de retenue (dispositif
en béton ou métallique).

Dans certains cas, le dispositif de séparation est congu pour étre replié ou déplacé latéralement en
fonction des besoins du chantier ou de ceux de la circulation.

La capacité est réduite. Elle est conditionnée par le nombre de voies restant disponibles.
Si I'accés a la BAU est impossible, il peut étre utile d’aménager des refuges.

La suppression des possibilités de dépassement induit une géne si la zone neutralisée est longue,
particulierement en rampe.

Modification du tracé des voies : voies de largeur réduite
(schéma de signalisation CF121)

Si le chantier nécessite de restreindre le profil en
travers, on peut avoir recours a des voies de largeur
réduite dans la limite minimum de 3,20 m pour
les voies supportant des PL, et 2,80 m pour les
voies fréquentées uniquement par les VL.

Le guidage des usagers aux abords de la zone de
chantier est assuré par un balisage et par un
marquage provisoire, I'ancien marquage étant effacé pour ne pas perturber la lisibilité.

Ce type de disposition engendre une |égére réduction de capacité. Mais celle-ci est difficile a
estimer ; elle dépend de la largeur de chaussé restant utilisable, de la composition du trafic et des
obstacles en relief situés aux abords des voies. L'étroitesse des voies peut engendrer un inconfort.

La aussi, il peut étre utile d’aménager des refuges si la zone de chantier est un tant soit peu longue.
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Modification du tracé des voies : chaussée provisoire

Des voies de largeur normale ou réduite sont
aménagées au droit de la zone de chantier grace

a une surlargeur ou a une chaussée crée
provisoirement.

Les déports de trajectoire et I'étroitesse des voies
peuvent engendrer un inconfort. La capacité est
probablement diminuée mais, la aussi, la réduction
est difficile a estimer.

Basculement total
(schémas de signalisation CF122, CF124, CF125 & CF126)

Une chaussée est totalement neutralisée. L’autre
chaussée est exploitée temporairement a double
sens grace a des franchissements du terre-plein
central et a une séparation physique des trafics
% === de sens opposés (séparateur continu, alignement

veee /// de balises, de piquets ou de cones, marquage
_ Le guidage des usagers au voisinage des zones
de franchissement du terre-plein central et la

provisoire).
maintenance du dispositif de séparation des courants opposés demandent une attention particuliére.

Si la zone neutralisée est longue, la réduction des possibilités de dépassement induit une géne. Des
refuges peuvent étre aménagés dans le TPC si les travaux sont durables et si la section basculée est
longue.

Basculement partiel
(schémas de signalisation CF123, CF126 & CF127)

Seules certaines voies d’une chaussée sont
neutralisées. Une partie du trafic utilise les voies
restant disponible sur cette chaussée. L’autre
partie est basculée a contre-sens sur la chaussée
opposée.

Ce mode d’exploitation est réservé a des cas tres
particuliers, car sa mise en oeuvre est
particulierement complexe.

Coupure, détournement de circulation
(schéma de signalisation CF129)

() La coupure totale d’une chaussé avec report du
&) trafic sur un autre itinéraire est une mesure
d’exploitation exceptionnelle pour des chantiers
en milieu interurbain. Elle est toutefois pratiquée
sur les réseaux maillés en milieu urbain ou
périurbain dans certaines conditions (coupure
nocturne regroupant généralement plusieurs
interventions, plan de gestion du trafic, etc.).

Il est a noter que certains modes d’exploitation peuvent se combiner entre eux avantageusement.
Par exemple, un sens peut faire I'objet d’'un basculement partiel, et I'autre de voies de largeur
réduite en utilisant la BAU comme voie de circulation, ce qui permet de maintenir le nombre de voies
initial.
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1.3. METHODE DE CHOIX D’UN MODE D’EXPLOITATION

L’objectif est de géner le moins possible les usagers ou, du moins, d’arbitrer entre I'ampleur des
mesures d’exploitation a mettre en ceuvre et la géne tolérable. Une méthode est proposée ci-dessous
pour guider dans le choix du mode d’exploitation qui satisfait cet objectif.

© Identifier d’abord les différentes phases du chantier en fonction de leur incidence sur la
circulation. Pour chacune d’elles, estimer les deux paramétres suivants, puis les comparer :

= d’une part, niveau de trafic prévisible au doit du chantier a la période choisie,

= d’autre part, la capacité résiduelle en fonction de I’empiétement du chantier sur la route
et des mesures d’exploitation envisagées.

® Rechercher ensuite les solutions dans lesquelles le niveau de trafic prévisible est inférieur a la
capacité résiduelle. Cette démarche peut étre itérative en modifiant soit I'’emprise du chantier
sur la chaussée, soit les mesures d’exploitation, soit la période d’exécution, soit encore, le
mode de réalisation des travaux (dans des limites acceptables au plan technique et financier).

© S’il est inévitable que la demande de trafic excéde la capacité a certaines périodes, minimiser
la géne qui se produira et rechercher le juste équilibre entre les mesures d’exploitation et la
géne résiduelle. Pour ce faire, il faut quantifier la géne et évaluer le colt des mesures
d’exploitation.

® Une maniére de choisir un bon compromis entre la géne résiduelle et les éventuels surcolts
liés aux mesures d’exploitation ou a la modification de la fagon de réaliser les travaux consiste
a évaluer un bilan d’exploitation et a rechercher la variante qui le minimise.

Ce bilan d’exploitation est composé de trois principaux facteurs :

= le colt des travaux,
= le colt des mesures d’exploitation,
= le colt de la géne pour la collectivité.

La meilleure solution est celle qui minimise la somme de ces trois éléments.

Il est évident que la minimisation du bilan d’exploitation ne coincide généralement pas avec celle des
colts supportés directement par le maitre d’ouvrage. La minimisation du bilan d’exploitation et la
réduction de la géne engendrent parfois des surcolts pour le maitre d’ouvrage.
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La capacité

La capacité d’écoulement du trafic sur la section en chantier intervient de fagon déterminante dans le
choix d’un mode d’exploitation. Ce chapitre donne quelques repéres en la matiére.

Ces repéres concernent essentiellement le milieu interurbain. |l n’est pas rare d’observer en milieu
urbain des capacités supérieures de 20 % aux chiffres cités ci-aprés.

2.1. VEHICULES ET UVP

Le débit de véhicules s’exprime soit en véhicules par heure (véh/h), soit en unités de véhicule particulier
par heure (UVP/h). Ces chiffres ne sont pas équivalents.

Le véh/h correspond a une unité de comptage. On I'utilise souvent par facilité, bien que ce ne soit pas
la meilleur fagon d’exprimer la quantité de trafic.

Le débit exprimé en UVP/h prend en compte la proportion de PL qui, par leur encombrement ou leur
comportement induisent une géne supplémentaire. Le débit de chaque catégorie de véhicules est
pondéré par des coefficients d’équivalence. Les valeurs communément retenues a cet égard sont :

1VL=1UVP
1 PL =2 UVP®
Ainsi par exemple, un débit de 800 véh/h comprenant 15 % de PL équivaut a 920 UVP/h.

Les raisonnements faits sur la base de débits exprimés en UVP sont généralement de meilleure
précision, surtout lorsqu’on s’écarte des répartitions catégorielles habituelles, mais les données de
base manquent parfois pour de tels calculs.

2.2. CAPACITE

La notion de capacité utilisée ici est la capacité pratique (ou débit de saturation). Il s’agit du débit
horaire au-dela duquel un petit incident ou une petite variation instantanée de débit peuvent provoquer
I’apparition de phénoménes de saturation qui ne se résorbent pas spontanément (files d’attente ou
bouchons).

La capacité d’une section de route est celle du point qui présente la plus faible capacité.

Bien que la capacité soit exprimée sous la forme d’un seuil de débit, ce n’est pas une limite
précise : aux alentours de ce seuil, I’écoulement du trafic devient instable et d’autant plus fréquemment
et fortement perturbé que la demande est élevée par rapport a la capacité. L’écoulement du trafic
a la capacité pratique correspond déja a une géne pour les usagers (vitesse et confort réduits).

Il n’est pas exclu de pouvoir observer ponctuellement un débit supérieur a la capacité, mais ce n’est
pas une valeur de référence.

Les estimations de capacité sont entachées d’imprécision. Certains facteurs sont connus pour influer
sur la capacité dans une marge de +/- 5 a 10 %, voire parfois davantage : sinuosités, rampes,
intempéries, usagers habitués ou non au parcours, éléments distrayant |’attention des conducteurs,
etc.

Il convient donc de ne pas interpréter de fagon trop stricte les résultats obtenus.

) Le coefficient d'équivalence entre PL et UVP peut prendre une valeur supérieure a 2 lorsque la géne occasionnée par les PL
est particuliérement importante ou que leurs manceuvres sont trés lentes. Le franchissement de I'interruption du terre-plein
central lors d'un basculement ou les démarrages en rampe peuvent, par exemple, conduire a retenir une valeur de 3.
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2.3. REPERES CONCERNANT LES SECTIONS COURANTES

Sur routes bidirectionnelles, on admet généralement I'ordre de grandeur suivant :
e chaussée de 7 m : 1 200 UVP/h/ pour le sens le plus chargé®
Sur route a chaussées séparées, la capacité souvent prise en compte est :

¢ autoroute interurbaine : 1 730 UVP/h/voie®

2.4. REPERES DE CAPACITE SUR DES POINTS SINGULIERS

Les facteurs limitant la capacité au droit des chantiers sont généralement des points singuliers. Des
repéres en la matiére sont donnés dans les paragraphes ci-aprés pour les modes de gestion de la
circulation sous chantier les plus courants.

Dans les exemples qui suivent, les données sont exprimées en UVP/h ou en véh/h selon les références
disponibles.

2.4.1. Réduction de deux a une voie

Sur route bidirectionnelles ou routes a chaussées
séparées, la capacité d'une réduction de deux a une
voie est estimée a 1 350 UVP/h (soit 1 200 véh/h
pour 12,5 % de PL).

En premiére approche, ce chiffre est le méme quel
que soit le sens du rabattement sur les routes a
chaussées séparées. On observe cependant que le
rabattement de la voie rapide vers la voie lente est
plus favorable que I'inverse en raison du déport des
VL qui est moins pénalisant que celui des PL.

2.4.2. Alternat

Lorsque la largeur de chaussée qui reste disponible
pour la circulation ne permet pas |I'écoulement
simultané des deux sens de circulation, on peut
étre amené a établir une circulation alternée au droit
de la zone de chantier. Plusieurs solutions existent
a cet égard : alternat avec sens prioritaire par
panneaux B 15 & C 18, alternat par feux KR 11 ou
alternat piloté manuellement par signaux K 10.

Une approche globale du domaine d’emploi de ces différents types d’alternat selon la longueur du
chantier et de la demande de trafic est proposée dans le guide technique Les alternats (biblio n° 7).
Elle est reprise dans le diagramme ci-contre.

4 Ce chiffre est valable en terrain plat, I'absence de carrefour importants et de perte de visibilité, pour une répartition entre
sens 60 %/40 %. Il n'est pas strictement homogéne avec ceux donnés pour les points singulier car il prend en compte un niveau
plus faible du risque de congestion.

) Cette valeur est trés fréquemment atteinte, voire largement dépassée sur les VRU, du fait de la proportion trés importante
d'usagers habitués a I'itinéraire et des faibles intervalles entre véhicules.
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Longueur de I'alternat (m)

e | ’'alternat par panneaux B 15 et C 18 donne la priorité

a un des sens de circulation (généralement celui qui

est le moins géné par le chantier). Il nécessite une
o bonne visibilité d’'une extrémité a I'autre du chantier
Limite d’utilisation -
des piquets K 10 et au-dela. La longueur de la zone sous alternat ne
doit pas dépasser 150 m. La somme des deux sens
de circulation ne peut excéder 170 véh/h pour 150 m
et 400 véh/h pour 100 m.

500 Limite
d’utilisation
des signaux tricolores

400 +

¢ |es feux de chantier comportent une grille de réglages
standardisés en fonction de la longueur de la section
sous alternat et du niveau de trafic :

Limite d’utilisation
200 des panneaux

150
100 IBlSetClS

150 200 400 500 800 1000
Trafic maxi (véh/h) 2 sens cumulés

La grille ci-dessous donne ces réglages standards (jaune cligno. + fixe/cycle) exprimés en

secondes :

Longueur 100 m 200 m 300 m 400 m 500 m 600 m
Trafic faible 20/64 s 20/84s 20/104s 24/132s 28/160s 32/188s
(< 2000 véhyj)

Trafic moyen 30/84 s 30/104s 36/136s 46/176s 54/212s

(de 2000 a 5 000 véhy/j)

ce qui correspond aux capacités suivantes pour le sens le plus chargé :

Longueur 100m 200m 300m 400m 500m 600m
Trafic faible 385 UVP/h 290 UVP/h 235 UVP/h 235 UVP/h 235 UVP/h 235 UVP/h
Trafic moyen 485 UVP/h 395 UVP/h 375 UVP/h 380 UVP/h 380 UVP/h

e [’alternat par signaux manuels K 10 permet une meilleure adaptation instantanée au trafic et
autorise un fonctionnement adapté a un déséquilibre entre les deux sens de circulation. De ce
fait, il admet des débits plus importants que les feux a cycle fixe. Il est cependant difficile de
maintenir ce type d’alternat de fagon durable. Il est donc surtout employé pendant les périodes
d’activité des chantiers, ou encore, aux heures de pointe sur les chantiers ot les feux ne permettent
pas un débit suffisant.
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2.4.3. Basculement

La capacité du sens de circulation basculé sur une
voie est de 800 a 1 000 véh/h® . La géométrie du
franchissement du TPC semble avoir une influence
sur la capacité du sens basculé, notamment pour

LT

_@ %,— les forts taux de PL.
ERR) o ..' //// ‘.. Pour sens de circulation opposé, la capacité est celle
= o J = d’une réduction du nombre de voies.

2.4.4. Déviation

La capacité d’'un itinéraire de déviation est
déterminée par le point qui présente la plus faible
réserve de capacité, généralement un carrefour. Elle
nécessite une étude au cas par cas. On peut se
référer au guide du SETRA sur la capacité des
itinéraires alternatifs (biblio n° 9) qui donne une
méthode et un exemple.

©) Des capacités supérieures sont parfois observées, particulierement en milieu urbain.
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Les données de trafic

Qu'il s’agisse de rechercher les périodes compatibles avec un mode d’exploitation, ou de quantifier la
géne, il est indispensable de s’appuyer sur des données de trafic fiables. Ce chapitre donne quelques
indications sur les données nécessaires et la facon de les obtenir.

3.1. LE TYPE DE DONNEES NECESSAIRES

Une des premiéres étapes de la démarche consiste a prévoir la demande de trafic pendant les périodes
pressenties pour exécuter les travaux.

Soit les prévisions de trafic ont déja été établies pour I'ensemble de I'année. Il suffit alors de les
consulter. C’est la solution la plus simple.

Soit ces prévisions n’existent pas. Il faut alors les faire spécialement pour les périodes visées. En
général, ce n’est pas trés difficile car, en dehors d’événements particuliers, le trafic est trés répétitif
tant que le réseau et les générateurs de trafic ne sont pas modifiés. Dans la majorité des cas, il suffit
donc de se baser sur les comptages de I'année précédente lors d’une période analogue, choisie en
tenant compte d’une configuration similaire du calendrier (fétes mobiles, congés scolaires, événements
particuliers).

Quel que soit le type de prévision auquel on a recours, il est indispensable d’utiliser des données de
trafic horaire par sens de circulation. Le tableau de la page suivante donne un exemple de tels
comptages. Les débits journaliers ou le trafic moyen journalier annuels (TMJA) n’ont qu’une faible
utilité en la matiére, car ils ne font pas ressortir les pointes horaires qui peuvent étre critiques pour
I’exploitation.

Les PL posent souvent des problémes d’exploitation particuliers. Il est donc généralement utile que
les comptage horaires utilisés donnent la composition du trafic en VL et PL. Le pourcentage moyen de
PL ne convient généralement pas, car les variations horaires de trafic lourd ne suivent pas celles du
trafic général, notamment pendant les fins de semaine et les pointes domicile-travail.

Enfin, lorsque les mesures d’exploitation envisagées mettent en jeu une répartition du trafic dans
I’espace (déviation, itinéraire recommandé, information routiére), il peut étre nécessaire de disposer
d’informations sur les origines et destinations des principaux flux de trafic concernés. En dehors de
certaines agglomérations ou de telles données existent, une étude spécifique est nécessaire.

3.2. COMMENT OBTENIR CES DONNEES ?

Dans la majorité des cas, les données de trafic existantes au sein de la DDE (CDES) suffisent a
répondre aux problémes d’exploitation sous chantier.

Les systémes de recensement du trafic fournissent des comptages horaires par sens et par catégories
de véhicules sur de nombreuses sections des RN et des principales RD. Il convient donc de sélectionner
les postes permanents de comptage intéressants vis-a-vis du probléme étudié (donc de disposer de la
carte des stations de comptage), puis de se procurer le fichier des données correspondantes pour
pouvoir le consulter facilement et I’analyser.

Lorsque les données disponibles ne fournissent pas toutes les informations dont on a besoin ou
lorsqu’on doute de leur fiabilité, il faut procéder a des comptages spécifiques pendant une période
analogue a celle du chantier. Une semaine de comptage automatique (horaires par sens et catégories
de véhicules) suffit généralement pour obtenir des informations sur les variations horaires du trafic.

Les origines-destinations demandent des enquétes plus lourdes, généralement réservées a des cas
particuliers. Les enquétes ou études déja faites sur la zone concernée permettent un premier niveau
d’analyse, a défaut d’apporte une réponse a toutes les questions.
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3.3. JOURS "HORS CHANTIER"

En plus des données de trafic, il convient de prendre en compte le calendrier des jours "hors chantiers”.
Il s’agit d’une circulaire publiée annuellement par la DSCR, qui définit une cinquantaine de jours
pendant lesquels le réseau national doit offrir sa capacité maximale. Ce sont les jours prévus comme
étant les plus chargés au niveau national ou régional en raison de grandes migrations. Il convient donc
d’éviter de programmer des chantiers susceptibles de géner I’écoulement du trafic a ces périodes,
principalement sur les réseaux classés 1, 2, 3A ou itinéraires associés a un corridor autoroutier
(SDER) et sur les itinéraires mobilisés dans le cadre des plans Palomar ou autres plans de gestion du
trafic. Un chantier peut inclure des jours hors chantiers, mais il doit &tre replié lors de ces périodes de

facon a n’apporter aucune réduction de capacité, faute de quoi le chantier devient "non courant”
(cf. chapitre 8).
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Exemple de choix de mode
d’exploitation et de période
favorable en fonction du trafic

Ce chapitre donne un exemple d’analyse de trafic qui conduit a choisir un mode d’exploitation et une
période d’exécution qui permettent d’éliminer toute géne notable.

4.1. POSITION DU PROBLEME

On souhaite faire un chantier sur une route a 2 x 2 voies. Deux solutions apparaissent possibles a
priori :

e soit fermer la chaussée pendant quatre jours
consécutifs en basculant le trafic en double sens
sur la chaussée opposée,

® soit neutraliser alternativement une voie ou I'autre
de la chaussée en travaux ; le chantier demande
alors dix jours, pas nécessairement consécutifs, la
neutralisation de voie pouvant étre supprimée en
dehors de périodes d’activité du chantier.

L’exploitant doit choisir celle de ces solutions qui permet de faire les travaux sans créer de bouchon.
Il recherche les périodes du mois de juin auxquelles c’est possible.

4.2. ANALYSE DU TRAFIC

Dans un premier temps, on consulte les prévisions de trafic pour le mois de juin.

Dans un deuxiéme temps, on se fixe des seuils de trafic admissible au droit du chantier. Dans le cas
présent, pour éviter la formation de bouchons, on retient les valeurs de capacité suivantes :

e pour la neutralisation d’une voie, le trafic ne doit pas dépasser 1 200 véh/h,

e pour le basculement, le sens basculé ne doit pas dépasser 900 véh/h et le sens opposé ne doit
pas excéder 1 200 véh/h. Enfin, on compare les prévisions de trafic a ces seuils. Cette comparaison
peut avantageusement étre faite sous la forme d’un graphique ou d’un tableau tels que ceux qui
figurent ci-aprés.
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Trafic prévu

Sens chantier Sens opposé

Pointe Basculement Neutralisation de
(véh/h) possible voie possible

Nombre d’heures
débit > 1200 véh/h

Pointe
(véh/h)

Nombre d’heures Nombre d’heures
débit > 900 véh/h | débit > 1200.véh/h

Semaine
ne
Période "hors

chantiers"

mer 03/06/98 2 0 0

23 jeu 04/06/98 2 0 950 0 700
ven 05/06/98 5) 2 1400 0 1050
sam 06/06/98 2 0 1000 0 850 Fin de
dim 07,/06/98 8 0 1250 0 1050 semaine
lun 08/06/98 2 0 950 0 750
mar 09/06/98 2 0 950 0 750
mer 10/06/98 0 0 850 0 800

24 jeu 11/06/98 3 0 1000 0 750
ven 12/06/98 5 3 1350 0 1100
sam 13/06/98 5 0 1100 0 900 Fin de
dim 14,/06/98 3 0 1250 0 1050 semaine
lun 15/06/98 2 0 950 0 750
mar 16/06/98 3 0 1000 0 750
mer 17/06/98 2 0 1050 0 750

25 jeu 18/06/98 3 0 1000 0 800
ven 19/06/98 6 4 1400 0 1050
sam 20/06,/98 5 0 1150 0 950 Fin de
dim 21/06/98 5] 2 1350 1 1300 semaine
lun 22/06/98 4 0 1000 0 800
mar 23/06/98 2 0 1000 0 750
mer 24/06/98 2 0 1050 0 800

26 jeu 25/06/98 3 0 1100 0 900
ven 26/06/98 8 4 1350 0 1150
sam 27/06/98 9 2 1350 (0] 1100 Fin de
dim 28/06/98 5 1 1250 0 1000 semaine
lun 29/06/98 5 0 1000 0 900
mar 30/06/98 4 0 1050 0 850
mer 01/07/98 5 0 1100 0 850

27 jeu 02/07/98 4 0 1100 0 900
ven 03/07/98 10 2 1350 0 1000

Trafic prévu sur la chaussée affectée par le chantier (juin 1998)
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4.3. CHOIX DU MODE D’EXPLOITATION ET DE LA PERIODE D’EXECUTION

L’examen de ces documents permet de repérer les périodes auxquelles il est possible de réaliser le
chantier sans créer de bouchons, selon le mode d’exploitation envisagé.

Le lundi 1° et le mardi 2 sont classés "hors chantier" par la DSCR, ce qui implique de ne pas réduire
la capacité. lls sont exclus des périodes possibles pour faire le chantier.

Le tableau indique qu’il n’est pas possible de trouver au mois de juin quatre jours consécutifs pour
lesquels les critéres de trafic pour le basculement sont remplis (méme si on admettait un trafic
Iégérement supérieur a 900 véh/h pendant quelques heures). Le basculement est donc rejeté pendant
la période considérée.

En revanche, il apparait possible de neutraliser une voie les jours de semaine, excepté les vendredis
aprés-midi. C’est donc ce mode d’exploitation qui doit étre retenu. Le chantier pourra se dérouler, par
exemple, pendant les semaines 24, 25 ou 26, a condition de replier le balisage avant le vendredi
aprés-midi.

Au plan de la sécurité des intervenants sur le chantier, la solution basculement aurait été probablement
meilleure puisque la zone de chantier aurait é&té complétement isolée de la circulation, mais elle aurait
été peut-étre moins favorable a la sécurité des usagers.

Pour assurer la sécurité des intervenants dans la solution neutralisation de voie, une mesure peut
consister a isoler la zone de chantier a I’'aide d’un séparateur de voie continu ayant une fonction de
retenue des véhicules. Dans cet exemple, il doit toutefois pouvoir étre déplacé afin de rendre toute la
chaussée a la circulation a I'approche des fins de semaine.

Les considérations ci-dessus se situent dans le cadre d’une réflexion préalable. Elles permettent de
choisir a I’'avance les condition les plus favorables en termes d’écoulement du trafic. Lors du déroulement
du chantier, le trafic réel peut s’écarter des prévisions. Il faut donc surveiller son bon écoulement
pendant les périodes de pointe et prendre les mesures appropriées.
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L’évaluation de la géne

Lorsqu’il n’a pas été possible d’adopter une solution dans laquelle la capacité au droit du chantier
permet I’écoulement du trafic sans contrainte notable, il convient de rechercher un équilibre entre la
géne résiduelle et les mesures d’exploitation qui visent a la réduire. On envisage plusieurs variantes
et on quantifie la géne dans chacun des cas, puis on la traduit en termes monétaires pour faire le
bilan d’exploitation évoqué au chapitre 1. On compare alors le bilan d’exploitation des différentes
variantes et on choisit celle qui présente le bilan le moins élevé.

5.1. QUANTIFICATION DE LA GENE

La géne causée aux usagers, aux riverains ou aux autres gestionnaires prend de multiples formes. En
pratique, on s’intéresse principalement a la congestion et a I'allongement de parcours, car il est
relativement facile de les évaluer. D’autres aspects, tels que les nuisances de divers ordres (bruit,
inconfort des usagers ou des riverains, émission de polluants) ou I'insécurité ne sont parfois pas
négligeables, mais ils ne sont généralement pas pris en compte faute de savoir les quantifier de fagon
simple.

5.1.1. Congestion

La congestion apparait lorsque la demande dépasse momentanément la capacité. Il se forme alors un
bouchon qui augmente tant que la demande reste supérieure a la capacité. Quand la demande devient
inférieure a la capacité, le bouchon commence a se résorber, mais sa disparition demande un certain
temps. Plusieurs méthodes permettent d’évaluer a priori les caractéristiques du bouchon dans les
cas simples (longueur, durée, temps de traversée), a condition toutefois de disposer des données de
demande et de capacité.

La plus simple porte le nom de "méthode de la demande cumulée" (cf. annexe n° 9.1). Elle permet
d’estimer le temps passé en bouchon par I’ensemble des usagers lors d’un épisode ou la demande
excéde la capacité, ce qui fournit un indicateur objectif de mesure de la géne.

Exemple : Sur une route a 2 x 2 voies, un chantier neutralise une voie. Une pointe de trafic est prévue
avec les débits suivants :

Heure 15 h 16 h 17 h 18 h 19 h 20 h 21 h 22 h 23 h
Débit (véh/h) 940 1220 1510 1710 1660 1190 770 550 360

La capacité résiduelle au droit du chantier est estimée & 1 200 véh/h.

Débits

1800 A chaque instant, le bouchon est constitué
1600 4 du stock de véhicules qui n’a pas pu
1400 s’écouler. Ce stock est le cumul positif de
la différence entre la demande et la capacité,

51200 / compté a partir de l'instant auquel la
§ 1000 1 demande dépasse la capacité. Le graphique
£ 800 A de la page suivante indique I'évolution du
8 6004 bouchon prévu. Le bouchon atteint un

400 Debit amont maximum de 1 300 véhicules (environ 5 km).

== Capacité

15h 16 h 17h 18h 19h 20h 21h 22h 23h
Heure
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Bouchon Le temps passé en bouchon par I’ensemble
des usagers concernés est représenté par
1200 A [’aire comprises sous la courbe

1400

@ 1000 représentative du bouchon. Dans le cas
3 présent, le calcul donne environ
§ 800 4 850 heures!” (temps moyen passé
3 600 en bouchon par usager : 1/2 heure ; temps
2 maximum : environ 1 heure).
§ 400+
=z

200 -

0 T T T T T T T
15h 16h 17h 18 h 19h 20h 21h 22h 23h
Heure

L’application de cette méthode reste limitée aux cas simples ou la congestion touche un seul axe
sans échanges, ce qui est souvent le cas en milieu interurbain.

L’estimation de la géne obtenue est assez rudimentaire. En effet, elle ne prend pas en compte le
caractére plus ou moins imprévu du retard pour I'usager, ni la pénibilité de la situation de congestion
par rapport a la conduite libre. Malgré cela, elle permet d’effectuer une approche digne d’intérét dans
le contexte d’une recherche du meilleur mode d’exploitation.

5.1.2. Allongement de parcours

Lorsque les mesures d’exploitation impliquent un détour pour les usagers (déviation, délestage, itinéraire
conseillé, détournement spontané), I'allongement de parcours qu’ils subissent constitue aussi un
facteur de géne non négligeable pour tous les usagers qui le subissent. Des éléments d’estimation
objective de cette géne sont :

¢ |le supplément de temps de parcours,

e |'allongement kilométrique,

Exemple : Un itinéraire de déviation occasionne un allongement de parcours de 7 minutes et de 5 km.
Il concerne un flux de 3 000 véh/j pendant 20 jours.

Le total des suppléments de temps de parcours est de 7 000 h (7 min x 3 000 véh/j x 20 j/
60 min/h), le total des allongements kilométriques est de 300 000 km (5 km x 3000 véh/j x 20 j).

Si des bouchons sont susceptibles de se produire sur l'itinéraire de déviation, il faut les prendre en
compte en plus, sans oublier qu’ils concernent a la fois le trafic dévié et le trafic habituel de cet
itinéraire.

5.2. MONETARISATION DE LA GENE

Les estimations ci-dessus de la congestion et de I'allongement de parcours sont des grandeurs
hétérogénes. Il convient de les exprimer sous une forme qui permet de les agréger. Pour cela, on les
traduit en valeur monétaire, c’est-a-dire qu’'on les exprime sous forme de colt pour la collectivité
nationale.

L’instruction relative aux méthodes d’évaluation économique des investissements routiers en rase
campagne de septembre 1998 (biblio n°® 8) fournit de valeurs tutélaires qui permettent d’évaluer ces
colts de fagon homogéne. Ces valeurs sont exprimées en francs de 1994®,

5.2.1. Temps perdu

Tous individus et activités confondus, le temps a une valeur économique. Le temps perdu en bouchon
ou en allongement de parcours représente donc une perte économique pour la collectivité. Ces pertes

™ Le calcul résulte de I'application de la méthode décrite a I'annexe 9.1.

® |l est prévu qu'une nouvelle circulaire donne des valeurs actualisées et exprimées en euros.
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de temps, quantifiées en heures, peuvent donc étre converties en colt économique. Ce type de
raisonnement a certes ses limites, mais il permet de comparer sur une base objective, d'une part, le
codt des mesures d’exploitation supporté par le maitre d’ouvrage et, d’autre part, le bénéfice que ces
mesures apportent a la collectivité des usagers.

L’instruction de 1998 donne les valeurs du temps par véhicule :

VL: 74 F / heure
PL: 193 F / heure

(Exemple : pour un taux moyen de PL de 10 %, la valeur du temps est donc de 86 F / véhicule)

Dans I'exemple du § 5.1.1 le colt de la congestion pour la collectivité pendant la pointe de trafic
étudiée est : 4 850 h x 86 F= 417 000 F (soit environ 63 500 €).

Pour le cas de la déviation du § 5.1.2, le codt pour la collectivité du supplément de temps de
parcours pendant le chantier est : 7 000 h x 86 F= 600 000 F (soit environ 91 800 €).

5.2.2. Exploitation des véhicules

L’exploitation des véhicules (consommation de carburant et usure/entretien) a aussi un colt
économique. Les allongements de parcours occasionnés par un chantier entrainent donc un codt pour
la collectivité. Cette notion est facile a admettre puisque chacun se rend compte qu’un véhicule
engendre des dépenses de carburant et d’entretien. Toutefois, le colt du carburant pour la collectivité
n’est pas exactement la somme des dépenses des individus, car le colt individuel intégre une part
importante de taxes qui reviennent a la collectivité. Le codt du carburant pour la collectivité est donc

inférieur a celui supporté directement par les individus.

L’instruction de 1998 donne les valeurs suivantes®

Carburant VL : 2,10 F / litre
PL: 1,22 F / litre

(Exemple : pour des consommations VL de 6 litres/100 km et PL de 30 litres/100 km et un taux
moyen de PL de 10 %, le colt moyen de carburant est de 0,15 F / véh x km)

Entretien VL : 0,43 F / véhicule x kilométre

PL : 0,85 F / véhicule x kilométre

(Exemple : pour un taux moyen de PL de 10%, le colt d’entretien est de 0,47 F / km)

Dans I'exemple de la déviation au § 5.1.2, le supplément de cout d’exploitation des véhicules occasionné
par le chantier est :

300 000 km x 0,15 F/km = 45 000 F pour le carburant,

300 000 km x 0,47 F/km = 140 00O F pour I'usure et I’entretien,

soit un total de 185 000 F pour I’'exploitation des véhicules (environ 28 200 €).

Le codt de la géne a prendre en compte est la somme des colts de la congestion, du supplément de
temps de parcours et du supplément d’exploitation des véhicules.

Dans I'exemple de la déviation au § 5.1.2, le colt de la géne est :
supplément de temps de parcours : 600 000 F,
surcolt d’exploitation des véhicules : 185 000 F,
soit un total de : 785 000 F (environ 119 700 €).

© Prix du carburant, comme s'il était taxé au taux de TVA habituel, sans la taxe intérieure sur les produits pétroliers.
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Exemple d’analyse comparative
de deux solutions d’exploita-
tion pour un méme chantier

Ce chapitre expose un exemple de chantier ou une géne est inévitable et ou le gestionnaire recherche
le meilleur compromis entre les mesures d’exploitation a prendre et la géne qui subsistera. Pour cela,
il s’appuie sur le bilan d’exploitation décrit au chapitre 1.

6.1. POSITION DU PROBLEME

Des travaux d’aménagement sur place sont prévus sur une route qui supporte 6 000 véh/j dont 13 %
de PL. Trois solutions d’exploitation différentes sont envisagées a priori :

e déviation totale du trafic par deux itinéraires (un par sens), les travaux durant alors trois mois ;
e travail par demi-largeur avec alternat, les travaux durant alors six mois ;

e construction de chaussées provisoires au droit des zones de chantier pour dévier ponctuellement
la circulation, les travaux durant alors 3 mois.

La deuxiéme solution (demi-largeur) est éliminée d’emblée pour des raisons de sécurité pendant le
chantier (fortes dénivellations). Le gestionnaire doit choisir entre les deux solutions restantes. Pour
ce faire, il évalue le bilan d’exploitation de chacun des deux scénarios.

6.2. SOLUTION DEVIATION

Les caractéristiques des itinéraires de déviation sont les suivantes :

Allongement de distance Allongement de temps de parcours
Sens 1 10,5 kilométres 9 minutes
Sens 2 15 kilométres 11 minutes

L’étude des trafics et des capacités des itinéraires de déviation a montré que le trafic dévié est
compatible avec la réserve de capacité de ceux-ci.
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On évalue la géne due a l'allongement de parcours pour les 540 000 véhicules concernés
(6 000 véh/j x 90 j). Le détail des résultats figure dans le tableau ci-aprés :

VL PL
Nombre de déplacements déviés 234 900 véh 35 100 véh
Sens 1 Distance parcourue supplémentaire 2 466 450 km 368 550 km
Temps perdu 35235 h 5265 h
Nombre de déplacements déviés 234 900 véh 35 100 véh
Sens 2 Distance parcourue supplémentaire 3523 500 km 526 500 km
Temps perdu 43 065 h 6435 h

12 472 000 F

COUT TOTAL DE LA GENE (environ 1 900 000 €)

Les colts directement supportés par le maitre d’ouvrage sont estimés a :
Codt des travaux 13 000 000 F

Codt de signalisation des déviations 70 000 F

14 170 000 F
(environ 2 160 000 €)

6.3. SOLUTION CHAUSSEES PROVISOIRES

L’autre solution envisagée consiste a construire des chaussées provisoires au droit des zones de
chantier pour permettre a la circulation de contourner ces zones. La géne est pratiquement nulle dans
ces conditions : I'allongement de parcours et la perte de temps sont négligeables.

Son codt est la somme des codts de location des terrains, de construction, de signalisation, puis de
destruction des chaussées provisoires. Il est estimé a 5 000 000 F. Le colt des travaux proprement
dits reste estimé a 13 000 000 F.

Choix d'un mode d'exploitation - Edition 20
© Toute utilisation des supports pedagoglques en dehors de la formation

ne pourra étre réalisée qu'avec I'accord exprés de leur auteur.



6.4. COMPARAISON

La comparaison du bilan d’exploitation des deux solutions se résume par le tableau et le graphique
suivants :

Solution déviations Solution chaussées provisoires

Colt de la géne 12 472 000 F #
COUT COLLECTIF GLOBAL 26 642 000 F 18 000 000 F
(environ 4 000 000 €) (environ 2 750 000 €)
0 Géne
30+ B Mesures d'exploitation —
O Travaux

Codt (MF)

L~
5
L~

Déviations Chaussées provisoires

Il ressort de cette analyse que la solution avec chaussées provisoires est préférable du point de vue
collectif, méme si le colit supporté par le maitre d’ouvrage est plus élevé que pour la solution déviations.
La contrepartie de ce surcoUt est I'absence de géne aux usagers.
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En pratique...

Les éléments de méthode donnés dans les chapitres précédents peuvent s’appliquer a un grand
nombre de cas. Cependant, on retrouve souvent le méme type de problématique d’un chantier a un
autre, ce qui permet de formuler quelques considérations de portée générale.

7.1. DEVIATIONS

Une déviation de la totalité du trafic est une mesure a éviter dans la majorité des cas, car la géne
engendrée par les allongements de trajet est rédhibitoire si la durée du chantier dépasse quelques
jours ou si le trafic n’est pas trés faible.

7.2. AXES STRUCTURANTS EN MILIEU URBAIN OU PERIURBAIN

Les réseaux urbains et périurbains sont quotidiennement saturés ou presque aux heures de pointe,
ce qui donne de fortes contraintes pour réaliser les chantiers ayant une emprise sur la chaussée.

La premiére solution a envisager lorsque la nature des travaux le permet, consiste a n’intervenir qu’en
dehors des heures de pointe :

e soit de jour entre la pointe du matin et celle du soir,

e soit de nuit si le chantier n’est possible que lorsque le trafic est trés faible (le travail de nuit
occasionne cependant un surcolt et des problémes de sécurité qui doivent étre gérées
spécifiguement).

Cette solution nécessite que la chaussée puisse étre rendue a la circulation entre les périodes d’activité
du chantier. C’est le cas pour les petits travaux d’entretien qui peuvent étre scindés facilement en
interventions de quelques heures. En revanche, pour les chantiers plus importants, cela peut conduire
a des techniques de chantier particuliéres ou a des actions assez colteuses pour rendre la zone de
chantier a la circulation pendant les périodes de pointe.

Un autre type de solution consiste a créer un aménagement provisoire qui permet de conserver le
nombre de voies pendant la durée du chantier (voies de largeur réduite, par exemple) ou, du moins, de
limiter la perte de capacité. Les contraintes liées aux différents modes de déplacement (piétons,
deux-roues, transports collectifs) et aux riverains ne doivent cependant pas étre omises.

Enfin, la réalisation des chantiers pendant les périodes de I'année les moins chargées permet de
limiter la géne (juillet et aolt, le plus souvent).

Une information routiére, a I'avance et en temps réel, joue un rble primordial dans |’adaptation du
comportement des usagers. Pour cela, divers moyens sont a la disposition de I’exploitant : radio
locale, journaux, PMV a I'amont de la zone de chantier, panneaux d’annonce de chantier quelques
jours avant le démarrage des travaux a I’emplacement de ceux-ci, tracts, information par I'intermédiaire
du CRICR, etc.

La combinaison de plusieurs types de mesures qui fournit en général une solution acceptable vis-a-vis
de la circulation générale.

La rareté des périodes disponibles pour faire des travaux en milieu urbain ou périurbain conduit :

e a regrouper dans le temps les interventions de natures différentes sur un méme site,

e a coordonner les dates des chantiers de fagcon a éviter les restrictions simultanées sur des
itinéraires paralléles, ou encore I'accumulation de chantiers dans une méme zone ou sur un
méme itinéraire.
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7.3. MILIEU INTERURBAIN

Les axes interurbains présentent généralement une réserve de capacité lors de périodes plus longues
qu’en milieu périurbain. Les pointes quotidiennes sont moins accentuées. Les chantiers qui réduisent
plus durablement la capacité sont donc possibles (neutralisation de voie, alternat, basculement).

En premier lieu, on recherche les périodes auxquelles le trafic attendu est inférieur a la capacité
résiduelle au droit du chantier, comme dans I'’exemple du chapitre 4, ou tout au moins, les périodes
auxquelles le trafic est le plus faible.

Les autres types de solutions consistent :
e soit a prévoir le repli du chantier pendant les périodes de pointe lorsque c’est possible,

e soit a réaliser un aménagement provisoire qui permet de conserver une capacité compatible avec
le niveau des pointes attendues. La aussi, I'information routiére fait partie intégrante des mesures
d’exploitation dans tous les cas.

7.4. SECURITE SUR LES CHANTIERS

Un chantier est, par nature, un élément perturbant pour I'usager. Il doit étre signalé conformément a
la réglementation (instruction interministérielle sur la signalisation routiére, 8™ partie), ce qui garantit
une bonne lisibilité et une homogénéité de traitement d’un chantier a I’autre. Les manuels du chef de
chantier (biblio n° 3, 4 et 5) fournissent des indications pratiques a cet égard (fiches explicatives et
schémas types de signalisation). Cette signalisation, adaptée aux caractéristiques du chantier et de
la route, est un gage de sécurité aussi bien pour les usagers que pour le personnel de chantier. Elle
doit évoluer, si nécessaire, avec le chantier et étre déposée dés que le danger lié au chantier a
disparu.

D’autres mesures de sécurité peuvent étre prises en complément comme, par exemple, I’'aménagement
d’une zone tampon dépourvue d’obstacles agressifs en téte de chantier ou encore, une séparation
physique continue entre la zone de chantier et les voies de circulation.

Sur les chantiers de longue durée, on doit réfléchir notamment a I’'accés des secours et, éventuellement,
a I'aménagement de refuges et a la mise en place de postes d’appel d’urgence temporaires.

La circulation des engins de chantier et leur accés a la zone de travaux doit aussi faire I'objet d’une
attention spécifique pour éviter toute interaction néfaste avec la circulation générale.
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La fiche de prévision de
chantier et le dossier
d’exploitation

Pour les RN en dehors des agglomération et pour les autoroutes, la circulaire du 6 février 1996
impose la réalisation d’une fiche de prévision de chantier et d’'un dossier d’exploitation sous chantier
dans les quelques cas ou, malgré les mesures d’exploitation prévues, le chantier risque d’occasionner
une géne notable aux usagers. Un tel chantier est alors appelé non courant.

8.1. CHANTIERS "COURANTS" ET "NON COURANTS"

Les termes de chantier non courant et de chantier courant ne font pas référence a la fréquence du
type de chantier, mais au fait qu’ils engendrent ou non une géne sensible a I’écoulement du trafic, ou
encore, que les dispositions d’exploitation sont trés inhabituelles et demandent donc des précautions
tout a fait particuliéres.

Selon la circulaire, un chantier est considéré comme non courant s’il répond positivement a I'un au
moins des critéres suivants :

e trafic prévu supérieur a la capacité résiduelle au droit du chantier,

e existence d’une réduction de la capacité habituelle pendant un jour défini comme "hors chantier"
par la circulaire annuelle de la DSCR,

e alternat d’une longueur supérieure a 500 m,
e débit prévisible par voie laissée libre a la circulation supérieur a :

- 1 000 véh/h par voie de largeur supérieure ou égale a 3 m (hors alternat),
- 1 200 véh/h par voie laissé libre sur autoroute ou route interurbaine a chaussées séparées,

- 1 500 véh/h par voie laissé libre sur autoroute ou route urbaine ou périurbaine a chaussées
séparées.

Des critéres supplémentaires sont a prendre en compte pour les routes a chaussées séparees :
¢ |a zone de restriction de capacité excéde 6 km,

¢ il y a un basculement partiel,

¢ |a largeur des voies est réduite,

* |’espacement entre chantiers consécutifs est inférieur a :

- 5 km si les deux chantiers ne neutralisent pas de voie de circulation,

- 10 km si au moins I'un des deux chantiers laisse deux voies libres ou plus, et I'autre laisse
libre au moins une voie,

- 20 km si les deux chantiers ne laissent libre qu’'une voie, ou encore si I'un d’eux entraine un
basculement et I'autre la neutralisation d’une voie (quelle que soit la chaussée concernée),

- 30 km si les deux chantiers entrainent un basculement (quelle que soit la chaussée concernée).

e sur bretelle de diffuseur : présence d’alternat dépassant deux jours, ou avec trafic supérieur a
200 véh/h/sens, ou encore avec remontée de file prévisible sur la voie de décélération.

Cependant, sur les réseaux classés au niveau 1A ou 1B du SDER :
¢ |e seuil de débit par voie est porté a 1 800 véh/h,

e |es chantiers entrainant la coupure d’une chaussée ou d’une bretelle sont considérés comme
courants si les mesures d’exploitation correspondantes sont prévues dans un plan de gestion du
trafic ou dans tout autre document analogue.
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8.2. LA FICHE DE PREVISION DE CHANTIER

Sans attendre la rédaction compléte d’un dossier plus consistant, la fiche de prévision de chantier (cf.
modeéle a I'annexe 9.4) rend compte de facon synthétique de la réflexion préalable qui a été menée.
Elle résume le contexte et les choix d’exploitation envisagés.

Ces choix d’exploitation sont faits avant I’élaboration du DCE, de facon a pouvoir préciser, dés le
stade de la consultation, les contraintes d’exécution imposées aux entreprises.

Elle est aussi utilisée par le CIGT et le CRICR pour tenir une carte des chantiers prévus et permettre
ainsi la coordination des dates des travaux entrepris par différents services sur un méme réseau ou
sur des réseaux connexes de facon a ce qu’ils n’interférent pas entre eux au plan de la circulation.

8.3. A QUOI SERT UN DOSSIER D’EXPLOITATION ?

D’une part, le dossier d’exploitation témoigne d’une réflexion suffisamment en amont sur la prise en
compte du trafic et sur les mesures d’exploitation et d’information routiére prévues a I'occasion d’un
chantier.

D’autre part, il sert a communiquer aux différents services concernés (gestionnaire de la voirie,
responsable des travaux, partenaires et entreprises) les mesures de sécurité, d’exploitation, de
signalisation et d’information qui ont été arrétées.

Enfin, il sert a I'approbation des dispositions envisagées et a la prise des arrétés par I'autorité
compétente (le préfet pour les RN hors agglomération). La circulaire prévoit des procédures d’instruction
de ces dossiers adaptées en fonction du niveau d’exploitation de I’axe concerné (classement SDER).

8.4. QUE CONTIENT UN DOSSIER D’EXPLOITATION ?

Dans les cas simples (chantier n’ayant qu’une seule phase en termes de mesures d’exploitation ou
d’occupation de la chaussée, par exemple), le dossier peut étre simplifié :

¢ une fiche contenant les informations de base (analogue, par exemple, a celle décrite au paragraphe
8.2 ci-dessus),

e une note d’une a deux pages décrivant et justifiant les dispositions prévues : mode d’exploitation,
sécurité, information des usagers, ...,

e quelques schémas (plan de situation, schémas des mesures d’exploitation, schémas de
signalisation),

e éventuellement des piéces jointes, telles que le projet d’arrété.

A I'opposé, il peut s’agir de véritables dossiers pour les chantiers plus complexes, comportant un
enchainement de plusieurs phases ou des mesures d’exploitation inhabituelles, ou encore, ayant
nécessité des études d’exploitation approfondies. La circulaire donne les grandes lignes du contenu
de tels dossiers :

e un plan de situation,

e une description synthétique des travaux,

Elle doit faire ressortir les contraintes techniques du chantier qui conditionnent les choix fait en
matiére d’exploitation,

* |es dates prévues.
S’il y a différentes phases en termes de circulation, leurs dates doivent étre détaillés,

¢ |es données de trafic.

Il s’agit essentiellement des données du trafic estimé au droit du chantier pendant la période de
travaux, ainsi que de la capacité résiduelle lors des différentes phases. Si des itinéraires alternatifs
sont mis en place (déviation ou itinéraire conseillé), il est utile de faire figurer aussi les données
de trafic correspondantes,
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e |a description du mode d’exploitation retenu et sa justification.

Cette partie comprend une synthése des études qui ont conduit a choisir le mode d’exécution des
travaux et les mesures d’exploitation retenus en fonction du trafic. Elle décrit plus précisément les
différentes mesures d’exploitation prévues,

¢ |es schémas de signalisation,
® |e cas échéant, la carte des itinéraires alternatifs sollicités pour I’exploitation,

* |e cas échéant, les comptes rendus des réunions de concertation effectuées.

Une concertation est indispensable avec les autres gestionnaires de voirie lorsque le chantier
induit des reports de trafic ou des perturbations sur le réseau d’autres gestionnaires. Elle I'est
aussi lorsque plusieurs chantiers interférent entre eux en termes de trafic ou de mesures
d’exploitation. Enfin, il est souvent nécessaire de se rapprocher des autres services qui interviennent
sur la voirie, qu’il s’agisse des concessionnaires ou d’autres services publics (Gendarmerie,
secours, ...),

¢ |les recommandations pour la sécurité des personnels.

Référence a un document général, complétés par les consignes particuliéres liées au chantier ou
aux dispositions d’exploitation,

¢ les mesures d’information du public et des services.

Lorsqu’une géne au public est inévitable, les mesures d’information sont primordiales pour faciliter
I"adaptation du public, usagers ou riverains. Elles combinent généralement des actions d’information
avant et pendant les travaux, notamment sur les difficultés de circulation attendues ou constatées
en temps réel,

* |e projet d’arrété.
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Annexes

9.1. METHODE DE CALCUL DES PERTURBATIONS DU TRAFIC

9.1.1. Introduction a la méthode de la demande cumulée

La méthode décrite ici permet de prévoir les caractéristiques des perturbations de trafic qui apparaissent
lorsque la demande de trafic excéde momentanément la capacité de la voie ou lorsqu’une limitation
temporaire de capacité se produit pour une cause fortuite (accident ou incident) ou organisée (chantier,
par exemple). Elle est habituellement appelée "méthode de la demande cumulée”.

Le données dont il est nécessaire de disposer sont :

¢ la demande de trafic dans le sens de circulation considéré pendant I’épisode étudié et un certain
temps aprés ; on utilise généralement des donnée horaires, parfois par 1/4 d’heure, plus rarement
par 6 min,

¢ la capacité de la route a I’endroit étudié ; dans le cas d’un chantier, c’est la capacité résiduelle au
droit de celui-ci,

¢ |le nombre de voies de circulation sur la section de route ol se produit le bouchon.

Bien que le principe et la mise en ceuvre de la méthode de la demande cumulée soient simples™© et
qgu’elle n'utilise que peu de données en entrée, elle fournit des résultats peu différents de ceux qu’on
obtiendrait avec des méthodes plus élaborées. Naturellement, les observation sur le terrain différent
un peu des prévisions ainsi établies. Cela provient, d’une part, des différences entre les données de
trafic réelles et prévues et, d’autre part, des approximation faites. Il ne faut donc pas interpréter trop
finement les résultats obtenus. lls doivent étre considérés comme des ordres de grandeur. lls sont
cependant tout a fait utilisables dans le type d’approche décrit dans ce document.

La méthode de la demande cumulée permet de quantifier les perturbations en termes :
e d’indicateurs globaux :

- le nombre de véhicules génés,

- le temps passé en bouchon par I’ensemble des véhicules (on peut en déduire le colt économique
de la perte de temps liée au bouchon),

- le temps moyen passé en bouchon par les usagers,
e d’indicateurs décrivant la perturbation :

- la durée du bouchon,
- le nombre de véhicules dans le bouchon a un instant quelconque et au maximum,

- la longueur du bouchon a un instant quelconque ou I'instant auquel le bouchon atteindra une
longueur donnée,

- le temps passé en bouchon par les usagers a chaque instant, et au maximum.

Cette méthode s’applique particulierement bien aux sections courantes des routes ou autoroutes
interurbaines sans points d’échange. Moyennant des adaptations, on peut aussi I'utiliser sur des
sections de routes qui présenteraient des variations des caractéristiques géométriques ou des points
d’échange importants.

19 Bjen que les calculs puissent étre faits manuellement et représentés sur une feuille quadrillée, I'utilisation d'un tableur est
recommandée pour des raisons de rapidité et de confort.
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9.1.2. Description de la méthode

9.1.2.1. Principe

La méthode de la demande cumulée repose sur des considérations simples de flux et de stock.
Lorsque la capacité devient inférieure au trafic (la demande) qui arrive sur la zone considérée (le
chantier), il se forme un stock de véhicules (le bouchon) qui se ne résorbera progressivement qu’a
partir du moment ou la capacité redeviendra supérieure a la demande. Le probléme revient a calculer
ce stock.

Cette annexe décrit la méthode, puis présente un exemple d’application.

9.1.2.2. Méthode

Demande q (t) —

()] ﬂ]lllllllll% LA ) [CB
s ()] B IR e e E@ E@ (5
| Bouchon |
[ |
Notations : q(t) représente la demande de trafic a 'amont du chantier
c(t) " la capacité au droit du chantier
on appelle t, I'instant de début du bouchon, c’est-a-dire celui auquel c(t)

devient inférieure a q(t) :
Q(t) le cumul de la demande q(t) a partir de I'instant t;
C(t) le cumul de la capacité c(t) a partir de ce méme instant

I'instant de fin du bouchon

fin
La méthode de la demande cumulée consiste a :

* déterminer l'instant t; de début du bouchon, auquel la capacité devient inférieure a la demande ;
on le fait généralement en représentant graphiquement q(t) et c(t) ;

e calculer et représenter graphiguement les valeurs cumulées de la demande et de la capacité Q(t)
et C(t) ;

* déterminer 'instant t, de la fin du bouchon, a partir duquel Q(t) redevient inférieure a C(t) ;

¢ lire et/ou calculer la valeur des différents indicateurs comme il est précisé ci-aprés.

Les calculs doivent étre faits en utilisant un systéme d’unités homogénes. Par exemple, si les débits
sont exprimés en véhicules par heure, la durée du bouchon et le temps d’attente seront exprimés en
heures et le temps total en heures x véhicules. L’utilisation d’une occupation moyenne de chaussée
exprimée en métres par véhicule conduit a une estimation de la longueur du bouchon en métres.
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9.1.2.3. Début et fin du bouchon, nombre de véhicules génés

Début Fin
du chantier du chantier
Demande
Capacité ye P .
= ¢ L’instant de début du bouchon est celui auquel
38 / q(t) devient supérieur a c(t).
to
Début du
bouchon
Temps
Nombre de
véhicules génés ) ) )
/ e L’instant de fin du bouchon se lit sur le
3 < graphique comme l'abscisse du point ou les
g courbes représentatives des débits cumulés Q(t)
§ Capacité et C(t) se rejoignent.
= Demande
Ke] P A 7
B ¢ | e nombre de véhicules génés par le bouchon
F.tfir; se lit comme I'ordonnée de ce méme point.
n u
bouchon
v

Temps

9.1.2.4. Nombre de véhicules dans le bouchon et longueur du bouchon

Capacité ¢ Le nombre de véhicules qui composent le
Demande bouchon & un instant t quelconque se lit comme
la distance verticale entre les courbes des débits

%]

% cumulés Q(t) et C(t) a I’abscisse correspondant a

3 I'instant t considéré.

(2]

s Nombre de NB(t) = Q(t) - C(t)

o véhicules en
bouchon a avec NB(t) : nombre de véhicules en bouchon a
I'instant t I'instant t.

t Temps

e La longueur du bouchon s’en déduit en divisant ce nombre par le nombre de voies, puis en
multipliant le résultat par la longueur moyenne occupée par un véhicule en bouchon (une occupation
moyenne de I'ordre de 7 m par véhicule est souvent employée dans ce type de calcul).

avec L(t) : longueur du bouchon a I'instant t.
I : longueur moyenne occupée par un véhicule en bouchon (environ 7 m).
n : nombre de voies de circulation (1, 2 ou 3 en général).

Il est facile de rechercher I'instant auquel le bouchon atteindra une longueur donnée (correspondant,
par exemple, a la remontée jusqu’a un carrefour ou un échangeur). On peut aussi rechercher
graphiquement la longueur maximale du bouchon (qui correspond a l'instant auquel c(t) redevient
supérieure a q(t)).
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9.1.2.5. Temps d’attente

Temps passé en
bouchon par le
véhicule arrivé a
l'instant t en queue
de bouchon

Débits cumulés

Capacité
Demande

Temps t

9.1.2.6. Temps total passé en bouchon

Temps passé en
bouchon par

I'ensemble des
véhicules

Débits cumulés

Capacité
Demande

Temps

¢ | e temps passé en bouchon r(t) par un véhicule
arrivant en queue de bouchon a un instant t
quelconque se lit comme la distance horizontale
entre les courbes des débits cumulés Q(t) et C(t)

a I'ordonnée de Q(t) correspondant a I'instant t.

nt)=ts-t avec ts tel que C(ts) = Q(t)

On peut rechercher graphiquement le temps passé
en bouchon par I'usager le plus géné : c’est la
plus grande distance horizontale entre les deux
courbes des débits cumulés.

¢ Le cumul du temps passé dans le bouchon par
I’ensemble des véhicules génés se lit comme I'aire
comprise entre les courbes des débits cumulés

Q(t) et C(t).

Cette estimation de la géne due au bouchon peut
étre traduite en colt économique comme indiqué
au chapitre 5.

9.1.2.7. Temps moyen passé en bouchon par les véhicules

Le temps moyen passé dans le bouchon par les véhicules s’obtient en divisant le temps total
ci-dessus par le nombre de véhicules génés (cf. § 9.1.2.3).

9.1.3. Exemple d’application

Considérons le cas d’une autoroute a

2x2 voies sur laquelle un chantier neutralise une voie. La

capacité de la voie restante est estimée a 1 200 véh/h.

On attend une pointe de trafic qui dépasse ce seuil et il n’est malheureusement pas possible de
replier le chantier. On cherche a évaluer I'importance du bouchon qui se produira.

Les prévisions de trafic sont les suivantes :

Heure 10411 11412 12213 13314 14a15 15a16 16a17 17a18 18a19 19420 20a 21

Trafic 850 1000 1200 1400 1500

(véh/h)

1350 1000 750 525 400 300

9.1.3.1. Début et fin du bouchon, nombre de véhicules génés

1600

1400 +

AT
A

e Demande

1200 +

1000 1

800 T

600 1

Débits (véh.)

400 +
e Capacité
200 +

On reporte ces données sur un graphique :

On voit que la demande de trafic dépasse la
capacité a partir de 13 h et que le bouchon
commencera a se former a cet instant.

0 + + + + + + + + + + +

10 1"
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On calcule ensuite les débits cumulés a partir de cet instant, puis on les reporte sur un graphique :

Heure Demande Capacité Demande Capacité Bouchon

q(t) c(t) cumulée Q(t) cumulée C(t) NB(t)

10a11h 850 1200

11a12h 1 000 1 200

12a13h 1 200 1 200 0 0 0

13414h 1400 1 200 1400 1 200 200

14 a15h 1 500 1 200 2 900 2 400 500

15416 h 1 350 1 200 4 250 3600 650

16 a 17 h 1 000 1 200 5 250 4 800 450

17 a 18 h 750 1 200 6 000 6 000 0

18419h 525 1 200

19a20h 400 1 200

20a21h 300 1 200

La fin du bouchon se produira a 18 h (instant

)
S
\ 4

S Y auquel les courbes de débits cumulés se
< 5000 1 Demande cumuiée rejoignent) ; il durera donc 5 h au total (alors
3 4000 |~ Capacité cumuiée que la demande n’excéde la capacité que
% 3000 - pendant 3 heures).
2 2000 - I N
S Le nombre de véhicules génés par le bouchon
8 1000 1 est 6 000 véh. (ordonnée du point ol les courbes

0 ? i i i i i des débits cumulés se rejoignent).

12 13 14 15 16 17 18 19

Heure

7000 e On lit sur le graphique le hombre maximal de

6000 véhicules dans le bouchon comme la plus grand
distance verticale entre les deux courbes des
débits cumulés : 650 véh. (4 250 - 3 600).
Ce chiffre peut aussi se lire dans le tableau
du paragraphe 9.1.3.1.

7| —=— capacité cumulée

Débits cumulés (véh
w
o
o
o

En se basant sur une longueur de voie occupée
par véhicule de 7 m, la longueur maximale
du bouchon est environ 2.3 km
(650 x 7 /2=2275m).

12 13 14 15 16 17 18 19

Imaginons, d’autre part, qu’on recherche la
période pendant laquelle le bouchon dépassera
un échangeur situé a 1 km de la zone de chantier.
Une solution consiste a tracer un graphique de
la longueur du bouchon en fonction du temps,
puis de repérer la période a laquelle celle-ci
dépasse 1 km.

Longueur de bouchon

On lit sur ce graphique que le bouchon dépassera
1 km entre environ 14 h 1/4 et 17 h 1/2.
12 13 14 15 16 17 18 19 Ces horaires sont toutefois approximatifs et

Heure doivent étre considérés comme une premiére
approche.
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9.1.3.3. Temps d’attente en bouchon

7000

—&— Demande cumulée

= 6000 —B— Capacité cumulée 6000

0

= 50001 Le temps d’attente en bouchon pour 'usager le
L 4000 - plus géné se lit comme la plus grande distance

horizontale entre les courbes des débits cumulés.
Dans le cas présent, elle est d’environ 1/2 heure.

3000 -

Débits cumu
N
o
o
o
)

1000 +

9.1.3.4. Temps total passé en bouchon et temps moyen par usager

L’aire comprise entre les deux courbes des débits cumulés représente le temps passé en bouchon
par I'’ensemble des usagers.

7000

—— Demande cumulée

—_ i 6000
> 6000 —— Capacité cumulée S

Débits cumulés (véh

5000 +
Cette aire se calcule comme la somme de celle

de triangles et de trapézes élémentaires. Le détail
est indiqué ci-dessous.

4000 -

3000 +

2000 -

1000 -

12 13 14 15 16 17 18 19
Heure

Période Calcul de I'aire Résultat
13a14h 1x(1400-1200)/2 100
14 a15h 1x(1400-1 200+ 2900-2400)/2 350
15a16 h 1x(2900-2400 + 4 250 -3 600) /2 B
16 a17 h 1 x (4 250 -3 600 + 5 250 -4 800) / 2 550
17 a18 h 1 x(5250-4800) /2 225

La géne totale liée au bouchon est 1 800 h.véh., ce qui représente un colt économique collectif de
154 800 F (en supposant un taux de PL de 10 % : 1 800 x 86 F), soit environ 23 600 €.

Le temps moyen passé dans le bouchon par les usagers est 0,3 h (1 800 / 6 000), soit 18 min.
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9.2. GLOSSAIRE EXPLOITATION SOUS CHANTIER

Alternat

Balisage

Basculement

Bilan d’exploitation

Capacité pratique

Capacité résiduelle

Chantier courant

Chantier non courant

Chantier fixe

Chantier mobile

Mode d’exploitation adopté lorsque la largeur disponible de
la chaussée ne permet pas la circulation simultanée des
deux sens. |l consiste a admettre la circulation
alternativement dans un sens, puis dans |'autre a I’aide soit
de feux, soit de signaux manceuvrés manuellement, soit de

signaux donnant la priorité a I’'un des sens.

Signalisation de position d’un chantier. Désigne par extension
I’ensemble de la signalisation d'un chantier, ou encore
I’action de mettre celle-ci en place.

Mode d’exploitation concernant les routes a chaussées
séparées et consistant a faire circuler a contre-sens sur
I’autre chaussée tout ou partie du trafic de la chaussée
affectée par le chantier.

Dans ce dernier cas, on parle de basculement partiel.

Approche simplifiée du colt socio-€conomique global d’un
chantier pour la collectivité. C’est la somme du colt des
travaux, du colt des mesures d’exploitation et du codt de la
géne causée aux usagers.

Seuil de débit horaire au-dela duquel le plus petit
incident risque d’entrainer la saturation. |l est exprimé en
véhicules/h ou en UVP/h.

Lorsqu’un chantier affecte la capacité d’un itinéraire, la
capacité résiduelle est la capacité qui reste disponible en
présence du chantier.

Elle est inférieure a la capacité en I’absence de chantier.

Un chantier est dit courant s’il n’entraine pas de géne notable
pour I’écoulement du trafic, notamment si la capacité
résiduelle est supérieure a la demande de trafic. Des critéres
plus complets figurent dans la circulaire du 6 février 1996
relative a I'exploitation sous chantier.

Un chantier non courant est un chantier qui ne remplit pas
tous les critéres de chantier courant. Cela signifie qu’il
risquera d’engendrer une géne notable ou des difficultés
d’exploitation particuliéres. Selon la circulaire du 6 février
1996 relative a I'exploitation sous chantier, il doit faire I’objet
d’un dossier d’exploitation et d’une coordination avec les
autres chantiers.

Chantier qui ne se déplace pas pendant au moins une demi-
journée.

Chantier qui se déplace continGment ou par bonds au moins
une fois par demi-journée. Sa vitesse de déplacement peut
varier de quelques centaines de métres a plusieurs dizaines
de kilométres par heure.

Des réegles de signalisation particuliéres s’appliquent aux
chantiers mobiles. Par extension, elles s’appliquent aussi
aux chantiers qui ne se déplacent pas et dont la durée est
inférieure a une demi-journée.
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Chaussée

Coordination des chantiers

Coupure

Délestage

Demande

Déviation

Empiétement

Hors chantier

Information des usagers

Choix d'un mode d'exploitation - Edition 200

Ensemble des voies d’une route affectées a la circulation.
La bande d’arrét d'urgence ou I'accotement ne font, par
exemple, notamment pas partie de la chaussée.

Vérification que les programmations des chantiers de
différents gestionnaires de voirie n’ont pas d’interactions
néfastes, ou organisation de ces programmations pour éviter
les interactions. La coordination nécessite une concertation
entre gestionnaires.

Opération de fermeture d’'une chaussée a la circulation.
Résultat de cette action.

Incitation, sans obligation, pour une partie du trafic d’un
itinéraire principal saturé a emprunter un itinéraire alternatif.

Débit de véhicules qui, pendant une période donnée, désire
passer en un point du réseau. On I’exprime en véhicules/h
ou en UVP/h.

Détournement impératif temporaire du trafic. Si la déviation
est totale, elle concerne tous les véhicules. Elle est dite
catégorielle si elle ne s’applique qu’a certaines catégories
de véhicules.

Les déviations font I'objet d’'une signalisation temporaire
spécifique, tant au niveau du site d’entrée que pour le
jalonnement de I'itinéraire.

Occupation partielle d’une voie de circulation par un chantier.

L’empiétement est signalé a I’aide de balises et de panneaux
de signalisation temporaire.

Une période hors chantiers est une période durant laquelle
le réseau national ne doit pas présenter de géne due aux
chantiers. Ces périodes sont fixées par circulaire et
correspondent aux jours ou le trafic est le plus intense sur
les axes de transit. Les chantiers courants effectués pendant
ces périodes doivent pouvoir étre repliés rapidement (délai
d’'une 1/2 heure, par exemple).

Information tant prévisionnelle qu’événementielle (temps
réel) sur les restrictions ou conditions de circulation liées a
un chantier. Elle peut étre complétée par des conseils.

Les usagers ont ainsi la possibilité de modifier leur horaire,
leur itinéraire, leur mode de transport ou de renoncer a leur
déplacement. Avertis des difficultés, ils les supporteront
mieux.

Les moyens utilisés peuvent étre la distribution de cartes
du réseau avec horaires et calendriers, les dossiers de
presse, les médias locaux, les panneaux d’information en
amont.

Les objectifs poursuivis peuvent étre de différents niveaux
selon I’'ampleur de la géne due au chantier :
- simplement prévenir de la géne,
- prévenir de la géne et inciter a utiliser d’autres itinéraires,
- prévenir de la géne et obtenir qu’'un grand nombre
d’usagers adaptent leur déplacement lors des périodes
les plus perturbées (il s’agit alors d’un véritable plan de
communication).

© Toute utilisation des supports pedagoglques en dehors de la formation
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Itinéraire alternatif Itinéraire utilisable en cas de difficulté de circulation sur
I’itinéraire principal.
Différents niveaux d’activation sont possibles. Son emprunt
peut étre :
- obligatoire, il s’agit alors d’une déviation ;
- conseillé (délestage, itinéraire recommandé, etc.) ;
- simplement suggéré par I'information routiére.

Mesure d’exploitation Ensemble d’actions permettant d’atteindre un objectif
d’exploitation lié a un chantier. Un chantier peut faire I'objet
de plusieurs mesures d’exploitation, simultanées ou
successives.

Les mesures d’exploitation sous chantier concernent la
gestion du chantier lui-méme vis-a-vis des contraintes de
circulation publique et de sécurité, la signalisation de
chantier, la gestion du trafic, I'information des usagers et
des services.

Mode d’exploitation Les principes d’exploitation sous chantier se répartissent
en catégorie, appelées modes d’exploitation. Par exemple,
I’alternat, la déviation, la neutralisation de voie ou le
basculement constituent des modes d’exploitation.

Neutralisation de voie Action d’interdire I'utilisation d’une ou plusieurs des voies
de circulation d’une chaussé pour les besoins de
I’exploitation, la circulation restant possibles sur les voies
restantes. Résultat de cette action.

La neutralisation de voie se fait a I'aide de balises et de
panneaux de signalisation temporaire, éventuellement
complétés par un séparateur.

Lorsqu’on neutralise toutes les voies d’une chaussée, il s’agit
d’une coupure. Lorsque la largeur neutralisée dans le profil
en travers de la chaussée est inférieure a la largeur d’'une
voie de circulation, il s’agit d’'un empiétement.

Niveau d’exploitation Ensemble d’objectifs d’actions pour I’exploitation d’une
route, choisis en fonction des caractéristiques de la voie,
de sa fonction, du trafic qu’elle supporte et des
perturbations. Le schéma directeur d’exploitation de la route
(SDER) a défini six niveaux d’exploitation sur le réseau
national : 1A et 1B pour les réseaux urbains et périurbains
principaux, 2, 3A, 3B et 4 pour les autres réseaux.

Niveau de service Ensemble des facteurs caractérisant I’environnement des
usagers sur une section de route donnée : qualité du
revétement, de la signalisation, présence d’équipements
d’accueil, diffusion d’information routiére, densité de
circulation, temps de parcours, liberté de manceuvrer...

Période d’exécution d’un chantier La période pendant laquelle les restrictions de circulation
liées a un chantier sont effectives.

Perturbation Dégradation du niveau de service d’une route quant aux
vitesses pratiquées, la liberté de conduite, la sécurité ou le
confort. Un ralentissement ou un bouchon sont des
perturbations.
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Plan de gestion du trafic

Programmation des chantiers

Réserve de capacité

Séparateur modulaire de voies

Signalisation temporaire

Plan élaboré pour faire face aux perturbations nécessitant
une action coordonnée de différents services participant a
I’exploitation de la route. Les plans de gestion du trafic
identifient des scénarios de perturbations et proposent, pour
chacun d’eux, les mesures d’exploitation ou les procédures
susceptibles d’étre mises en ceuvre et approuvées par les
autorités compétentes ; ils précisent les conditions de leur
application ainsi que les autorités et services qui en ont la
charge.

Etablissement d’un calendrier de I’ensemble des chantiers
aréaliser dans une zone ou sur un axe, en vue de minimiser
la géne aux usagers.

Différence entre la demande de trafic et la capacité pratique
a un endroit et un @ moment donné.

Lorsque la réserve de capacité est positive, le niveau de
service est d’autant meilleur qu’elle est grande. Lorsque la
réserve de capacité n’est pas positive, la probabilité qu’il
se produise un bouchon est importante.

Dispositif modulaire continu de signalisation verticale et/
ou de retenue permettant de séparer physiquement :
- soit la bande de route affectée a la circulation et celle
affectée au chantier,
- soit les bandes de route affectées a des courants de
circulation différents.

La normalisation distingue deux catégories :

- A : fonctions de séparation et de guidage,

- B : fonctions de séparation, de guidage et de retenue
(quatre niveaux de performance sont définis, de BT1 a
BT4, selon la capacité de retenue).

Ensemble des dispositifs de signalisation routiére destinés
a signaler des conditions temporaires de circulation, liées,
par exemple a des dangers temporaires ou a des chantiers.

TMJA (trafic moyen journalier annuel) Moyenne des débits journaliers de tous les jours d’une année

UVP (unité de véhicule particulier)

Choix d'un mode d'exploitation - Edition 200

sur une section de route. Le TMJA est exprimé en
véhicules/j.

Unité d’équivalence de véhicules prenant en compte la géne
engendrée par I'encombrement des différentes catégories
de véhicules par I'application de coefficients d’équivalence.
Les coefficients souvent appliqués sont les suivants :

- un véhicule particulier = 1 UVP

- un poids lourd = 2 UVP (voire plus dans
certaines circonstances, rampes par exemple)
- un deux-roues léger = 0,3 UVP.
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9.3. RESUME DES CRITERES DE CHANTIER NON COURANT EN MILIEU

INTERURBAIN
ROUTES BIDIRECTIONNELLES
Circ. Chantiers Chantiers
du 06/02/1996 COURANTS NON COURANTS
JOURS HORS
CHANTIER
débit débit
capa
CAPACITE
ET DEBIT
PREVISIBLE M
< 1000 véh/h/voie > 1000 véh/h/voie
DEBIT
PAR VOIE
e
e NP
>50 m \
ALTERNAT A
)
DEVIATION Dévia Déviation )
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ROUTES A CHAUSSEES SEPAREES

Circ. Chantiers Chantiers
du 06/ 02/1996 COURANTS NON COURANTS
JOURS HORS
CHANTIER
débit débit
capa capa m
CAPACITE
ET DEBIT
PREVISIBLE /\J\
Urbain et
DEBIT ' perlurb’aln
PAR VOIE ‘ 1500 véh/h
. e, Ve VRU niv. 1
. e | NGk SDER
°—0%=5%|1800 véh/h
/ / d=
@ @ 5,10, 20
DISTANCE i ’ ou 30 km
DE CHANTIER / 7 / selon les
il
5 [0 - (9
BASCULEMENT & : % Sl %
...... e A s
s IS S = RS A N
LONGUEUR
DE CHANTIER ~ s
< 6 km \/ > 6km
Exception
P pour
DEVIATION Déviation ) niveau 1
SDER
i > 2 jours
<<jours > 200 véh/h
ALTERNAT Sty ve.h/h . possibilité
BRETELLE pas de file sur voie de file sur vole
d décélération décélération
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9.4. FICHE DE PREVISION DE CHANTIER NON COURANT®D

Gestionnaire de la voie

Nature des travaux

Localisation®?

Axe

Début

Centre d’entretien et
d’intervention/district

Maitre d’ouvrage

PR

Commune

Sens affecté par le chantier

Calendrier prévisionnel

Date de début de la géne

Mode d’exploitation prévu®®

Caractéristiques de la voie concernée

nombre de voies, présence de

Mode d’exploitation prévu®#

Raison pour laquelle le chantier n’est
pas considéré comme courant®®

Agglomération

Date de fin de la géne

Fin

PR

Commune

Rase campagne

BAU...)

Trafic pendant la période de chantier

Moyenne journaliére de la chaussée

Pointes hebdomadaires dans
le sens affecté par le chantier

Pointes quotidiennes dans le
sens affecté par le chantier

Jour le plus
chargé

Heure la plus
chargée

véh/j

Intensité moyenne o
de la pointe Hon/]
Intensité moyenne véh/h
de la pointe

1) A adresser au CRICR ou au CIGT au moins 8 semaines avant la date prévue de début des travaux

12 Sj besoin, joindre un schéma ou plan de situation

13 Si plusieurs phases en termes d’exploitation, joindre les informations nécessaires (périodes et modes d’exploitation)

14 Si déviation, joindre un plan des itinéraires et préciser la catégorie de véhicules concernée

15 Sj plusieurs chantiers interférent entre eux, préciser I’'ensemble
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9.5. BIBLIOGRAPHIE EXPLOITATION SOUS CHANTIER

1 Instruction interministérielle sur la signalisation routiére. Livre |. Huitiéme partie. Signalisation
temporaire - Direction des journaux officiels.
Décrit les régles d’utilisation des outils de la signalisation temporaire ; est applicable sur
toutes les routes ouvertes a la circulation publique.

2 Circulaire n° 96-14 du 06 février 1996 relative a I’exploitation sous chantier.
(B.0O. n° 96-06 du 13/3/96).
Définit, en référence au SDER, le régles et procédures a appliquer pour la programmation, la
préparation et le mise en ceuvre des mesures d’exploitation des chantiers.

3 Signalisation temporaire - Routes bidirectionnelles - Manuel du chef de chantier - SETRA -
édition 2000.
Concrétise, par de nombreuses illustrations, I’application sur les routes bidirectionnelles
des régles de signalisation temporaire définies dans l’instruction interministérielle sur la
signalisation routiére.

4 Signalisation temporaire - Routes a chaussées séparées - Manuel du chef de chantier -
SETRA - janvier 1993 - nouvelle édition prévue en 2002.
Concrétise, par de nombreuses illustrations, I’application sur les routes a chaussées séparées
des régles de signalisation temporaire définies dans l’instruction interministérielle sur la
signalisation routiére.

5 Signalisation temporaire en milieu urbain- - Manuel du chef de chantier - Guide technique -
CERTU - édition prévue en 2002.
Concrétise, par de nombreuses illustrations, I’application en milieu urbain des régles de
signalisation temporaire définies dans l’instruction interministérielle sur la signalisation
routiére.

6 Signalisation temporaire - Conception et mise en ceuvre des déviations - Guide technique -
SETRA - édition 2000.
Rappelle les principales régles et recommandations spécifiques aux déviations, indique de
nouvelles dispositions réglementaires et précise les thémes devant faire I'objet d’études
préalables a la mise en place d’une déviation.

7 Signalisation temporaire - Les alternats - Guide technique - SETRA - édition 2000.
Précise les conditions d'utilisation des trois modes d’alternat utilisables (panneaux B 15 et
C 18, signaux K 10, signaux tricolores KR 11).

8 Instruction relative aux méthodes d’évaluation économique des investissements routiers en
rase campagne - DR - septembre 1998.
Constitue I’application au mode routier de I’instruction cadre qui définit la démarche générale
et les modalités d’évaluation des projets d’infrastructure ; I'annexe 7 précise la méthode
utilisée pour calculer le bilan pour les usagers routiers.

9 Réserve de capacité d’un itinéraire - Méthode de calcul - SETRA - édition prévue en 2002.
Donne une méthode d’estimation de la réserve de capacité d’un itinéraire applicable aux
itinéraires alternatifs utilisés en exploitation de la route (itinéraires Bis, itinéraires de
substitution, délestages, déviations, etc.), ainsi qu’un exemple d’application.
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service d'études
techniques

des routes
et autoroutes

Ce guide constitue une aide méthodologique pour I'application de la
circulaire sur I’exploitation sous chantier du 6 février 1996. Il vise a
aider les gestionnaires routiers (principalement des routes et auto-
routes interurbaines) a minimiser la géne apportée a la circulation
par les chantiers ou, tout au moins, a la ramener a des proportions
maitrisées et raisonnables.

[l fournit une méthode et des exemples de démarches visant a pren-
dre en compte cette géne dés les études préalables et a choisir les
mesures d’exploitation qui permettent de la minimiser. Cette métho-
de est basée, d’une part, sur la recherche des périodes favorables
en fonction du trafic et, d’autre part, sur une approche économique
simplifiée qui permet de comparer différents scénarios d’exploitation
et de choisir le meilleur globalement, en prenant en compte I'impor-
tance de la géne, le colt des travaux et celui des mesures d’exploita-
tion.

Il donne également quelques repéres de capacité d’écoulement du
trafic au droit des chantiers en fonction du mode d’exploitation, une
méthode d’estimation des perturbations, ainsi que quelques rappels
de la circulaire.
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