
18 janvier 2010

Voie d’avenir 

Etudes d’Avant Projet
Phase 1 – Documents techniques

Atelier thématique
Aspects Techniques
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La conception technique d’une route doit concilier : 

� Les obstacles à franchir 

� La topographie,
� Les grandes infrastructures linéaires,
� Les cours d’eau. 

� La nature des terrains pour assurer la stabilité du projet (géotechnique) 

� Les contraintes du site avec en particulier :  

� Les règles  de conception géométrique d’une route, dont un des objectifs 
principaux  est d’assurer la sécurité des usagers.



E
tu

de
 A

V
P

 : 
O

pé
ra

tio
n 

Lo
t  

C
or

rè
ze

 –
V

oi
e 

d’
av

en
ir

3

��������	
�������������

� Les obstacles à franchir 

� La topographie,
� Les grandes infrastructures linéaires,
� Les cours d’eau. 

� La nature des terrains pour assurer la stabilité du projet (géotechnique) 

Les contraintes du site :
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� Les obstacles à franchir

� La topographie,
� Les grandes infrastructures linéaires,
� Les cours d’eau.

� La nature des terrains pour assurer la stabilité du projet (géotechnique)

Les contraintes du site :
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Calcaires du Dogger

Marnes du Toarcien

Marnes du Domérien
Calcaires du Calcaires du DomDom éérienrien Alluvions de 

la Tourmente 

Calcaires du 
Sinémurien
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Source karstique

Plateau karstique

Gouffre Doline

Calcaires du Dogger
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Doline de 
dissolution

Doline 
d’effondrement
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Zone glissée

Marnes altéréesMarnes saines

Marnes du Toarcien

Marnes du Domérien
Calcaires du Calcaires du DomDom éérienrien
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� Nature des alluvions : sols argileux avec graviers

� Sols normalement consolidés, parfois sous-consolidé s 
(zones marécageuses)

� Présence de zones inondables

Alluvions de la Tourmente
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� Calcaires non affleurant dans la zone étudiée :

Les terrassements concerneront principalement les 
terrains de couverture

� Pas de signes de karsts importants en surface

Calcaires du 
Sinémurien
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� Catégorie de route.

� Définition du type de route à réaliser

� Géométrie de la route

� Type de voie,

� Profil en travers,

� Tracé en plan,

� Profil en long,

� Visibilité,

� Carrefours.

� La stabilité de la route
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� Choix du type de voie = répondre aux objectifs du projet

� Autoroutes,
� Routes multifonctionnelles (assurant le transit et la desserte locale),
� ...

� Choix du profil en travers = adaptation au trafic

� Artères interurbaines (chaussées séparées),
� Routes (voie à une chaussée à 2 voies. Une troisième voie sera rajoutée 
dans les zones géométriquement difficiles afin de permettre le dépassement 
des véhicules lents. La définition de ces zones se fera lors de la conception et 
de l’analyse des variantes).
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� Choix d’une catégorie de route = confort usager, adaptation au site, coûts
Pour une route ordinaire deux catégories sont envisageables :

� R80 (route en plaine),
� R60 (route en relief vallonné).

Chaque catégorie définit certaines règles de conception visant à la sécurité des 
usagers en assurant ,en particulier, une géométrie homogène.

En résumé, la Voie d’Avenir sera :

� une route multifonctionnelle,
� une route à 1 chaussée (2 voies de circulation + une voie 
supplémentaire en fonction des besoins pour assurer  les 
dépassements des véhicules lents ),
� une route de catégorie R60. 
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Evolution du Trafic sur la RD720
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� Evolution 1997 – 2008 : 1,6% / an (base 2008)
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� Evolution 1999 – 2008 : 0,8% / an (base 2008)
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Evolution du Trafic sur la RD8
(Lot / Montplaisir) 
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� Evolution 1999 – 2008 : 1,7% / an (base 2008)
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Evolution du Trafic sur la RD38
(Montplaisir / Brive)
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ESTIMATION DU TRAFIC SUR LA VOIE D’AVENIR

� 35 % à 45% du trafic de la RD720
� 5 % à 15% du trafic de la RD803 (entre Vayrac et Martel)
� Un trafic local variable (200 à 1 000 véh/j)

� Trafic de 1 600 à 3 000 véh/j (entre 9% et 15% de PL) en 
2008

� 1,8% (base 2008) de croissance annuelle de trafic

� Trafic de 2 100 à 3 900 véh/j en 2025
� Trafic de 2 300 à 4 300 véh/j en 2040

���������������-������	������ ����(������������2�!

� Les hypothèses

� Les niveaux de trafic attendus



E
tu

de
 A

V
P

 : 
O

pé
ra

tio
n 

Lo
t  

C
or

rè
ze

 –
V

oi
e 

d’
av

en
ir

33

�
�������������,����	����

� Catégorie de route.

� Définition du type de route à réaliser

� Géométrie de la route

� Type de voie,

� Profil en travers,

� Tracé en plan,

� Profil en long,

� Visibilité,

� Carrefours.

� La stabilité de la route
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La définition géométrique d’une route se base sur :
� la définition de son axe en 3 dimensions,
� l’application sur cet axe du (ou des ) profil(s) en travers type. 

La définition de l’axe en 3 dimensions se fait géné ralement par la combinaison 
de 2 approches en 2D :  

� tracé en plan (alignements droits, virages), 

� profil en long (pentes et rampes).

La conception géométrique d’une route est un proces sus itératif entre ces 
différents éléments (tracé en plan, profil en long, profils en travers)
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� Le tracé en plan d’une route est constitué : 

� d’alignements droits,
� de courbes circulaires,
� de liaisons entre ces deux éléments (clothoïdes)

� Ces éléments doivent respecter certaines contrainte s en particulier  : 

� Rayon des courbes circulaires � 120 m,
� des règles d’enchainements entre les différents éléments (pas de virage serré
après un long alignement droit…).
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� Le profil en long d’une route est constitué : 

� de pentes ou de rampes, caractérisées par leur déclivité,
� de raccordements paraboliques entre les pentes et les rampes, caractérisées 
par leur rayon

� Ces éléments doivent respecter certaines contrainte s, en 
particulier  : 

� Une déclivité maximale de 7% - 6% étant cependant une 
valeur à éviter de dépasser. 
Ainsi, pour franchir un dénivelé de 100 m, il faut plus de 1.6 km 
avec une pente de 6%...

� Des rayons des raccordements paraboliques supérieurs à : 
� 1 500 m en angle saillant (en « bosse »),
� 1 500 m en angle rentrant (en « creux »).
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Un facteur clé pour la sécurité : assurer de bonnes d istances de visibilité en tout 
point de l’itinéraire.

� Visibilité pour voir la route

Distance de visibilité sur un virage > Distance parcourue pendant 3 s

� Visibilité pour voir un obstacle

Distance de visibilité > Distance d’arrêt 

� Visibilité en carrefour

� Visibilité pour dépassement
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De par sa nature la Voie d’Avenir aura des carrefou rs plans (giratoire, tourne-à-
gauche…). 

Les carrefours constituent des points singuliers su r un itinéraire qui sont des 
lieux de « conflits » entre les usagers. Ils représent ent ainsi des sources 
potentielles d’insécurité et leur conception  doit ê tre soignée : 

� Implantation des carrefours dans des alignements droits,

� Distance de visibilité suffisante à assurer. 
Cette distance est variable en fonction de la configuration du carrefour 
(généralement correspond à la distance parcourue pendant 8 s à 11 s, soit 
200 m à 300 m à 90 km/h)

� Lisibilité et simplicité de l’aménagement

� Limitation du nombre de carrefours.
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Pour assurer la liaison entre la Voie d’Avenir et  l’A20, deux options sont 
envisageables :  

� Pas de modification des accès actuels à l’A20, 

� Modifications des accès à l’A20. Dans ce cas il faud ra : 

� Consulter les services de l’Etat,   
� Consulter les ASF pour apprécier la faisabilité
technique et le coût des aménagements 
nécessaires.

Cette problématique concernera en particulier le passage du demi 
échangeur de Gignac en échangeur complet.
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� Catégorie de route.

� Définition du type de route à réaliser

� Géométrie de la route

� Type de voie,

� Profil en travers,

� Tracé en plan,

� Profil en long,

� Visibilité,

� Carrefours.

� La stabilité de la route
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� Passage de dolines : reconnaissances approfondies

� Déblais rocheux : prévoir des protections contre le s 
chutes de blocs (pièges à cailloux ou filets)

� Déblais dans le calcaire : risque de rencontrer des  
cavités en fond de déblai à l’ouverture

��������������+ %(���#��������� ���!� !�����

Piège à
cailloux

Cavité



E
tu

de
 A

V
P

 : 
O

pé
ra

tio
n 

Lo
t  

C
or

rè
ze

 –
V

oi
e 

d’
av

en
ir

42

� Nécessité de soutènements

� En remblai : problèmes d’accrochage et de bêche

� En déblai : traitement de l’arase

��������������+ %(���#��������� ���(�����

Redans

Bêche

En remblai En déblai et profil mixte

Soutènement

Traitement de 
l’arase en déblai
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��������������+ %(���#��������� ����  �)����

� Risque de zones compressibles (tassements des 
remblais) : traitements par purges ou consolidation  des 
sols

� Zones inondables : base de remblai réalisée en maté riaux 
insensibles à l’eau

Niveau des plus hautes eaux50 cm
Base de remblai en 

matériaux insensibles à l’eau
Purge ou consolidation éventuelle
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� Système karstique

�-�	���������

Sources karstiques très vulnérables aux pollutions
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� L’aménagement d’une route doit faire face à de nombr euses 
contraintes (topographie, cours d’eau, instabilité des terrains,  protection des 
milieux sensibles…)

� Ces contraintes ont généralement, mais pas toujours , des 
solutions techniques.  

� Ces solutions engendrent cependant des coûts qui pe uvent 
s’avérer importants jusqu’à éventuellement remettre en cause la 
faisabilité du projet.  


