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- SOMMAIRE

Cette présente étude examine les besoins en glissiéres de sécurité le

long du réseau autoroutier québécois en prenant comme référence les
Normes existantes au ministére des Transports. 1I1 s'agit d'un rapport

~ d'étape ayant pour but de donner une premiére évaluation des besoins en

glissiéres de sécurite.

L'&tude a &t guidée par les statistiques des accidents enregistrés sur
les autoroutes du Québec durant la période de 1978 a 1986. Ces statis-

“tiques démontrent que 32 % de tous les accidents survenus sur Tles
" autoroutes du Québec ont &té des collisions avec un objet fixe et que

44 % de toutes les pertes de vie sont dues a de telles collisions.

‘L'étude a donc porté principalement sur la protection des objets fixes

1e long du réseau autoroutier.. Les relevés ont été effectués sur les

- approches de ponts et les piles de structures. D'autres objets fixes-
comme Tes poteaux des panneaux latéraux de signalisation, les portiques

de signalisation, les murs, etc. n'ont pas fait 1'objet de relevés

‘spécifiques. Le trop grand nombre de données i colliger a entrainé la

limitation de 1'&tude @ certains objets fixes.

Les objets fixes examinds 'sont tous situés sur le réseau’ autoroutier.
Le réseau autoroutier a &té priviligié en raison des standards de cons-
truction qui devraient étre plus &levés sur ce type de réseau. Par
ailleurs, le réseau autoroutier rural a &t& choisi pour des raisons de
sécurité. En effet, contrairement au réseau autoroutier -urbain, il y
est plus facile de prendre des mesures a partir du bord de la chaussée

sans créer d'entrave 3 la circulation.

Le rapport se divise en c¢inq chapitres. Un premier chapitre résume
briévement les normes sur 1'installation des glissiéres de sécurité
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pour protéger les approchés de pénts et les piles de structures.

La méthodologie utilisée pour cette étude est décrite au deuxiéme
chapitre. C'est 13 qu'on y trouve l1a liste des trongons d'autoroutes
et le nombre de sites qui ont &té visités. Vingt-trois pour-cent
(23 %) du réseau autoroutier a été couvert dans une seule direction.
Soixante-quatofze pour-cent (74 %) des ponts et 57 % des structures
situés sur ces trongons d'autoroutes ont &té analysés.

L‘ahalyse détaillée des résultats se retrouve au chapitre suivant qui

' est subdivisé en trois sections; les approches de ponts, les structures

et les autres objets fixes. Plusieurs tableaux décrivent les pourcené
tages des déficiences observées sur les glissidres installées prés de
ces objets fixes. Pour les approches de ponts, les résultats sont- les

suivants:

- 85 % des ponts visités n'ont pas de transition graduelle de la
rigidité de la glissiére a 1'approche du parapet. '

- 57 % des pontS’visités ont des glissiéres qui ne sont pas fixées
au parapet.

- 36 % des ponts visités ont des glissiéres dont 1la hauteur n'est
pas conforme. '

- 29 % des ponts visités ont ces trois déficiences a la fois.

D'autres déficiences ont aussi été observées, les résultats sont
décrits d 1a section sur les approches de ponts. ‘

Dans le cas des structures, deux séries de résultats sont a considérer:
1'absence de glissiéres quand le besoin est nécessaire selon la norme
et les déficiences observées sur les glissiéres installées pour proté-

ger les piles de structures.



Une glissiére est jugée nécessaire lorsque 1a pile de 1a structure est
située a moins de 9 métres du bord de la chaussée. . Quant a 1'absence
-de glissiéres, les résultats suivants ont é&té observés:

- 97 % des structures visitées ont besoin. d'une protection & la
pile latérale et dans 72 % des cas, on note 1'absence de cette
protection. '

- 85 % des structures visitéesAont besoin d'unevprofection a la
_pile centrale et dans ‘39 % des cas, on note 1'absence de cette
_protection. ' ' ' '

- 9% des structureS‘visitées'dont’les‘pi1esvont*beséin-d'uné pro-_'
tection n'en ont pas des deux cotés a la fois.

‘Méme si des glissiéres sont installées aux piles des. structures, des
déficiences ont été notées quant a leur installation.

- 38 % des glissiéres protégeant la pile latérale en bordure de la
~ chaussée ont . un dégagement latéral non conforme entre la glis-
siére et 1'obstacle.

- 11 % des -glissiéres protégeant la pile centrale dans le terre-
plein ont un dégagement latéral non conforme entre la glissiére
et 1'obstacle.

. - 69 % des glissiéres installées ont des hauteurs non conformes.

- 10 % des glissidres installées ont les deux déficiences a 1la
fois.

Comme dans le cas des approches de ponts, d'autres déficiences ont été
observées et sont décrites @ la section sur les structures.
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Concernant les autres objets fixes, seules quelques remarques sont

“énoncées; aucun relevé détaillé n'ayant été effectué.

Suite @ ces résultats, le chapitre quatre pose la question de la vali-
dité et de 1'application des Normes. La validité des Normes a déja été
démontrée dans un rapport précédent. Elles sont comparables aux normes

‘ontariennes, canadiennes et américaines. Les déficiences observées sur

les glissiéres ne peuvent donc étre reliées aux Normes comme telles.
Le probléme tient alors de 1'application des Normes. Une discussion

suit sur la nécessité d'appliquer les Normes au moment de la conception

des projets routiers et lors de 1'entretien des routes. L'étape de
1'entretien est peut-&tre la plus importante car c'est a ce moment

qu'il faut corriger une installation de glissiéres qui a &té mise en

place avant la parution officielle des normes au début des années '80.
Par ailleurs, ces corrections impliquent des  coits importants qui
dépendent de la volonté du Ministére de vouloir corriger ces situa-
tions. Une évaluation rapide de 1la correction des principales d&fi-
ciences observées sur les autoroutes entraTnerait des coits de plus de
2 M$. Cette éva]uatioh extrapolée ne tient pas compte de tous les
facteurs reliés a 1'emp1aceméht des objets fixes et aux méthodes de

tfavai].

Le rapport se termine par une série. de recommandations dont les princi-
pales sont les suivantes: f

- effectuer un relevé de tout le réseau autoroutier.
- faire certaines corrections aux Normes.
- @laborer un guide pratique sur 1'installation des glissiéres.

- respecter les normes aux étapes de la conception et de 1'entre-
tien des routes.



- préparer un programme d'intervention touchant la protectioh des
objets fixes sur les autoroutes.

Plusieurs de ces recommandations . demandent une collaboration étroite
entre la Direction générale du génie et la Direction générale des opé-

‘rations.
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Mandat de 1'étude

Rapport et verdict du coroner Pierre Trahan

- Commentaires de M. Denis Laplante ing., chef du
Service des relevés techniques @ la Section sécurité
des infrastructures, sur le rapport du coroner Pierre
Trahan

Demande de M. Jean-Luc Simard, ing., directeur de la
Planification routiére, a M. Pierre Toupin, chef du
Service de la p]an1f1cat1on du systéme routier, pour
une recherche sur les glissiéres de sécurité

- Rapport de M. Pierre-Yves Dionne, ing., sur la valida-
tion des normes du ministére des Transports sur les
glissiéres de sécurité

- Commenta1res de M. Valérien Pomer1eau, ing., sur le
rapport de M. Pierre-Yves Dlonne ing. :

NORMES, Ouvrages routiers

- Chapitre 3.5 : bordures et caniveaux
- Chapitre 3.8 : glissiéres de sécurité

NORMES, Ouvrages d'art

- - Chapitre 5.4 : caractéristiques de conceptfon des

ponts-routes
NORMES, Ouvrages connexes

- Chapitre 6.4 : recouvrement des abords de route
- Chapitre 8.5 : emplacement des unités d'éclairage

Instruction générale sur 1a signalisation
routiére du Québec

- Art. A.5.21 : installation des panneaux au-dessus de
1a chaussée :
- Art. A.5.22 : ‘installation des panneaux latéraux de
: signa]isation d'indication

Photographies des def1c1ences observees sur les obJets
fixes

L'annexe VIII se trouve dans le premier tome du rapport d'é-

%ape. Les autres annexes sont rassemblées dans le deuxiéme
ome L k4
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ANNEXE 1

Mandat.de 1'étude



OBJET

Gouvernement du Québec
4 Ministere
4 des Transports

Québec, le 25 mars 1987

A : Monsieur Michel Masse, ing.
‘Division de 1a normalisation

DE  : Monsieur Pierre Toupin, Chef

Service de 1la plan1f1cat1on du
systéme rout1er

Etudeﬂdes-besoins.en~g}issiéres de
- sécurité le long du réseau autoroutier

Vous étes désigné pour participer a la réalisation d'une é&tude
visant 1'é@valuation des besoins en glissiéres -de sécurité . le long
du réseau autoroutier, et ce, afin d'@laborer un programme d'inter-
vention ministériel. A cette fin, je soumets ci-joint une bréve
ébauche de mandat. ‘ : .

_ Collaboreront d cette &tude messieurs Roch Huet, ing. et ‘Denis

Laplante, ing., du Service des relevés techniques. Egalement, il
est prévu qu'un étudiant en génie (maitrise / derniére année du
bacc.) part1c1pera d temps plein a cette étude a partir du 7 mai
prochain.

Par ailleurs, je vous signale que, selon M. Michel Lessard du Ser-
vice des relevés techniques, la photo -inventaire du réseau autorou-
tier devrait étre complétée d'ici le milieu ou la fin du mois de
mai 1987.

cie 2



M. Michel Masse : -2 - Le 25 mars 1987

Enfin, afin d'amorcer 1'étude et de préciser le contenu du mandat,
je convoquerai une réunion des personnes concernées d'ici deux ou
trois semaines selon:les disponibilités de chacun.

) Q Tt

PIERRE TOUPIN Chef ,
- Service de la p]an1f1cat1on du
‘ systeme rout1er
PT/ml

p.Jj-

c.c. MM. Roch Huet, ing.
Valérien Pomerleau, 1ng



ETUDE DES BESOINS EN GLISSIERES DE SECURITE LE
LONG DU RESEAU AUTOROUTIER AFIN D'ELABORER
UN PROGRAMME D’ INTERVENTION

MANDAT

Définition du rdle et de 1ta portee des g]1ss1eres de sécurité eu
égard aux accidents: .

- Protection dans les approches des structures / ponts.
Protection des objets fixes en bordure de 1' autoroute
. piliers des structures -
. portiques. de signalisation- .
. luminaire, lampadaire
. paroi rocheuse '

- Protection dans ‘les courbes / changements de profil.

Etat de la situation 3 1'extérieur du Québec.

Définition des critéres permettant d'identifier les pr1nc1paux be-
soins en g]1ss1eres de sécurité selon Tles d1fferents niveaux de
priorité / d' urgence; cette définition doit s' appuyer sur les nor- .
mes du Ministére: :

- Présence d'une glissiére de sécurité non-conforme 3 1‘'approche

d'un pont / structure (ex. trop grande distance entre les po-
teaux de fondation). :
Faible distance entre la chaussée et un objet fixe.
Longueur non-conforme des glissiéres.

- Hauteur non-conforme des glissiéres. ‘

- Espace non-conforme entre 1a glissiére et 1'objet fixe.

.- Espacement inadéquat entre une glissiére de sécurité et une bor- .

dure (ex. 10 pieds).
- Mauvaise installation des g11ss1eres



Identification et loca11sat1on des besoins en g11ss1eres selon dif-
férents niveaux de priorité.

Estimation du cout des besoins en glissiéres de sécurité selon.

leur type, leur localisation et leur niveau de priorité.

Identification des:faéteurs de non?respect des normes.

Proposition d'un programme d' intervention 3 court, moyen et 1ong
terme en fonction des d1fferents niveaux de pr1or1te.

Recommandation d ame11orat1on en mat1ere de g]1ss1eres de sécurité
au plan: -
: . adm1n1strat1f
. normatif ' :
. du processus de mise en oeuvre.






ANNEXE II

- - Rapport et verdict du coroner Pierre Trahan-

- Commentaires de M. Denis Laplante, ing.,

chef du Service des relevés techniques a la
Section sécurité des infrastructures, sur le
rapport du coroner Pierre Trahan.



¥y Gouvernement du Quéhec .

1 Minisiére de la Justice: i

¥4 Direction générale des Affaires S '1 . ‘
. criminelles et pénales

N/R: 200-37-01/240-85

Sainte-Foy, le 16 septembre 1985

Monsieur Pierre Michaud

Sous-ministre

Minist&re des Transports

700, boulevard St-Cyrille est
* GIR S5HL

Monsieur le Sous-ministre,

Je vous fais parvenir, ci-joint, pour action opportune, copie
du.rapport et verdict du. coroner. Pierre Trahan, rédigé suite

- aux recherches que ce dernier a faites sur-les circonstances -
ayant entouré le déc@s de Monsieur Pierre Ve€zina survenu le 12
ju.m 1985 sur le boulevard laurentien a'"Que

Nous attirons tout particuliérenent votre attention 3 la recom- B“"‘A“
~_mandation émise 3 la page 2 dudit rapport. — Pudstes

Veu:.llez agréer, Monsieur le Sous-mm:_stre, 1'expression de mes P“a“:"
séntiments les meilleurs. :

l
]
I

N | | TAINISIERE des TRARSPORIS |

.....Z'..,..:m' / : ' BURCA 3 NS HANKTE
"GUY PARROT, = : o i
Avocat , o : h ' - _
“Responsable .des coroners. _ S

‘ - : DIRECTINN SERGRALE
GP/1ly S : DU GENE

. C«C.  Me Pierre Trahan, corcner.

RECU

SEF 18 198§
n | wﬁ}u W S SSTRE
1200 route de FEghse (418) 643 9059
- .Sainte-Foy, Ouébe?:. ' 3 " WQIS
GV am1



Adremeducoroner 1600, _Fus _Sempls, (uibec, G1R 488

. 2C
b o dossier coronet |

B CANADA .. o o O
¥ PROVINCE DE QUEBEC ' : ;.’ﬁ,,":il,.lm?..‘.fm

i District judiciaire de * Quéibec

RAPPORT ET VERDICT DU CORONER
(Loi des coroners, art. 13 et 30)

D A 1a suite d’une enquéte publique

[ij A la suite de recherches K
(" Nom de la personne décédée Prénom Age
VEBE IR A Plerre 41

En 10n vivant domiciliés & (no, 1ue appartement, ville, province)

329, zue St-Olivier, App 3

Code pastel

G121 ml2,3 .6

- JOont 18 mort st survenus & . . Oate du décks
: X ¢ X annde I mon l Ld

Je, soussigné, coroner du district judiciaire ci-haut mentionné déclare par {a présente sous mon serment d'office
que d’aprés les renseignements obtenus et/ou les témoignages entendus, il appert que le décés de la personne préci--
tée est survenu dans les ctrconstances sunvantes .

RAPPORT ET VERDICT DU CORONER & LA
| BUITE DE RECHERCKES ANNEXES AUX

et que la cause médicale du déces est: -Polyténmtis_-u Enfoncanent du thorax et hémor -
interss.

En conséquence, mon verdict est le suivant: .. . o

D Mort naturelle
{_x_] Mort violente

Si mort violente:

Cil Le décés n’est imputable A crime 3 qui que ce sont nidla néghgence de personne; aucun crime ne i‘a. accom-
ou Pagné ou précédé.

D A mon avis, il y a eu crime, les faits qui le constituent sont ceux décrits ci-dessus et le nom du ou des auteurs

présumés est ou sont _ : e

o.u____uls_.-n&tm_ni___

COPIE POUR LE MINISTERE
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Gouverneienm ou Qv 2¢
Ministére de ta Justice
Bureau du Coroner

Québec, le 6 septembre 1985

.RAPPORT ET VERDICT DU CORONER 5 LA SUITE DE RECHERCHES

~ OBJET: Pierxe VE€zina, 240/85

Le 12 juin 1985 vers 15:10 hres, monsieur Robert Royer

conduisait son v€hicule en direction pord survle boule~-

‘:_‘vatd*taurentien 3 Québec. Alors qu'il s'apprétait &

'paséer sous le viaduc de la_rue Soumande en face du ter-

rain de 1'Exposition, il entendit un bruit d'impact et

s'apercut qu'un véhicule qui circulait dans la travéé

de la circulation 1hverse venait d'emboutir le pilier

&

du viaduc. Voyant que le conducteur de.la voiture &tait
en tr&s mauvaise posture, il se rendit 3 un garage pour
t&léphoner 3 la policé.

En effet, un véhicule conduit par monsieur Pierre Vézina

circulait sur lebboulevard Laurentien en direction de

o)

Québec lorsqu'il obliqua soudainement vers la' droite pour
e L

frapper de plein fbueg_lg_g;;;g;_gg_!égggsa Le conductéur

- subit des blessures mortelles et resta coincé dans le

vEhicule. Le docteur Gilles Leblanc de TElE-MEdic vint

sur les lieux et constata le déc§s.

ceeeasf2
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A l'endroit de l'accident, le chemin est droit et il

" n'y avait aucune trace de freinage. Aucun vEhicule ne

précédait ni ne suivait immEdiatement ce vEhicule et

c'est pourquoi il est impossible d'en déterminer 1la

cause euse vu les circonstances.

'chme'beaucoup d'accidents mortels surviennent de cette
facon, soit en heurtant les piliers de viaduc, je recom-
manderais qu'une &tude soit faite afin de savoir si de

tels accidents ne pcﬁrraient pas 8tre 8vit&s en posant

; des bandes protectrices autour de ces piliers de viaduc.

11 s'agit d'une mort violente accidentelle

Québec, ce 6i2me jour de septembre 1985

Le coroner pour le-district de Québec,

e
/.

Me Pierre Trahan

PT/la
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g Gouvernement du Québec
31 Ministere
3 des Transports -

Montréal, le 11 octobre 1985

Monsieur Yvan Demers
Sous-ministre adjoint
Direction générale - Génie
Transports Québec

700, boul. Saint-Cyrille (28e)

QUEBEC, Qc
GIR 5HI1
OBJET Rapport du coroner 1985/09/06
Accxdent avec objet fixe
Monsieur,

La prgsente fait suite aux recommandations formulées par le
coroner Pierre Trahan et 3 votre demande en date du 19 septembre 1985
au sujet d'études réalisées au Québec ou ailleurs sur le sujet des ac-

e L . ) ‘\>| [ [
cidents impliquant des piliers de viaduc.

La collision avec des piliers de viaduc est une toute pgcite
partie du grand tout, que:§ont les collisions avec objets fixes. Par
voie de conséquence, on est amgné ia parler de glissiéres de sécurité,
d'opportuniﬁé ou non d'en inétaller,‘suivant le dégagement, ‘la vitesse
des véhicules, de décider'dﬁrtypeIAe glissiére, dé la facon de les ins-

taller, et &ventuellement on aboutit aussi au délicat sujet des chausse-

trappes.
HlRiSTfRf dcs 'Ra : RS
BURBAU DU SQis+isbi 7L |
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De fait, la premiére étude séricuse, qui remonte aux années 60,
touchait justement les collisions avec piliers et autres objets fixes

dans la bande centrale des autoroutes. La problématique des accidents

avec objets fixes occupe une place prépondérante dans la documentation

technique, au point d'en devenir presqu'un probléme. Nous estimons en

effet que notre documentation personnelle sur le sujet de la s@curité

et des infrastructures contient probablement une centaine et peut-étre

davantage d'études sur ce seul sujet des objets fixes.

Inspiré de ce classique des années 60, et de tré&s ncmbreuses

autres &tudes,. compte tenu de 1'importance du probléme (307 des acci-

dents mortels impliquént un objet fixe) et de plus conscient de cette

fendtre de vulnérabilité légale pour le génie routier, cet aspect de

la sécurité des infrastructures routi®res fut exposé dans nos toutes

premiéres interventions et!é chéque occasion dans des rapports spéci-
fiques. Le but, i la fois sensibiliser.les autorités du Ministére et
aussi inforﬁer les régions, districts et services.

Le rapport ci-joint est un bon exemple de notre démarche.

®

Nous ne croyons Jdonc pas qu'une 8tude visant & mesurer l'am-
..

pleur du probléme des collisions avec piliers de viaducs soit nécessaire

pour les raisons suivantes:
e ]

1) Cas général: Le seul fait qu'un pilier de viaduc soit situé 3 une

distance inférieure 3 9 m, sur une autoroute oli la vitesse est de

«../3



soit 1l'installation d'une glissiére de sécurité.

I _ 100 km-h et les pentes des talus 1:5 ou plus douces, justifie en

2) Cas général: Le seul fait qu'une glissiére de type flexible soit .
L —— . e ’ .

—p

installée a une distance du pilier qui est inférieurec a la défor-

-N/a mation transversale affichée au cahier des normes, justifie sans

plus, un réaménagement de 1'endroit.

3) Nous pouvons d'ores et .dé&éj3a vous indiquer, grice 3 des.études que

‘nous ‘avons réalisées et que .nous considérons comme trés fiables sta-

sidme rang (3 notre grande surprise d'ailleurs), aprés les viaducs

supérieurs et aprés les ponts qui occupent le premier rang des col-

lvlisions mortelles avec.objets fixes.

Sur une autoroute comme la 20, on découvre que 64% de tous les ac-

Si on ajoute a ces 647, tous les accidents ot le véhicule a capoté,
plongé dans les eaux sans heurter une glissi3re peut-&tre trop courte,
on arrive au total de 497 de tous les accidents mortéls (toutes catl-

gories), qui en six (6) ans, se sont produits dans l'environnement im-

médiat d'un pont.

Dissipons tout de suite la fausse impression qu'il existe un probléme

d'occurence d'accidents aux ponts. Il y a . autant, sinon plus d'acci-

dents ailleurs, sauf que 1l'absence d'objet fixe change la nature de

collision.

. oo /b

lv ‘ cidents mortels impliquant un objet fixe, se sont produits i un pont.

- tistiquement, que la_collision avec piliers de viaducs vient au rroi~ =



4) Enfin une &tude devant mesurer 1'amvlesur du probléme sur toutes les

routes, doit faire appel encorc une fois a la localisation trés pré-

cise des accidents, systéme sur lequel nous travaillons actuellement.

Notons qu'il est 3:2£h méme possible d'obtenir certaines données de

nature trés générale.

La problématique des objets fixes se résume en deux (2) volets:
- )

1) Sur les nouvelles routes ne pas créer de nouvelles chausse—trappes. '
- . ) 3

I1 est ici question de normalisation d'équipement bien sdr mais sur—

tout de-critdre d'installation et .de fagon de faire.

2) Sur le réseau existant, corriger les installations qui ne “répondent
— :

' pas aux normes’ .

Recommandation No 1

Nous recommandons d'abord, & moins que ce ne soit déja fait, (*) gu'une

&tude soit effectuée afin de valider les critdres d'installation des

glissiéres de sécurité én général et en particulier avec la présence

d'objets fixes.

(*) Ne-faisant pas parti du comité de normalisation, nous ne savons pas
si la question a &té abordéec en particulier au moment ol les normes

ont- été réduites et c'est pourquol nos propos peuvent ici accuser une
certaine discordance avec la réalité.

e /5



Voici quelques raisons:

e

1) La premiére des choses ¢'est qu'au moment de la rédaction de ces

normes beaucoup d'&tudes n'existaient méme pas.

2) Leg critéres de justification pour 1'installgti lissieéres

semblent bas&s sur un rapport spécial du HRB (maintenant TRB) por-

tant le numéro 81 et publié en 1964 alors que ce dernier devint'
' périmé, sous certains aspects, avec la parution des rapports #36

en 1967, #54 en 1966, #115 en 1971, #118 en 1971.

3) Le cahier des normes qui se veut un document orienté vers la con-

ception de nouvelles routes, ne traite pas du réseau existant.

Dans toutes les &tudes récentes (du moins celles sur lesquelles

nous avons jeté un coup d'oeil) cette distinction est tr&s nette.

4) L'abaque gue nous utilisons pour fin de conception de nouvelles

)

routes (normes) semble plutdt réservé maintenant 3 justifier les

améliorations au réseau.existant.. Les normes en ce qui a trait

aux nouvelles routes sont différentes et sous certains aspects

plus simples.

5) On ne tient pas éompte dans nos normes actuelles du fait que la

pente du talus influence la distance de dégagement d'un objet

fixe 3 partir de laquelle une glissiére n'est plus nécessaire.

.../6



11 y a donc un certain nombre de points d'interrogations et nous avons

cru bon de les souligner. Sous réserve de ces doutes, que nous nurions

voulu voir dissipés, voici la recommandation no. 2.

Recommandation No 2 3

Considérant 1'qi2E2E_22xLiSHlaﬁ&ﬁnﬂnﬁ-sieszaﬂulaing_gr gave des accidents

avec piliers de structures nous recommandons que Soit mis en oeuvre un pro-

gramme axé spécifiquement sur la protection des piliers de viaduc sur les

autoroutes du Québec.

A la lecture du rapport portant sur 1'autoroute 40 & la hauteur de la 3idme
Avenue, on comprendra pourquoi 1'idée, d'un diaporama sur le trés &pineux

sujet des chausse-trappes, nous est venue.

Comment en effet, amorcer des programmes de correction ou d'amélioration
des infrastructures, si les districts ne sont pas sensibilisés aux pro-

bl8mes et surtout aux solutions.

Malheureusement, pour différentes raisons et 3 cause de certaines cir-ons-
tances, ce diaporama n'a pas &té exploité de la fagon que nous l'aurions

souhaité.

D'autre part, les autorit&s du Ministére, trés conscientes des difficultés,
nous avaient suggéré, il y a quelques années, d'écrire, si possible, une

brochure sur le sujet (trop vaste) des glissiéres de sécurité afin

Ty ._ ool



d'expliquer, méme parfois, la raison d'@tre du moindre boulon, dont

1'absence peut changer compl&tcment le comportement de la glissiére,

au point d'en faire une chausse-trappe.

Malheureusement, nous n'avons jamais pu donner suite i ce souhait prin-

cipalement pour des raisons de temps et du fait qu'une telle entreprise

EEEEE-EEEE-ﬂmhi‘iﬂHﬁﬁ- .Aujourd'hui, nous croyons qu'une approche plus

modeste, a plus de chance d'étre réalisée et les piliers de viaducs sur

autoroutes peuvent en constituer le premier chapitre.

Malgré tout, méme si nous-constatons; la nécessité-de-protéger immédiate-
ment, sans plus d'études, certains endrcits &vidents (d'autres le sont
moins cependant), nous relevons aussi des améliorations marquées sur le

réseau routier.

L'élimjigatign ou la r& i du danger que constitue la présence d'objets.
fixes mal protégés sur le réseauvexistangg(se doit d'8tre une préoccupa-

tion constante_gui_relsye deg dig:;jgrg.(au nlxeaude dtidencificatioo

et de la facon de corricer la situation,

Dans le cas d'un site oli un accident mortel a &té enregistré, le district
concerné devrait vérifier la nécessité d'installer ou non une glissidre

-

de sécurité. Si les normes ne prévoient pas une telle installation, la
s . .

procédure pourrait ou devrait prévoir de faire appel i nos services afin

de procéder 3 une étude de sécurité du site.
L
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C'est d'ailleurs cette fagon de procéder que nous recommanderions dans

chaque cas spécifique dont le site du boulevard Laurentien.

En espérant que ces renseignements seront 3 votre entiére satisfaction.

Veuillez agréer, Monsieur, 1'expression de mes sentiments les meilleurs..

o f o ,dii >//“-
\._/’ éﬁ ;“‘Al_ A ."l (‘{/L/'\..I -~ f .
b s
Denis Laplante, ing. _
Service des relevés techniques
Section Sécurité des infrastructures
Transports Québec '
-201, Crémazie est (ler étage)
' MONTREAL, Qc |
- H2M 112
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c.c.: M. Lionel Dufour, ing. - o : )

N






ANNEXE III

- Demande de M. Jean-Luc Simard, ing., directeur de 1a Planification
routiére, a M. Pierre Toupin, chef du Service de la planification du
systéme routier, pour une recherche sur les glissiéres de sécurité

- Rapport de M. Pierre-Yves Dionne, ing., sur la validation des normes -
du ministére des Transports sur les glissiéres de sécurité .

- Commentaires de M. Valérien Pomerleau, ing., sur le rapport de M.
Pierre-Yves Dionne, ing. :



Ministere

f‘i Gouvernement du Québec
}% des Transports

- 8 ) "/“ .
Québec, le 28 avril 1986 l/‘§ugt_,‘ff %\
7o D31
/S °
ké? %&
'\O AUR e nan My
. . "'
NOTE A : Monsieur Pierre Toupin : \ Prvrson g 13 10 /
. Chef du Service de la planification I Ny ""ﬂ/
du systéme routier. \\\\.
DE : LA DIRECTION DE LA PLANIFICATION ROUTIERE
OBJET Sy Normalisatlon des g11531eres de securite

N/Référence: 6.3.1

Je te fais tenir avec la présente une documentation qui m'avait
été acheminée 1' automne dernier par mons1eur Yvan Demers concer-
nant les glissiéres de sécurité.

‘ Aurals-tu 1’ obligeanCé, aprés examen de la question par notre
.\ Division de la normalisation, de produire an bref rapport &éta-
blissant la problématique relative 3 1'implantation des glis-
sidres de sécurité@ au Ministére et proposant, le cas &chéant, un
‘2 mode d'action visant d valider nos critéres d'installariagn et 3
mettre en oeuvre un programme ax& spécifiquement sur la protec—

(3 . tion des piliers de viaducs sur les autoroutes du Québec.

. 4
JEAN-LUC SIMARD, ing. O
Directeur

JLS/dg | - '. ’ [ l\_{z— W\;y
- Ly Nt
p.:j. . » )&{
c.c. M. Guy Charbonneau, ing. \(V’
. . J .
-~ N
. °-C2>’
7 A
W s
T



Gouvernement du Guebec
Ministere
- des Transports

Québec, le 16 septembre 1986

A : Monsieur Pierre Toupin
Chef du Service de la
planification du systéme routier

DE : Pierre-Yves Dionne, ing.
Division de 1a normalisation

OBJET : Normes sur les glissiéres de sécurité

Veu111ez trouver ci-joint 1le rapport que vous m' avez commande

~.;,Lconcernant les g]lss1eres de sécuriteé.

Lmetude de 1a validation des critéres d'installation des glissié-
res de sécurité, telle que demandee, a di étre atendue a@ la révi-
sion et la validation des critéres de justification, parce que

toute 1nsta1]at10n présuppose sa justification valide.

Les documents utilisés pour cette &tude ont &té restreints aux
trois principaux :  celui ‘du Québec, celui de 1'Ontario et celui
de 1'ARTC. D'autres documents ont aussi été consultés ainsi que
les feuillets fourn1s par 1'ingénieur Robert Desrosiers. V.g. :
HRB, AASHTO, AQTR, Etats de New-York, de Californie, du Texas, du
New-Jersey, Stelco, General Motors, etc, mais tous. sont datés’
d'avant 1980. Ces documents avaient servi de références au Comité

- qui a rédigé la norme actuelle du MTQ.

En conséquence, le présent rapport d'étude vient confirmer que le
MTQ a bien'a]igné sa norme -sur les pratiques courantes dans les
provinces et états voisins. A ce t1tre, 1a norme du MTQ est vali-
de et conforme aux prat1ques nord-américaines.

" Pierre-Yves Dionne, ing.
Division de la normalisation

PYD/hf

P.J.
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RAPPORT

Les glissiéres de sécurité

La question:

Les critéres utilisés au MTQ pour installer le long des routes des

glissiéres de sécurité pour protéger les p1]1ers des ponts et viaducs
sont-ils valides ? Peut-on le démontrer .?

Origine de la question:

"Ce sujet a été mis & la page @ la suite d'un accident mortel survenu

le 12 juin 1985 sur le boulevard Laurentien, & Québec, lorsque le
véhicule,.conduit par Pierre Vézina, 41 ans, a frappé de plein fouet

le pilier ouest du viaduc de la rue Soumande. A la fin de son enqué-.

te, le Coroner, Me Pierre Trahan, demandait: "Si de tels accidents
ne pourraient pas étre @évités en posant des bandes protectrices
autour de ces p111ers de viaducs ?

Etapes

De fil en aiguille; de cette question aux questions subséquentes, les
réponses semblaient pointer -vers la nécessité de vérifier et valider
le processus entier, pourtant déjda bien établi au MTQ, pour la justi-
fication, 1a sélection, le calcul et 1'installation des glissiéres de
sécurité et autres dispositifs spéciaux de protection contre 1les .
impacts.

[1 semblait nécessaire de refaire cette etude de validation afin de
mettre en évidence les différences marquées, si tel était le cas, qui
d1st1nguent la méthode du MTQ de celles des autres provinces et etats
voisins. Et ce, pr1nc1pa1ement dans le cas de la- protection des
piliers d'ouvrages-d art

_Procédure

Ainsi donc, il convenait en premier lieu que soit établi un relevé
comparatif de toutes les &tapes normalement requises non. seulement
pour installer mais aussi pour décider et évaluer la protection des
points dangereux le long des routes.
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La probléme posé & 1'origine restreignait 1'é@tude aux seuls cas des
piliers de structure aux abords des autoroutes, aussi bien dans le
terre-plein central que dans 1'emprise de chaque cOté des voies
carossables ' '

A priori la va]ldat1on demandée semb1a1t simple. Mais en y regardant
de plus prés, ce cas particulier s'imbriquait dans celui des obsta-
cles infranchissables aux abords des routes, qui lui-méme sous-tend
1'étude générale de la justification. '

Parmi la documentation utilisable, on en a choisi trois 1a documen-
tation officielle du MTQ, celle du MTO (m1n1stere des Transports et
des Communications de 1'Ontario) et celle de 1'ARTC (Assoc1at1on des

‘Routes et Transports du Canada)

Ces documents ont &té examinés i fond. En appendice du present
rapport, sont Jo1nts des résumés spec1f1ques de chacun

Parce que ces trois. documents,. selon- Teurs. auteurs, . ont été red1ges;

" en étroite référence aux recommandations de AASHTO ce dernler n'a

pas €té utilisé pour la présente étude.

 Etude - Généralités

M1n1stere des Transports du Québec.

- Toute la procédure dtT]]SEE ici debute par 1'adoption d* 1nd1ces numé -

r1ques a partir desquels se fondent les calculs de justification et
d'installation des glissiéres. Ces calculs tiennent aussi compte de.
toutes Tes variables phys1ques usuelles: pente des talus, espace:
libre de chaque coté, etc., —caractéristiques des glissiéres,
déflexion a 1'impact, etc. -

Les indices adoptés sont:
Indice de priorité;

Indice de base;
Indice de nécessité.

~ On définit "Indice de priorité" comme un nombre empirique qui marque

la limite ot les dommages matériels ou corporels sont équivalents,
lorsqu'un véhicule quitte la chaussée et dévale un talus ou frappe la

'g]lss1ere Mais on ne dit pas ol cet indice a été calculé.

L'indice de base est une relat1on entre la hauteur du remb1a1s et la
pente du talus.
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L'indice de nécessité est calculé a partir de 1'indice de base et de
facteurs de correction relatifs aux caractéristiques de la route.

Par 1a suite, @ 1'aide de formules mathématiques, d' abaques (celle
suggérée par AASHTO) et d'algorithmes, on calcule et précise le type

~ de glissiéres et les longueurs a installer.

Ministére des Trdnsports et Communications de 1'Ontario

Toute la théorie de 1la protection par glissiéres est fondée sur
1'analyse du comportement et de la trajectoire de tout ven1cule qui ,
hors de contro]e quitte la vo1e carossable.

Une telle trajectoire a &té définie»par 1a Compagnie GM et est repré-
sentée par une courbe sur le graphique: "“Pourcentage des véhicules
qui quittent 1a voie carossable versus la distance franchie a 1'exté-
rieur de la voie" (p. 1, 2). :

Le principe directeur: faire tous les efforts possib1es pour elimi-

ner les obstacles et toutes les pentes abruptes situés a 1'intérieur
de cette trajectoire. Tout endroit od pers1stera un danger de colli-
sion sera cons1dere comme “area of concern”

On divise ces endroits en trois catégories:

1. Les talus.
2. Les obstacles fixes. o
3. La circulation en sens opp0563

1. Pour les talus, on fait usage de 1'abaque suggérée par AASHTO, la.
méme que le Québec a adoptée. :

2. Pour les obstac]es, on définit trois zones de risque a 1'aide
d'un graphique de 1'espace libre par rapport a la vitesse de base
(design); ce qui est un dérivé du graphique de la trajectoire du
véhicule hors de controle.

3. Pour la circulation en sens opposé, on propose une sélection de
la glissiére désirée en fonction de la sévérité de la collision a -
éviter. Ici aussi, 1'étude est fondée sur 1la tra3ecto1re du
véhicule hors de controle
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Association des Routes et Transports du Canada

C'est une méthode toute différente qui est recommandée. On peut la
résumer ainsi, en simplifiant 3@ 1'extréme. . :

1. On distingue 1'espace a 1'extérieur de la voie carossable en
espace libre et espace occupé. L'espace libre est jugé a risque
en fonction des pentes et des .dimensions 1oca]es. L'espace
occupé est jugé en fonction de 1'obstacle qui s'y trouve. ‘

2. Tous les obstacles sont identifiés un & un, dans une longue
liste; a chacun corresponde un code descriptif (nombre) :

- 3. Dans une table numer1que, a 1'aide du code_d,1dent1ficationAeL du -

code de description, on repére un “indice de gravité" (SI).

4. Cet indice, sert a ‘déterminer le type de barriére quf sera -
employée en fonction des pentes et des marges de Jeu, entre
1! obstacle -et 1a voie carossable. - '

5. Interviennent a1orsr les coiits comparatifs des accidents, des
’ barriéres de protection, des obstacles brisés, tel piliers de
structure, et des obstacles a déplacer (rochers). S

Cas particu]iers

Protection accordée aux p111ers et culées des ouvrages d'art sur les .
autoroutes. : :

La procédure de calcul adoptée par le MIQ est semblable a celle-
qu'utilise le MTO; mais elles différent de celle de 1'ARTC. En

effet, 1'ARTC conserve ici comme ailleurs sa méthode des "Sever1ty

Indices"

MTQ versus MTO

Obstacles fixes dans le ‘terre-plein.central ou en bordure de 1la
chaussée.

a) Cas des talus de 1:5 ou plus doux.

Le- tablTeau 3.8.4.3.a (MTQ) donne une série de nombres pratique-
ment identiques & ceux qui apparaissent au tableau de la figure -
3.2 (MTO) (on trouvera ces tableaux aux pages 5 et 6 (ainsi que
dans les résumés en annexe au présent rapport). Visiblement
identiques, 1a méthode du MTQ et celle du MTO, plus simples que
celle de 1'ARTC, sont certainement fiables, elle se réclament

toutes deux des recommandations de AASHTO. '



GLISSIERES DE SECURITE : CD vE B3EC 38 /5

Suivant la vitesse do base de ta route projetée, siles obstacles situds depuis e tord de by
chaussée sont 3 des distances momindres que celles indiquaes an tableasu 3.8.4 3.4, s dowent
3re protégés par une glissiere de securité, tel que monted au plan £ 3617

Vitesse de base, km/h 110 100 - . 90 d() 70 60
Dégagement latéral, m 9.0 756 6.0 5.0 40 . 3.0

Tableau 3.8.4.3.a Dégagement latéral des obstacles depuis le bord de la chaussée en fonction de’
la vitesse de base : :

Cas 1 et 2: {plan D-3812)

orsque la distance entre le bord de I'accotement ot l'nhjm fize est plus grande que la daforma:

- uon transversale propre au 'modéle de ghsqnuu choisic, 1a glissiere se pose d une distance Ggale 3

sa déformation depuis I'obiet fixe.
Cas 3:
i@ le dégagement entre le bord de I'accotement et I'objet fixe st plus petit que la déformation
-ransversale propre au modéle de glissiere (homc cette dernicre sappute directement contre
‘ubstacle. Dans ce cas, le modgle de ghissigre. utilisée est du type semi-rigide, et 1a igidité de la
ihissiere est renforcée sur ‘une distance de 7,62 m avant et visevis obstacle por un doublage
les poteaux rigides '
lemarque:
Zn aucun cas, I3 glissiére ne doit empiéter surl’accotement.
5} Pour des talus plus abrupts que 1:5
Lorsque-le mlus ast plus uorupl gue 1 5 et qutine obstacle ou objet Hxe est 3 proligern, on pose la

hssidre de stcurité en bordure del'accotement. La longueur-rense est detinminee nar by formg. -
sstvante:

L={1 - A/B)120m 228G

\ oL , ‘t;pm(i.

Foom fonguett do o glinsicne b o

A= distance evtre B alssda e or 0 o ol o G

o= dhstance eontre de Pord de L chioansce i Pobaet diee

[

| S I > 8 1

Lxm

i

o

=y B3

v
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s————--—— Length cf barrier —— -~ - - - - - - --°-<]
- - ’J L =(t-A/B)E
'-c—--~~--~—-~ .- ——-Approach length ~ L. See note 3o e _ L = Appresch iength
T 7 i ~—— ' A — Distance from E.P.to barrier
: Hazard S~ B8 ~— Distence from E.P. to
P — ' T~ back of obstccle or continuous
! ' ‘ T hazard distance (Fig 3.2)
: ! l ~——— \ » whichever 15 ‘less.
H o o . — Znoreas tcble A
B < l ~—— . ' E — Zncrecchment from
: . TN C - CT-stcnce trem barrier 15 hozord
! : | __.-—-—_;_._—-"’:;g\\ '
‘ F 4 T T
i . ! ———— . -._-..—-—-.,' \\
‘ A re £nd treatment Te—
[ .
t 1 Edge of pavement {Note5) . e~
~= Seenote i -"","‘——' LENJ"\ Cf“—"“‘““-"“—" B —= Encroachment distance ~E L = . -~
and 2 » ard : . : ‘ ’ TL2._E 2
- : <= DIRECTION CF TRAFFIC FLCW - -
. e ’ LENSGTH OF BARUER TS 35 APPLIED AT
THE LEAVING ENC FCR DiVIDED HI1GHWAYS
TABLE A ‘
: LAT DIST = m» | LENGTH OF BARRIER m
NOTES: JESIGN SPEED | ENCROACHME ;T =
km/h DISTANCE E 'm 225 52
I. Guide Rail Instatictions (Trziling end treatments) o i35 28¢ AL
a. Gn divided Highways the length of barrier plcced at 100 1os SO 4= SN SR 3 R —
the lecving end is shown in table B. 890 75 100 i3l
b. On undivided Highwaoys the length of guide rail at the 60 -~ 45 .25 ' ..i23
trailing end will be 38 m including end treatment. .59 WL
. i-75 ' € :
2. Structures (Leaving end treqtments) oo T TS T
a. On divided Highways guide rail is not usuclly required "‘;“;}"* 90
on the leaving end of Structures. = .
2.50 82
b. On undivided Highways the minimum length requnred 2 ;5 74
shali be 38 m including end treatment. e B Wit
300 © ?
3. When quide roil. qbuls warranting feature (eg. bridge 325 N 57 .
paraopet) the minimum length shall be 38 m' (includes end ' 3¢5 49 -
vtrcolment ot approach treatments), 375 | s
4. Lotercl distances A ond C ore measured from the 4.0C 33
front face of guide rail. - 425 .25 _.l
5 For end treatment cf various guide rail systems see chapters 410 7. 359 o8 :

GILAYINOD)

9/
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b) Cas des talus plus abrupts QUe'l'S.

Pour déterminer la longueur de 1a g11ss1ere le MTQ utilise une
formule algébrique: , : -

L = (1-A/B).120 m
tandis que le MTO utilise une formule:.presque identique:
L = (1-A/B)E

La - d1fference pr1nc1pa1e entre les deux réside dans le dernier fac-A

teur de 1'@quation: 1le Québec le fixe 3 120 m; 1'Ontario en fait une
-variable E, proportionnelle a la longueur de~1a courbe qui termine la

g]issiére.‘ En pratique les résultats sont trés voisins. Donc la

‘procédure globale que le MTQ utilise pour protéger les pxllers de
- structure est aussi valide que celle de 1' 0ntar1o, et 1es deux s ap-
‘_pu1ent sur 1es recommandations de 1' AASHTO :

Conclusion

La présente &tude, qui s'est &largie au-deld du mandat initial,
permet de tirer maintenant quelques conclusions intéressantes:

‘1. Le systéme d'indices numériques, empiriques ou calcul@s, . utilisé

par 1e MTQ se compare :avantageusement & celui de 1'Ontario. Les
bases de référence sont les mémes: les dommages causés par les"
véhicules en co]]ision. :

2. Le cheminement ar1thmet1que du MTQ et du MTO est semblable.
Celui de 1'ARTC est assez différent: i1 présuppose une analyse
stat1st1que trés prec1se des accidents de la route, de leur lieu
d'occurence et de 1'évaluation précise des dommages causés.

3. En ce point particulier, les statistiques du Québec ne sont pas
~assez développées pour fournir de telles informations. Si le MTQ
voulait tenir compte de tous les colts dans ses études, i1
devrait faire intervenir les colits des dommages matériels aux
véhicules et les coidts pour dommages COrpore1s aux ‘personnes. Ce
dernier item ne fait pas encore le su3et d' ana]yses systémati-
ques

- C'est pourquoi les "indices" du MTQ sont si utiles.

11 convient de rappeler ici que le MTQ et le MTQO ont adopté la
méme procédure pour les poteaux d'éclairage et de signalisation:
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MTQ 3.8 page 20 : "On n'est pas tenu  de protéger les poteaux
d'éclairage et de signalisation munis de base fragile".

MTO p. 3-2 :* "... light poles and certain sign posts ... (with
frangible base) do not constitute an obstacle and do not warrant
barrier‘protection et '

La méthode de Just1f1cat1on adoptée par le MTQ, différe un peu de
celle recommandée par 1'ARTC.

La comparaison entre ces- methodes est d1ff1c11e les résultats

sont identiques. -

L ,Cependant 1'ARTC fa1t appe] a-un. systeme de "Cost effectlve-
. ness", que le MTQ n emp1o1e pas. .

Le ‘MTQ emploie b1en un calcul ‘des couts, mais 11 le réserve spe- '

~cifiquement aux &valuations de . 1'adoucissement des. pentes en

v:-regard de 1' 1mp1antatlon des glissiéres. Pour ces calculs, des

"colits moyens" :sont utilisés pour fins de comparaison des dvffe-.'

~rents travaux requis dans chaque cas.

Dans la présente etude cette partie de la procédure n'a pas fait
1! obJet de ver1f1cat1on. ,

Le rapport daté du 11 octobre 1985 par 1'ingénieur Denis Laplante
au Sous-ministre adjoint Yvan Demers, recommandait (en page 4) de
valider les critéres d'installation des glissiéres de sécurité.
Le présent rapport- repond a cette question: les critéres sont
valides, 1dent1ques a ceux de 1'Ontario, et conformes aux recom-
mandat1ons de 1'ARTC et de 1'AASHTO. :

Ce méme rapport recommandait (en page 7): "Dans le cas d'un site
ol un accident mortel a été. enreg1stre, le district concerné
devrait vérifier la nécessité d'installer ou non une glissiére de .
sécurité. Si les normes ne prévoient pas une telle installation,

1a procédure pourrait ou devrait prévoir de faire appel & nos

services afin de procéder & une étude de sécurité du site".
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Cette proposition est pleine de bon sens: adapter cette procédure
garantirait 1'uniformité dans le traitement de tous les cas de pro-
tection par glissiéres, y compris les cas-problémes, et ce sur toutes

les routes du Québec.

Pierre-Yves Dionne, ing. -

Division de la normalisation

Septembre 1986 ._
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QUEBEC
Ministére des Transports

GLISSIERES DE SECURITE

GENERALITES

Une glissiére de sécurité est un dispositif de protection, habituel-
lement infranchissable, dont le but est de minimiser les dommages
matériels et corporels causes par les veh1cu1es qu1ttant accidentel -
]ement la chaussée.

Cr1tere de pose d'une glissiére -

;Une g]1ss1ere n‘est p]acee qu 'aux endroits ol les dommages causés a
un véhicule qui dévale un talus ou qui heurte un obstacle sont supé-

rleurs d ceux causés par la co]1151on du veh1cu1e avec la giissiére.

JUSTI?ICATION"'

Pour justifier la pose de glissiéres, i1 existe plusieurs techniques
‘auxquelles on peut-se référer. _

Pour les routes en remblai:

a) Technique des indices

~ Indice de priorité "A"

Cet indice est un nombre empirique qui marque la limite ol les
dommages matériels.ou corporels sont équivalents. Cet indice est
fixé selon 1a categorle de la route et la pente du talus.

Voir: Norme du MTQ, tab1eau 3.8.4.1.a (p. 9)

Indice de base "B"

Cet indice est fixé en fonction de la hauteur du remblai et de la
pente du talus. :

Voir: Norme du MTQ, tableau 3.8.4.1.b {p. 9)
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Indice de nécessité "C"

Cet indice est calculé selon deux méthodes possibles, 1'une
arithmétique, 1'autre graphlque 1'une et 1'autre fournissent un
1nd1ce 1dent1que " - '

Si 1'indice de necess1te est p]us petit que 1'indice de priorité,
aucune protect1on n‘est requise. Si 1'indice de nécessité est
plus grand que 1'indice de priorité ]a protection par glissiére
.est jugée nécessaire.

Méthode arithmétique: 1'indice de base B trouvé au tableau
3.8.4.1.b est muTtiplié par cing coefficients cumulativement.
Chaque coefficient est établi pour chacune des caractéristiques
- de la route en fonction d'une possibilité de fréquence d'acci-
- dents. On trouve ces coefficients au tableau 3.8.4.1.c. = o

Méthode graphique: i1 faut se porter d 1'indice de base B et aux

caracterlst1ques de la.route: sur-1' abaque Figure 3.8.4.1.d, pour
trouver apres 1'opération 1' indice de nécessité, et ensuite le
comparer & 1'indice de priorité et obtenir la decxsion. :

b) Modification aux données du probléme

- Au lieu de décider ipso facto la pose d'une glissiére, on peut
tenter de modifier les caractéristiques de la route et la réduc-
tion du danger et ainsi abaisser 1'indice de nécessité. Ce qui
aura 1'avantage d' &liminer 1la necess1te de l1a protection par
‘glissiére.

~ Dans cette partié du processus, la différence principale entre la

méthode du MTQ et celles des autres juridictions consiste principale-
ment en ce que le MTQ ne dispose pas de statistiques précises sur les
accidents selon chaque 11eu, doit forcement établir un indice empiri-
que de prioriteé. o

De plus, 1a méthode du MTQ pour déterminer 1‘indice de nécessité
s'applique a tous les cas.

¢) L'algorithme des indices'de nécessité

Cet algorithme permet de visualiser les endroits ol une glissiére
est nécessaire. On le construit en portant sur un graphique
‘1'indice de nécessité en fonction du chainage de la route, et ce
pour chaque cdoté de la route. Voir figure 3.8.4.1.f (p. 17).
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I1 faut ajouter des surlargeur pour les approches, et tenir comp-
te des longueurs minimales, des surlargeurs et de 1'accotement et
des distances d'ancrage pour les glissieres a 3 cables d'acier.

Dans un terre-plein central, 1'utilisation de glissiére est fonc-
tion de 1a largeur entre les deux chaussées et du débit journa-
lier moyen annuel (JMA).

SELECTION

1.0 Pose d'une glissiére

Pour 1a pose d'une glissiére de secur1te, on doit ten1r compte
des facteurs suivants:

a‘)

Pour les routes en remblais: hauteur du remblai, pente du

- talus du remblal, largeur de 1'accotement, rayon de courbure

~en plan, pente: du profil en long; pente du:terrain nature]

:V‘au p1ed du remb1a1, conditions climatiques.

- b)

- d)

e)

Dans un terre-p1e1n central: Pour éviter qu'un véhicule ne.
traverse et entre en collision frontale avec le trafic in-

~verse, les facteurs & considérer sont la largeur du terre-

plain et 1e débit de la circulation.

 Devant un obstacle fixe: Les facteurs a considérer sont

T1é101gnement de 1"obstacle par rapport au bord de la chaus-
sée et la vitesse de base de 1la c1rcu1at1on. Les genres

~d'obstacles sont:

1) Obstac1es infranchissables: coupe de- roc, grosses
roches, riviéres, Tacs, rangée de gros arbres, musoir de
muret de beton ouverture entre deux ponts;

2) Objets fixes: 'parapet de pont, pile et culée de pont,
mur, téte de ponceaux, gros arbre isolé, pylone et tour,
poteau et portique de signalisation.

Aux approches des-ponts: .a tous les ponts, la glissiére est .

solidement fixée au début du parapet.

Aucune bordure surélevée ou chasse-roue ne doit €tre présent

devant une glissiere flexible ou semi-rigide.
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f) Moyens pour éviter la pose d'une glissiére:

- @&liminer 1'obstacle;
- construire un tab11er ‘continu entre deux ponts  jumelés
rapprochés;
- adoucir la pente du talus & 1'approche d'un ~ponceau, et
allonger celui-ci;
- limiter 3 150 mm la hauteur de la poutre d'une base de
“béton qui dépasse au-dessus du sol.

Modéles et critéres d'utilisation des glissiéres

"Catégories de glissiéres:

- glissiéres rigides en béton;

- glissiéres semi-rigides;
- glissiéres flexibles.

Le tableau 3.8.2.b de la ‘norme &numére les caracter1st1ques

~-utilisées pour choisir la glissiére convenable.

3.0

Caractéristiques des glissieres

Pour connaitre'poué les détails, i1 convient de se référer aux
a]inéas 3.8.3 et suivants de la Norme du MTQ.

Cependant, notons immédiatement ici 1la caracter1st1que la plus

_1mportante la deformat1on transversa]e

a) g]1ss1ere rigide: aucune. '
b) glissiére semi-rigide:

- sur poteau rigide de 600 a 1200 mm pour des poteaux espa-
cés de 1905 mm; C .
.- sur poteau flexible: de 1000 & 1500 mm pour des poteaux

espacés de 1830 mm.
c) glissiére f]exible:' :
- en tdle ondu]ée:' de 2000 a 2500 mm pour poteau espacé de
3810 mm; o ' '
- en cable d' ac1er

a trois cables : 3000 mm pour'un espacement de 3810 mm;
a deux cables: 3000 mm pour un espacement de 2400 mm..
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INSTALLATION

Ref:

Article 3.8.4.4 (page 23)

Ce sont les critéres de ces cas qui doivent étre validés.

Glissiéres de sécurité devant les obstacles fixes dans le terre-plein

a)

b)

‘Réf:

central.

Pour des talus de 1:5 ou plus doux, les critéres sont décrits a
}1'article 3.8.4.3.a (photocopie ci-jointe), c'est-a-dire que
lorsque la distance entre 1'objet et le bord de la chaussée est
moindre que- ce]1e indiquée au Tab]eau il faut p]acer une glis-
siére; :

Pour des talus plus abrupts que 1:5, les cr1teres sont decr1ts a
1'article 3.8.4.3.b (photocoie c1-Jo1nte)

'Artic1e<3 8.4.3..

a)

vG]1ss1eres de sécurité devant des obstac]es et des obJets latéraux.

Pour des talus de 1:5 ou plus doux.

Le principal facteur qu1' guide e choix d'une glissiére est:
sa déformation transversale propre. L'espace libre minimum der-
riére une glissiere doit etre éegal ou supérieur a la déformation

transversale de cette glissiére (tableau 3.8.2.b, page 7). ° '

Suivant 1a vitesse de base de la route, si 1'obstacle i protéger
est a une distance moindre que celle indiquée au tableau
3.8.4.3.a, i1 doit étre protégée par une glissiére de sécurité.

Lorsque la distance entre le bord de 1'accotement et 1'objet fixe
est plus grande que la déformation transversale propre au modéle
de glissiére choisie, 1a glissiére se pose a une distance égale a
sa déformation depuis 1'objet fixe.

Si le dégagement entre le bord de 1'accotement et 1'objet fixe
est plus petit que la déformation transversale propre au modéle
de glissiére choisie, cette derniére s'appuie directement contre

- 1'obstacle. Dans ce cas, le modéle de glissiére utilisée est du

type semi-rigide et la rigidité de la glissiére est renforcée sur
une distance de 7.62 m, avant et vis-da-vis de 1'obstacle par un
doublage des poteaux rigides. En aucun cas la glissiére ne doit
empiéter sur 1'accotement. : o
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b) Pour Tes talus plus abrupts que 1:5.

Dans ces cas, on pose la glissiére de sécurité en bordure de
1'accotement. La Tlongueur requise est déterminée par 1la
formule:

L = (1 -A/B) 120 m
longueur de 1a glissiére efficace.

distance entre la glissiére et le bord de 1a chaussée.
distance entre 1'objet fixé et 1e bord de la chaussée

0 >

A cette 1ongueur calculée L on: do1t aJouter 22.86 m suivant la
parabo]e (c f. plan D- 3803)

-Gllss1eres de sécurité aux approches des ponts

Le minimum de protection a insta]ler aux- approches d'un pont au-des--
sus d'une riviére est illustré sur les plans D-3814 ‘et suivants.

Dispositifs spéciaux de sécurité:

- amortisseurs d'impact;
- systéme de jeu de barils;
- systéme de barriéres téléscopiques.

REFERENCE

NORMES :

Ministére des Transports du Quebec
Cahier 1

Chapitre 3 - Elerants de construction
3.8 Les glissiéres de secur1te :
Québec, 1980
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Indice de priorité

Cet indice est un nombre empirique qui marque la limite ofl tes dommages matériels ou corporels
sont équivalents, lorsqu’un véhicule quitte fa chaussie et dovale fe taius ou trappe la glissiere.
Cet indice est fixé selon la catégoric de la route tel que montré sur le tab)leau. -

Type  Catégorie ' . Pente du -~ Indice de
de la route e talus . priorite
A autoroute 1:5 50
B principate : 1:4 55
C inter-régionale o 1:3 GO
D régionale 1:2 65
E municipale 1:2 70
i 12 L3

locale

- “Tableau 3.8.4.1.a Indice de priorité_en fonction de la route
-Indice de bése

© Cet indice est fixé en fonction de la hauteur du remblai et de la pente du alus, Le tableau suivant

donne la valeur de ces indices en fonction de ces deus 2léments,

Hauteur ' Pente du talus (V:H)

du talus - o . , . Lo
(m) e ¥YS5 02 w25 13 1:38 14
1,25 - 40 35 30 25 15 10
1,75 45 .40 35 30 25 15
25 80 45 40 35 30 20
3 ' 55 50 a5 40 . 35 25
3.5 60 .55 50 45 40 30
4,5 65 60 55 50 as, 2
6 70 65 60 55 5 40
9 75 70 65 60 55 a5

12 80 75 70 . 65 60 50

Tableau 3.8.4.1.b Indice de base selon le talus

Indice de nécessité

Cet indice calculd, permet de.justifior la pose d'une Ghssicre, SEindic: de necessite Honve ost in-
féricur a indice de prionite, aucune protection n'est reguise, '

St indice de niécessité trouv® ost supdricur A Findice de pronite) ane glissicre do seearito ost
alors jugée necessaire. :

Pour déterminer l'indice de ndcessitée, il existe une méthode arithmdétioue et une methode
graphigue; ces deux mathodes fournissent un indice de nécessitd iden tiguoe
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4

Suivant 1a vitesse de base de la route projelde, siles obstactes situds depurs le bord de ta
chaussée sont & des distances maindreos que celles indigquées au tableau 3.8.4 3.3, ils doivent
Stre protégés par une glissiére de sécurité, tel que montré au plan 0-3812.

Vitesse de base, km/h 110 100 90 80 70 60
Dégagement latéral, m 9,0 75 6,0 5,0 4,0 3.0

_Tableau 3.8. 4 3.a Dégagement latéral des obstacles depuis le hord de la chaussée en fonction de
la vitesse de hase

Cas 1 et 2: (plan D-3812)

Lorsgue la distance entre le bord de I'accotement et 1'objet fixe osi nlus grande gue la Jdéforma-
tion transversate propre au modele de glissicre choisie, la qlissicre se pose 3 une disianes Ggale A
sa dformation depuis 'objet fixe. g '

l C_as 3:

- Si le dégagement entre le bord de I'accotement et Pobiet fixe est plus petit que la déformation

transversale propre au modele de glissiore choisic, cotte demicre s‘appure directement contre -

I‘ohstacle. Dans ce cas, le modele de glissicre utilisée est du type semi-rigide, et la rigidité de la
glissiére est renforcée sur une distance de 7.62 m avunt et vis-a-vis Iobst clc par un coukblage
' des poleaux nqndus : .
Remarque:
l En aucun cas, la glissiére ne doit empicter sur aceotement |
b)) Pour des talus plus abrupts aue 1:8.
Lorsgue le talus est plus abrupt yue 1.5 el qu'un obstacie ou obiet fixe est a protéger, on pose la

gI|SS|ere de sécurité en bordure de 'ac (;tum()nl La lom;wur requise est déterminée par ia formu-
Ie suivante:

SABY 1200m 22506 m
I T o appiroche ,J

L
[ -
]
"
=

o

o

-
—
]

fongueur de la glissicre efficace
A = distanee entre la glissicre et e bord dela chaussée

distance entie e bord deta chaussoe et Pobiet fixe

[y
"

®
-
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Cateégorie de glissicre

Utilisation

laterales

medianes (separateur)

Rigide

DT - 0

= terre plem de G910 m

-— ¢y mnhen urbaim

- pres de coupe de 1o en
deca de normaes de degagemaent

Plan: D-3800

Semi-rigide
en tole onaulee

- {poteau igide en

bois ou acier)

DT - 0621.2m

Semi rigide
en profilé creux

“(poteau flexible)

DT 1a15m

tene plemde 2.5a6m

approcihne dun garapet de poang
= transition avec ghssiere rapde
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T-ocas ou deformation est e

e i L L et i ik bbbk epes

-~ presence d'eau o de mars,

Plans: D 3801 28072 o1 2803

site o Festhetigque pume de chaguae cote
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THereegatenn de 650 10 m
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“Plan: D-3806

Fiexible
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(poteau flexible
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DT :2a25m
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Tableau 3.8.2.1
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Plan: B-2809
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ONTARIO
Ministry of Transport .

GLISSIERES DE SECURITE

GENERAL

Longitudinal barriers and/or energy atternat1on devices are ‘used

where errant vehicles leaving the’ trave]ledroadway would be subjected

to a hazard that may cause excess1ve bodily horm or death to the
vehicle's occupants.

l‘o

‘The cr1ter1a in test1ng procedures requ1res

A longitudinal barrier to restrain a selected vehicle. The vehl;

"cle must be redirected with tolerable decelerat1on a]ong a small
_ exit angle back into the roadway :

. A 1ong1tud1na1 barr1er or an energy attenuator either redirect or
'stop the vehicle in such a manner that passengers, restralned by

seat belts, can survive, prefereably uninjured.
To be effective while in serv1ce.

a) The system or barrier should redirect or stop the vehicle in -
such a manner that the hazard to fo]]ow1ng or adjacent traf-
fic are m1n1m1zed che v

b) ... occupants are not 11berty to be endangered by vehicle or .
barrier fragments

Generally ... the result of striking an obstacle or leaving the
travelledroadway would be more severe than the consequences of
striking the system.

The designer should make every effort to design without guard -
rail, by flattering- embrankment slopes, clearing the roadside of
flxed objects, etc ... o

- To determine a Cr1t1ca1 road51de area, three types of information
are needed:

1. The angle at which a vehic]e leaves the travelled surface;

2. The distance the vehicle travels along the roadside parrallel
to the roadway; _

3. The depth the vehicle penetrates the roadside.
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DESIGN CONSIDERATIONS

Barrier characteristics (see chap. 2)

Cable Guide Rail

Box Beam Guide Rail
Steel Beam Guide Rail
Concrete Barrier

Horizontal Alignment

End'Treatment :

Transition.

REQUIREMENTS

Determination of need

H1ghway des1gners shou]d srive to e]em1nate a11 traffic barriers.
After all possible and economical means have been used to free the

" roadside from hazardons obstacles.

Hazardons areas that become - "Areas of concern” may'warraht barriers

G N =

" installation. They)are

Embéhkments,
Obstacles; -
Opposing traff1c

Embankments

Extreme roadside hazards'and isolated obstacles are not covered
by the chart, and must be invertigated individually.

See chart: Ewbankment protection - warrent Gu1de Figure 3-1

Obstacles

Roadside obstacles account for near]y one third of all highway
fotalities. : v _

The must come obstac1es are bridge p1ers, bridge abutments 1arge
trees, etc cee

For unprotected clearance, see Figure 3.2 "Hazard proteCtion
Distance Warrants" in relation with road design speed.
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It is based on empirical date showing that within 9.0 m of
expressway pavements, rigid obstacles are def1n1te hazard at -
design speed of 110 km/h.

- On highways with lower design speed, it is reasonable to assume
that this 9.0 m distance can be reduced (by the square of the
velocity).

This information is flotted on a graph (Figure 3.3) to select:
-1. Low hazard area;

2. Medium hazard area;
3. High hazard area.

In se]ect1ng an appropr1ate barrier at an. obstac]e two factors
must be taken into account:

1. The space ava11ab1e at the site;
2. The geometry of the obstacle.

 : The main criteria for p]ac1ng of guide rail are to make the installa-’

tion long enough to prevent entry behind the barrier, and rigid
enough to reduce the flection and the possibility of a veh1c1e packe-

~ ting where an 1nsta]1at1on abuts a structure.

... It should be noted that 11ght poles and certain sign parts (With,

“frangible base) do not constitute an obstacle and do not warrant

barrier protection since "the barrier creates a larger area of
exposure than the -existing feature ..."

3. Opposing Traffic .

Opposing Traffic on high volume expressways with narrow medians
warrant a longitudinal .traffic barrier to prevent head on colli-
sions across the median. Warrants are determined by median w1th
and predicted traffic volume :

Median barrier selection

Deflect1on (errant veh1c1e traJectory)

"Median geometry (slopes)

Snow drifting -
Horizontal alignment.

| Thé maJor'factor in select1hg a median barrier system is the matching

of dynamic lateral deflection characteristics of a barrier system to
the space available at h1ghway site.



Structure treatment

Approach to structure -
Leaving end of structure
End treatments
Transitions '

REFERENCE

Des1gn Manual for Traffic Barr1ers
Energy Attenuators

| “Light Poles

Highway Design Office.
Ministry of Transportation and Commun1cat1ons

' Ontario, 1983
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l . Horizonta!l curvature
_ Highway | Protection = adii
E design speed| warranted | 00WuS of curve

l - L km/h value min R 2smnR
= 60 65 130 260

) S 80 60 258G 500

I = 55 42¢ 840
pl S e
® 50 525 1050
< Sl

l a5 50 13G0

NOTES: EMBANKMENT PROTECTION INDE:
| Jude railic ol EMBANKMENT PROTECTION
Undivided Huys WARRANT GUIDE

~ On fill heights less then 3 metres.
- Slopes 3:1 or flatter .

Divided Hwys ' 2. When the embankmeft protection index is
nlvigea Hwys i
- - - 5, greater than the protection warranted value
g:‘ :”Sh:'?htsfll?;:‘e:hon 2 metres guide rail or slope tlattening is required.
- Slopes 4:1 or . :
l - Figure 3.1 Warrant Guide
May, 1983

: : y Rev. No. 1/83
' 33 :
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HAZARD PROTECTION DISTANCE WARRANTS

UNPROTECTED CLEARANCE (m)
i ed
Desxg(nk S/p:) Minimum for new highways Absolute minimum for
m Desirable for existing hwys. existing highways
120 or more . 10.0 5.0
110 or more : 9.0 4.5
100 or more 7.0 4.0
90 or more 6.0 3.0
-80 or more 5.0 2.5
70 or more 4.0 .0
60 or more 3.0 1.5

Figure 3.2

transition. Anchorage assemblics recommendad by
this Ministry are designed to equal the tensile strength
developed in a barrier when impacted by an errant
vehicle. B i

On four lane highways divided by a median a rigid
guide rail barrier may not be required on the leaving
end of structures when cimbankment protection is

not warranted by the Embankment Protection
Warrant Guide (Fig. 3.1).

When a barrier is warranted by the Embankment

Protection Warrant Guide and large deflections

{>> 3 m) can be tolerated, 5 cable barrier may be used.
"~ (It has previously been ncted that on steep embank-

ments a vehicle after impacting a three cable guide
rail may become airborne but will be satisfactorily
resisted and redirected back to the roadway.)

VOn twe lane highways a rigid steel barrier system
‘must be provided at both the approsch and the

FROM EDGE OF PAVEMENT

N
NN

%
?

UNPROTECTED CLEARANCE (m)

2 /(< "N LN
HNANANAN \»\\\\\\\\,: HIGH HAZARD ;\\R\Eé\\‘\\\ __
SANANY RNV ANNARN AN TR

100 110 120 130

DESIGN SPEED (km/h)

“igure 3.3 Hazard Protection Distance Wagrants
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'A.ADT. (Thousands).

36

100
90 R
80 _— _
MEDIAN BARRIER
REQUIRED
70 - —
60
50
40 1~
30
20 - R’ ' R 0 R
// / MEDIAN BARRIER
v NOT REQUIRED
10 // _ _Jt,.a_.,__%__-
. , i
o
} |
. J
o - 2 4 6 8 10 12 14 1G I8 20
| Median width . (metres)
. Figure 3.5 Median Barrier Warrant Guide
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CALCULATING VEHICLE TRAJECTORY

The following formula used for calculating vehicle
trajectory was derived from the formula for velocity,
hased on a 17 degree approach angle with speed in
km/h. :

Y= sx + Kx?

A constant K was developed for different speeas
which are given below:

SPEED (km/h) ,
60 170 180 | 9011001110 | 120

[k [2065.1500|.1161 |.030d 574 3] 0614|0516

Example
\Nher't.;ﬁ e 'slopt.; of p}nvuqﬁn? or §hnvu.hh:.:' {2
. x i ‘hc'>rimntul vdi.\!an‘cu from ‘hqu‘. point
(m) . L
Y. = calc’ul.at;cd vehicle t.i'aic_u.nr\;
Given V

Speed of vehicle feaving the roadway is 100 km/h.
Stope of shoulder at 6%, Side slopes. 3:1.

Required

Calcutated  and plot vehicle trajectory at 0.50 m

intervals from edqge of shoulder.

Fherefore

Since speed = 100 km/h

K = 0743 (from tabie)

s = .06

Y -sx + Kx* i
= (.06 x .50) t 1.0743 x .50%)

The result of ecaciv caleulation is now plotted from
a base line which is an extension of the shoulder
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ARTC .
GLISSIERES DE SECURITE

Critéres de sélection

Philosoph

Removal (of an obstacle) is preferable to protection with barrier,
since the barrier itself may be a potential hazard. Barriers are
intended primarily to reduce the severity of injury to occupants from
collision vith hazards or other vehicles. : :

Therefore, the purpose of a barrler is not to prevent the accwdent,
but to m1n1mlze its severity.

Median barriers are 1nsta11ed to prevent vehicles 'Crossing the
median ... and to protect traffic from fixed objects in the median.

A]ternat1vely, reduction of cross-median trave] may be accomp11shed
by construct1on of a w1der median. -

Procedure

Once a potential roadside hazard has been identified and it has been
determined that it cannot be removed, relocated or modified, the -
warrants in chapter F.2 (p. 4 and next) may be used to determine the
justification of the installation of a barrier.: :

Warrants

The warrant is a -mathematical expression which combines the degree of
need, in terms of the accident severity of a single acc1dent with
the frequency of errant vehicle accidents.

Barriers and energy attenuators must only be installed when the
hazard from the barrier is 1ess than from the feature, to be shielded -
by the barrier.

Factors in developping warrents:

1. Steep embrankment fills; '

2. Roadside terrain which cannot be traversed safily because of
natural or man mode abjects;

3. Narrow medians of higher volum highways.
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1. The clear zone: on moderate side slopes, about 85 % of errant
vehicles eilther recover are come to a stop before they have
travelled 9 m laterally from the edge of the travelled lane. .
This distance enereases on curved alignments, and me be less then
travelled speed is lower. Two sets of curve for clear zone width
are shown in Figure F.2.2.a; one for the fill side slopes, the
other for cut back slopes. For the increase in clear zone width,
see Figure F.2.2.b (p. F 11).

2. Accident severity index (SI)

R Bas1c to a warrant system is the use of an accident severity
~index (SI). This index is derived by deviding the number of
fatal and serious injury accident by the total number of accident.
- -accuring at the feature, and assigning different rates of fatal
and injury accidents, ref]ect1ng their greater costs (Ref. -
- AASHO and Tables F.2.2.a and F.2.2.b). :

 Exemple: Bridge‘piers, Roadway under structure SI - 9.3

" The severity index may be used in the application of costs in the
-cost effectiveness procedure. _

‘3. Basic ~protection ‘warrents rending installation in terms of
severity and frequency of mishops.

4. Installation priority for SLOPES.
5. Vehicle encroachment rate: is the product of the average daily

trattic volume (ADT) and’the encroachment rate for the class and
type of road. ,

Mean values ‘based on: accident records are shown {n Table
F02-20C (po F 18). . : '

Installation priority for objects

- Collision frequency: See equation as Figure F.2.3.a.
(C'est 1le d1agrame de la trajectoire d'un véhicule hors de-
controle) _

- ‘Alignment adjustment factors:

Horizontal : Table F.2.3.a (p.
Vertical : Table F.2.3.b (p.

vv
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Application of general protection warrants

1.

Embankment configurations

When slopes reach 4:1 or flatter, increasing the embankment

height does not increase the accident severity to any measurable

extent.

SI (severity index) can be chosen from tables F.2.2.a and
F.2.2.b. ' : ‘

Non- traversable hazards - (rough rock Cuts, 1arge bou]ders, deep-
water) :

" Values of SI may be obtained for various features from Table

F.2.2.a in conjunction with Table F.2.2.b, or by estimating the
probability of vehicle occupent death and injury, and then selec-
ting the SI from Table f.2.4.b, and applying it in the equat1on'
using collision frequency, to obtain the warrent index. -

Treatment of flxed obJects

The structure support of s1gns, traffic s1gna1s and luminaires
usually occur in the clear: zone of often quite close to the
travelled way.

Where these objects are rigid enough 'to cause a momentum change
greater than 4890 N.s. to a 1030 kg errant vehicle striking the
support at speeds in the range of 30 km/h to 100 km/h, the sup-
port is considered hazardous. The support should rather be moved
out of the clear zone or chang1ng to a breakaway or yielding

type.

Where the fixed object is not movable or cannot be modified,
barrier or impact attenuator installation is indicated. The
values of SI for a range of fixed objects supports can be found
from Table F.2.2.a and F.2.2.b.

Median barrier warrants

The warrants are shown in Figure F.2.5. The figure shows two areas
where barrier use is optimal. The warrant for barrier in these areas
is a consideration of accident history and the application of other
cost-effectiveness procedures.

Energy attenuators

The most commun application of energy attenuators is in ramp exit
gares, where massive fixed objects or bridge rail ends may have been
placed and vehicle could strike them at Targe angles. v
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Cost-effectiveness and cost-benefit

When highway safety treatments are being considered, the benefit is
the reduction in severity of the accident.

Monetary values can be attached to each level of occupant injury and
vehicle damage, and the potential benefits are the differences
beteween the higher level and the lower level of costs.

SELECTION o

Once warrants for protection have been established, selection of the
type of barrier system to be used is made. :

a) 1ongitud1nal barriers;

b) energy attenuators.

Descr1pt1on, 1nsta11at1on cost, maintenance.

Effect1veness

Due to the deflection charatterist1cs of the various barkiers, the
type of system to be used 1n -a median app11cat1on will depend largely
on the width of the median. o

Cable barr1er, for ex emple, is suitable only for med1ans wider than
8 m. .

A steel bram blacked out wood post system is adequate for ‘medians
wider than 4 m.

Box beam may be applied to'medians as narrow as 3 m.

Concrete barriers are snjtab1e,f0r medians less than 3 m wide, but
should not be used more than 4 m from the nearest travelled lane
because of the larger impact langles possible.

Cost and maintenance are hon-negligeab]e factors.

DESIGN

Location of longitudinal barriers

The closer the barrier is located to the travelled lane, the greater
the possibility of a vehicle impacting the barr1er

Conversely the sever:ty of impact is usually less when the barrier is.
nearer the travelled lane, because the angle of impact is smaller.
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Generally, barriers should be placed as far from the travelled lanes
as possible to reduce the probability of impact. :

Usually barriers are located at the outside edge of the shoulder.
Barriers may be placed further from the shoulder where s]opes are
flatter than. 10:1 and where the continuiti of the barrier is not a
consideration.

If slopes are 6:1 or flatter, the barrier may be placed away from the
shoulder prov1ded it is at 1east 4 m beyend the breakpo1nt, and the
breakpoint is adequately rounded. '

Rigid barriers are not normally placed more than 4 m from the travel-

led lane because of the probability of severe impacts with the

barrier at larger impact angles.

Roadside barr1ers'shou1d be placed beyend the shy line offset. Table
F.4.2 indicates acceptable shy ]1nes offsets- measured from' the edge
of the travelled lane. :

~Median barriers are usua11y placed at or near- the center of the .

median, depending on the median geometry.

The expected maximum deflection of the system'should be less then
half the median width; the cross slope on both sides of the barr1er
should be 6:1 or f]atter

Mounting height on each side of the barrier is related to the travel-
led Tane and shoulder elevation on each side of the barrier. :

With slopes 3:1 or steeper, a median barrier may not be suitable, and
separate roadside barr1ers may be required on the shoulder on each
side of the median.

Reference: '"Guide for Selecting, Locating and .Designing Traffic
Barriers" AASHTO 1977.

The distance required between a barrier and a haard is dependant on
the deflection and a hazard is dependant on the deflection characte—‘
ristics of the barrier system, and should exceed. the probable maximum

: def]ect1on of the barrier system.

Lenght of longitudinal barriers

The required length of the barr1er system (1ength of need).is depen-
dent on the distance of the obstacle from the trave]]ed lanes, the
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location of the barrier in relation to the obstacle and the travelled
lanes, and the design speed and traffic volume of the road.

The distance that the- traffic barrier is located in advance of -the
hazard is dependent on the runout length required in order for the
vehicle to stop after leaving the travelled lanes. The runout length
required is a function of speed and volume and values ‘are given in
Table F.4.2. The ~runout 1length (Lg) is identified in Figure

F.4.3.a (p. F 40).

REFERENCE

.Manual of Geometric Des1gn Standards for Canad1an Roads
- Canada 1986 Metric Edition. A



Figure F.2.2a _ .
Clear zone widths, fill and cut slopes
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Figure F.2.2b
Clear zone width, horizontal curve
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Table F.4.2
Runout length:
T runout fength L, (m)
design traffic volume .

' semi-rigid rigid
design shy line barrier barrier
speed : : - offget flare rate flare rate
(km/h) over 6000 | 2000-6000 800-2000 800-250 under 250 {m) (a-b) (a-b)

110 150 135 120 110 100 - 3.0 15.0
100 120 110 100 90 80 26 - 13.0 16.6

S0 110 100 S0 80 70 23 12.0 15.0

80 100 90 80 70 65 20 11.0 13.5

70 85 80 70 - 65 56 17 96 1.5

60 75 70 €0 55 50 1.4 8.4 98

50 €5 60 50 40 45 11 7.0 7.9 B

Note: refer to Figure F.4.3.a
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.1 Ministere RH i
0% 23 des Transports

Québec, le ler décembre 1986

A ' Monsieur Pierre Toupin
Chef du Service de la planification
du systéme routier

DE : Valérien Pomerieau, ing.
Chef de 1a Division de 1a normalisation

OBJET : Glissiére de sécurité
| N/R : 6.3.1 C.N. 3.8

COMMENTAIRES

Etat de la situation :

Nous ne discuterons pas desA affirmations du rapport sur la valeur des
énoncés sur 1'accident qui a causé la mort de M. Pierre Vézina suite a
1'emboutissement de véhicule sur le pilier du pont-route de la rue Souman-
de enjanbant le boulevard Laurent1en.

Lors de la concept1on des ponts servant a éliminer les intersections a
niveau, la protection des piliers de pont sur les abords des routes ne
font pas 1'objet de protect1on par 1'unité administrative chargee de la
concept1on des routes a moins d av01r une demande spécifique a cet effet.

La Direction des structures ne prévoit pas de protection spéciale pour les
p111ers de pont ou de tout autre élément a moins que cette protection soit
attachee i Ta structure ou en faisant partie intégrante.

Cependant, les critéres d' installation de la protection décrits dans le
Cahier des normes du MTQ sont prevus lors de la conception des portiques
servant a supporter la signalisation, sont adequats pour ce genre d'obsta-

cle puisque cette protection est nécessaire étant donné la frag111te de 1a
structure.

Les normes nord-américaines :

Les normes incluses dans le cahier des normes du ministére des Transports
du Québec, celles de 1'Ontario et celles de 1'ARTC ont été etud1ees dans
le rapport de M. Pierre-Yves Dionne, ing.
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Monsiedr Pierre Toupin -2- ~ Le ler décembre 1986

Le chapitre F de 1'ARTC a été préparé suite a une recherche de M. P,

- Cooper, B.C. Research, 3650 Westbrook Mall, Vancouver B.C., V6S 2L2 inti-

tulée "Highway Safety Barriers a Litterature Review, Current Practice
Survey and Canadian Need Assersment" 5-07-755 Contract no T880-9-4224,

Mars 1980.

Ce chapitre comprend les six sections suivantes:

= 1'introduction; -
- les critéres 1dent1f1ant Tes beso1ns potentiels des d1sp051t1fs de .

protection;

- le choix du dispositif de protect1on,

- le design du dispositif;
- les dispositifs temporaires de protection;
- les échangeurs et ]es intersections.

Ce chap1tre a fait 1’ unan1m1te des 10 prov1nces du Canada.

De p]us, j'étais personne]]ement le représentant- du ministére des Trans-
ports sur le comité national qui a établi le chapitre F "Traffic Barriers"
du Manual -of Geometric Design Standards for Canadian Road 1986, Metric
Edition. : -

Ce chapltre tient compte des derniers développements en matiére de pub11-»
cation récente sur le sujet.

L'approche, quoique peu différente de celle utilisée lors de la prépara-
tion du Cahier des normes, est peut-étre plus généraliste puisque les
obstac]es sont classifiés dans un tableau regroupant les types d'obstacles
a proteger ainsi que 1es dispositifs de protection a utiliser soit pour
protéger 1'obstacle ou 1’ automob111ste en fonction du regroupement.

171 faut noter que 1a norme N1501 Guide de conservation des chaussées ne
peut servir de base a 1'installation de dispositifs de protection puisque
cette norme ne donne que les critéres de profil-et d'alignement, critéres
ne servant qu'a remplacer ou réparer la protection existante.

Conclusion :

Quelle que soit la méthode utilisée soit celle du MTQ, 1'ARTC ou 1'Onta-
rio, le processus de sélection se ressemble étrangeiment et donne les mémes .
resu]tats que ce soit pour la construction ou dans un programme d entre~
tien pour assurer la sécurité des usagers de la route.
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Monsieur Pierre Toupin : -3- Le ler décembre 1986

Le rapport de M. Pierre-Yves Dionne, ing. démontre que le MTQ en 1980 a

~6tabli uneé norme qui est encore valide aujourd'hui et j'endosse la recher-

che de Monsieur Dionne démontrant que la norme est conforme aux pratiques
nord-américaines.

Les critéres pour &tablir une protect1on adéquate des piliers de pont sont
valides et peuvent servir lors de 1°' etab11ssement d'un programme de pro-
tection de pilier de pont non pas pour protéger les piliers mais pour
diminuer la gravité des accidents 1°sauc1 sont souvent fatals lorsque ia

. protect1on est 1nex1stante

Le District 20 a 1nsta11e de la’ protect1on des p111ers de pont dans la
. région de Québec pendant la période estivale. Sans faire une étude de

ver1f1catlon compiéte, la protection 1nsta]1ee répond aux pr1nc1pes énumé-
rés dans les normes du Cah1er des normes.

VALERIEN POMERLEAU, ing.
Chef de la division
de 1a normalisation
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ANNEXE IV
NORMEs; Ouvrages routiers

- Chapitre 3.5: bordures et canivaux
- Chapitre 3.8: glissiéres de sécurité
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NORMES . - 3- Eléments de construction

BORDURES ET CANIVEAUX : 3.5

3.5 Généralités

Les bordures et caniveaux sont utilisés partout ou le drainage souterrain de la chaussée est requis,
afin de canaliser les eaux de ruissellement vers les puisards. Les bordures et caniveaux sont donc
employés en milieu urbain fe long des voies rapides et dans les boucles ou bretelles des échan-
geurs.

3.5.1 Matériaux et mode de fabrication des bordures

Les bordures sont construites soit en béton de ciment, soit en béton bitumineux, sout en gramt

et les modes de fabrication sont Ies suivants:

- bordures préfabriquées en béton de ciment faites en usine,
- bordures de granit faites de pierre granitique taillée & la carriére,
- bordures en béton de ciment, coulées sur place,'é I'aide de coffrage fixe,

- bordures en beton de ciment ou en béton bitumineux, moulées sur place, a I ande de coffra-
ge Coullssant

3.5.2 Formes géométriques des bordures et applications

Il existe trois formes géométrigues de bordures correspondant a la terminologie suivante:

3.5.2.1 Bordure surelevee

Utilisée le long des voies de curculatxon lorsque la vitesse de base est inférieure &8 50 km/h. C’est

~en milieu urbain gu’elle est {a plus utile et sert le plus souvent & border un trottoir futur. |l est

important de noter que cette bordure surélevée ne doit jamais s'installer devant une glissiere de
securité,

3.5.2.2 Bordure abaissée ou caniveau

Utilisée le long des voies de circulation, lorsque fa vitesse de base est supérieure a 50 km/h. Le

caniveau est utilisé de préférence a la bordure abaissée pour les autoroutes urbaines et dans les .
bretelles d'échangeur. L’installation d‘une glissiére de sécurité placée'a 0,6 m en arriére de la bor- -
dure abaissée ou du caniveau est toléree. )
3.5.2.3 Bordure arasée

Utilisée pour les entrées privées ou commerciales.

3.5.24 | Bordure de granit

N'est employée qu’en milieu urbain et sa forme géométrique n’est que d'un seul type, soit.de for-
me rectangulaire 150 X 300 mm.

3.5
page 1
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3.5.2.5 Bordure en béton bitumineux"

Pour fin de protection contre I'érosion des talus et prévenir le déchaussement des poteaux des.
glissiéres de sécurite, on emploie la bordure en béton bitumineux dans les cas suivants:

.- lorsque le profil en long d’une autoroute a une pente supérieure a5 % ;
- lorsque le profil en long d’une autre route a une pente supérieure a5 % ;

- lorsque le profil en long d'une route a une pente supérieure 8 7 % , vu que l'accotement
est toujours pourvu d‘un revétement, seion la norme 3.3.2.2.

3.5.3 Spécifications et modes d’installations des bordures et caniveaux

-3.5.3.1° Bordure prefabnquee en beton de ciment

Les bordures prefabnquees en béton de ciment doivent sansfa:re aux exigences ce Ia norme -
BNQ-2624-210. Les d;mensnons geometrlques et Ie mode d' :nstallatnon sont montres au plan type
D-3500. -

3.5.3.2 | Bordure'en granit

Les bordures en granit doivent satisfaire aux normes de ASTM-C-127, C 88 et C-170. Les dimen-

.sions géométriques et le mode d’installation sent montrés au plan-type D-3501.

3 5.3.3 Bordure coulée en béton de clment '

La qualité du béton pour les bordures coulées sur p(ace g I'aide de coffrage fixe doit répondre

-aux normes du BNQ-2629-520. Les dlmensnons et le mode d'installation sont montrés au plan-

type D-3502.
3.5.3.4 Bordure moulée en béton de ciment

La qualité du béton pour les bordures’ moulées sur place a l'aide de coffrage coulissant, doit

~ répondre aux normes du BNQ-2629- 520 Les dimensions et e mode d'instaliation sont montrés

au plan-type D-3503.

3.5.3.5 Bordure moulée en béton bitumineux .

Les bordures moulées en béton bitumineéux. a {'aide d’un gabarit mécanique mobile doivent ré-
pondre aux exigences de |'article "“bordures en béton bitumineux’ du CCDG. Les dimensions
et le mode d'instailation sont montrés au plan-type D-3504.

3.5.3.6 Camveau

Les caniveaux doivent satisfaire aux normes du BNO -2629-520 et aux plans et devis. LLes dimen-

_sions géomeétriques et le mode d’installation sont montrés au plan-type D-3505.

35
page 2




§ Gouvernement du Québec 4 N ~N
I Ministére o D-3500
i des Transports ' BORDURE PREFABRIQUEE '
EN BETON DE CIMENT
3.5.3.1
NORMES N ) (2B
2 ‘ ~
30
£ d
H 130* A
. A
¥ ' ’ a
e m—— =1
- ) . o
- =) =]
! ? s & &
o ]
3 ;
L LaResol v
l 150° l
- ABAISSEE _ SURELEVEE
TRANSITION |
SURELEVEE-ABAISSEE
; § L 1000 .
3 M
béton maigre 15 MPa
. TRANSITION |
_SURELEVEE-ARASEE
brique
MODE D’'INSTALLATION i : AR
-Les bordures sont installées sur _ \
de la brique et doivent étre nive- -
lées, .
. . . : TRANSITION
_-Ensuite, le béton maigre de sup- o EE- 2
port doit étre placé sous et en ar- : ABAISSEE-ARASEE
riére de la bordure, .
NOTES: - Laqualité des bordures doit répondre aux exigences de |a norme 2624-210 du BNQ.
- Lalongueur d'une bordure peut étre de 1 m ou plus.
- Aucun lien n'est requis entre les sections des bordures.
- * Le profil des faces peut varier a fa condition que les dimensions indiquées par un
astérisque soient respectées.
- ** 25 et 175 respectivement pour un bateau pavé.
. 3
\ /



B Gouvernement du Québec ~ /~
4 Ministére
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BORDURE EN GRANIT

~
D-3501

~N

3.6.3.2

86-05-01

NORMES |

face apparente sciée ~ Y o

face
rugueuse

face
rugueuse

B 1 s s T e
[ 2 xieith YAy vale H1Y OO C

- appui {béton maigre 15 MPa)

t: bordure surélevée 3150
bordure abaissée —3=100 .
bordure arasée ——3» 50 : -
bordure arasée ——m» 25 pour bateau pav

mortier \

[}
] 8
5
|2
/ [
“A_
=1
‘C_D .
y_

- support (béton maigre 15 MPa)

al’arriére de ia bordure

min 1 200

~

/_— mortier

TRANSITION

NOTES: - Longueur d’une bordure: 1,2 m min.
- Référence a ASTM C-127,C-88 et C-170.

- * 175 pour un bateau pavé.




poay |

250"

. ARASEE

MODE D'INSTALLATION

-La bordure est installée dans
les fondations,

-Le remplissage a |'arriére se
fait le plus tot possible aprés
le décoffrage.

NOTES: - Le béton de ciment: 30 MPa.

350

ABAISSEE

TRANSITION |
SURELEVEE-ABAISSEE

- 1000
= R i

. _TRANSITION |
SURELEVEE-ARASEE

TRANSITION |
ABAISSEE-ARASEE

- Les joints sciés sont & tous fes 6 m.

. * 25 at 275 respectivement-pour un bateau pavé.

250 | _ 150

oy

400

Gouvernement du Québec :
Ministére ( X (D -3 50?
d des Transports BORDURE COULEE EN PLACE ’
EN BETON DE CIMENT
3.5.3.3
: 85-07-23

NORMES L
a R
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Gouvernement du Québec \
Ministére a ) (D- 3503\
des Transports | BORDURE MOULEE _
EN BETON DE CIMENT A
3.5.3.4

NORMES D

\
170

y Y
o

o

\

A 8
o

o~
-y Y

ARASEE ' ABAISSEE
o TRANSITION

SURELEVEE-ABAISSEE -

1000

Y

NOTES:

MODE D'INSTALLATION

-La bordure est installée dans
les fondations. . ) . TRANSITION
-Le remplissage & I'arriére se.

fait le plus tO0t possible apres
le décoffrage.

. TRANSITION |
-SURELEVEE-ARASEE

ABAISSEE-ARASEE

- Le béton de ciment: 30 MPa.

- Les joints sciés sont a tous les 6 m,

- * 25 et 275 respectivement pour un bateau pavé.
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Gouvernement du Québec
! Ministére 4 N 5 N
des Transports CANIVEAU - 3505
EN BETON DE CIMENT ,
3536
80-06-01
NORMES L JAR
(
500 160 \

-

ILL’ 11'5 |

315

15

[< - 750

mortier

(&)

NOTES: - Ce caniveau peut étre coulé ou moulé sur place.
a) coulé sur place {voir BNQ 2629-520),
b) moulé sur place, a I’aide de coffrage coulissant.
- Le béton de ciment: 35 MPa.

- Les joints sciés sont 3 tous les 6 m,
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B- en céble d'acier



384 Technique de justification d'une glissiére

38.4.1

3842

38423
3.8.4.4
3845

385

Pour routes en remblai
A- Technigue des.indices
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GLISSIERES DE SECURITE : : ' 38

3.8 Les glissiéres de sécurité

Généralités
Une glissiére de sécurité est un dispositif de protection habituellement infranchissable, dont le -
but est de minimiser les dommages matérieis et corporels causés par les veh|cules quittant acci-
dentellement la chaussée.

Une glissiere de sécurité doit remplir les fonctions suivantes:

favoriser une décélération graduelle acceptable pour les passagers d'un-véhicule,

'

- dmger le véhicule suivant un angle aussi paralléle que possible au mouvement normal de
de la circulation, ,

- empécher un véhicule.d'a_ttei‘ndre un_ijet fixe ou de traverser Lm te'rre-pl.ein central.,
- restfeindre_ les dommages au véhicule,
- étre d'u_n cbﬂf de construction et d‘entretien économique,
- 8tre également efficacé durant I'hiver,
: ne pas nuiré au déneigement des routes, |
- servir de repére aﬁx automobilistes,
- empécher |'éblouissement causé par les phares,
- présenter un aspect esthétique.
Buts de la norme | ‘
- de spécifier les critéres de pose d‘une glissiére de sécurite,
- de décrire quelques modéles de glissiéres avec leurs avantages et leurs inconvénients,
- d'uniformiser |'emploi des glissiéres apreés en avoir fimité le choix.

Références

-Ces normes sont. largement inspirées d'études et d'essais effectués aux Etats-Unis et au Canada

dans le domaine de la sécurité routiere. La méthode des "'indices de nécessité’’ est extraite du rap-
port spécial 81 intitulé “"HIGHWAY GUARDRAIL" et publié par Highway Research Board
(1964) et du rapport no 118 intitulé “LOCATION, SELECTION, AND MAINTENANCE OF

| "HIGHWAY TRAFFIC BARRIERS" publié par Highway Research Board {1971).

38
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3.8.1 Critéres de pose d’une glissiére
Une glissiére n’est placée qu’aux endroits ou les dommages causés a un véhicule qui dévale un ta-
fus ou gui heurte un obstacle sont supérieurs a ceux causés par la collision du véhicule avec la
glissiére, o
La pose d’une glissiére de sécurité dépend des facteurs suivants:
3.8.1.1 Pour routes en remblai |
- hauteur du remblai
- pente du talus du remblai
- largeur de I'accotement
- rayon de courbure en pl_an.
- pente du profil en long
= pente du terrain naturel au pied du rémblai

- conditions climatiques. -

. 3.8.1.2 Dans un terre-plein central

Le terre-plein central doit étre protégé quand il v a danger évident pour un véhicule ce traverser
ce terre-plein et occasionner une collision frontale avec un autre véhicule. Les critéres de pose
d‘une- glissiére dépendent donc du débit de la circulation et de la largeur du terre-plein central.

3.8.1.3 Devant un obstacle et objet.fixe _

L'utilisation d'une glissiére:dévaht-un objet fixe dépend de {'éloignement de cet obstzcie par rap-
port au bord de la chaussée ainsi. que de la vitesse de base.

Genre d’obstacles

a) Obstacle infrénchissable
- - coupe de roc,
- grosses roches,
- riviere, Iac,_
- rangée d'arbres de pl_us de 150 mm de diamétre,
- musoir divergent formé de deux murets de béton,

- ouverture entre 2 ponts.

3.8 : '
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GLISSIERES DE SECURITE ) _ 3.8

b) Objet fixe

- parapet de pont, -

B

pile et culée de pont,

mur, téte de ponceau,

l

arbre isolé de plus de 150 mm de diamétre,

pylbne électrique ou tour d’éclairage,

poteau ou portique de signalisation.
3.8.1.4 Aux apprdches de ponts

Comme pour tout obstacle situé en bordure de la chaussés, il est impérieux d’installer une glis-
siére de sécurité & |'approche d’un pont pour proteger | automobmste de heurter accndenteHe-

~ment le début du parapet de la culée.

~ Cette glissiére sera solldement fixée au début du parapet, comme il est montre au chap:tre
de conception des ponts- routes.

3.8.1.5 Enarriére d’une bordure
Aucune bordure surélevée ou chasse-roue ne doit étre placé devant une gliss'iére semi-rigide ou
flexible, afin d‘assurer le. bon fonctionnement de la ghssmre oud’ efnpecher gu’un véhicule ne

saute par dessus fa ghss;ere

Seul, un caniveau ou une bordure abaissée ou arasée sera toléré pour fin de drainage. Si une -
bordure en granit est utilisée, elle doit étre arasee.

3.8.1.6 Moyens d’éviter une glissiére devant un obstacle
- éliminer l'obstacle,
- enlever les obstaCIés_ derriere un musdir franchissable,
.- construire un tablier continu entre 2 ponts jumelés rapprochés,
- adoucivr la pénte du talus a 'approche d’'un ponceau et allonger celui-ci,
- limiter & 150 mm.la partie exposée hors du sol d’une base de béton. .
3.8.2 Modeéles et critéres d’utilisation des glissiéres
Les glissiérés sont classées eﬁ trois catégories, selon leur résistance latérale, soit:
- glissiéres rigides én béton,
- glissiéres semi-rigides,

- glissieres flexibles.-

3.8
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GLISSIERES DE SECURITE ' 3.8

La figure 3.8.2.a illustre les modeles de glissieres latérales et médianes (séparateur) et le
tableau 3.8.2.b décrit leur utilisation pour chague catégorie.

Note:

La déformation transversale (DT) indiquée au tableau 3.8.2.b fut mesurée lors de I'impact d’'une
automobile standard de 2 000 kg roulant 3 100 km/h heurtant la glissiére avec un angie de 25 de-
greés. »

3.8.3 Caractéristiques des glissiéres

3.8.3.1 Glissiére rigide en béton (plan D-3800)

Caractéristiques: - | ‘

- ‘muret de béton incling,

- déformation transversale nulle. -

. Avantages:

0

aucune déformation transversale fors de |'impact d‘un véhicule,

- dommages minimes au véhicule,

" angles de sortie faible,

facilité d'éntretién.
lnconvénients:
- forte décélération latér’ale'vdes occupants,
- décélération brusque si I’angle d‘impact dépasse 15 degres,
. déneige-meht plus fréquent. |
3.8.3.2 Glissiére semi-rigide
A) Sur poteau rigide (plans D-3801, D-3802, D-3803)
Caractéristiques:
- glissiére en tdle ondulée sur blocs de dégagement et poteaux rigides,
- poteéux de bois ou d_’_ééier espacés a 1-905 mm,
- déformation transversaiede 0,6 ma 1,2 m:
_Avantaggs: _
- faible déformation transversaie,
- sécurité pour l'angle de sortie, '

3.8
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- poteau d’lacier: durée plus longue
- plus facile & remplacer
- -recyclage.
Inconvénients:
- rebondissvemeni. impbrtant,
- décélération brusque si le vehicule heurte un poteau.
- B) Sur poteau flexible (plans D-3804 et D-3805)
Céractéristiques: R
- - préfilé creux eh acier, .
- poteau d'acier faible espacés a 1830 mm, -
- défbrmatiion. traﬁsvefsale de 1,0 é.1 5m.
Avantages:'
- faible rebondiséemeﬁt du -véhi:cﬁ‘le,
- défor.mation transversale uniforvme,
"~ niveau stable'dé la poutre d'acier,
- aucune résistance Iétérale du poteau. .
. Inconvénient:
- entretien colteux.
3833 Glissiére flexible
A) En tdle ondulée (plans IIVJV-3803, D-3806 et D-3807)
Caractéristique_s:
- glissiere en tdle ondulée,
- pbteau de bois ou d'acier e.spacé a3810 mm,

- déformation transversale de2,0325m.

3.8
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L . , glissiére médiane
Catégorie glissiére latérale (séparateur)

Rigide

Semi-rigide

en tble ondulée
(poteau rigide en
bois ou acier)

Semi-rigide
en profilé creux
{poteau flexible)

Flexible

en téle ondulée
{poteau flexible
en bois ou acier)

Flexible
en cables
d'acier

099

Figure 3.8.2.a Croquis des modéles de glissiéres

3.8
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Utilisation

~ Catégorie de glissiere ' latérales : médianes (séparateur)

Rigide —terre-plein de 6 3 10 m ‘ —terre-pleinde 2,5a6m
- ~— en milieu urbain

DT =0 E — prés de coupe de roc en
) ’ de¢a de normes de dégagement

Plan: D-3800
Semi-rigide — approche d’'un parapet de pont i —terre-pleinde 6a 10 m
_en téle ondulée — transition avec glissiére rigide :
" {poteau rigide en — route a grande vitesse et débit élevé
bois ou acier) . =~cas ou déformation est limitée
DT=06a12m _  -— présence d’eau ou de murs

- Plans: D-3801 - 3802 et 3803

Semi-rigide . —site ou I'esthétique prime de chaque cété _ — terre-pleinde 6 2 10 m
en profilé creux ) d‘un terre-plein en milieu urbain ' ' '

{poteau flexibie)

DT=13156m — poubr empécher |'émonce|lemeni de la heige
Plan: D-3804 ) Plan: D-3805

Flekib|e a » " — haut d’un remblai , : S : — te‘rre:plein de10a15m
en tole ondulée — transition avec glissiére semi-rigide
(poteau flexible * - —courbes intérieures ot R < 600 m
en bois ou en acier - "— courbes extérieures ol R < 325 m

— courbes profil en long ot R < 150 m
DT=2a25m " .- —de chaque c6té d'un terre-plein centrai de 10 2 15 m

Plans: D-3806 et 3807

Flexible o ~ — haut d'un remblai — terre-pleinde 10215 m
en cables .— en alignement droit

d’acier -~ courbes intérieures ou R > 600 m
i © — courbes extérieures ou R > 325 m
. — courbes de profil en long ou R > 150 m
DT -32a356m - —de chaque c6té d'un terre-plein central de 10 8 15 m

Plan: D-3808 - . Plan: D-3809

Tableau 3.8.2.b Choix d'une glissiére

3.8
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Avantages:

- décélération minime,

- faible résistance latérale du poteau,v

- installation éconbmique, '

- entretien peu codteux.
Inconvénient:

- grande déformation transversale.
B} En céibles d‘acier (plans D-3808 et D-3809)

A Caractéristiques: |

- 3 cébles d'acier,

- poteau de bois ou d'acier espaéé ags 810 mm, _

- déformation transversale sgpérieuré a3m,

- 2 chbles d'acier, poteaux d’acier espacés 42400 mm
Avantages:

- décélération minime, .

- faible résistance latérale du poteau','.

.- installétion _écbnorr;i;que,

- rebondissement faible.
Inconvénients:

- grande déformation transversaie,

- nécessité de vérifier 1a tension des ca"bles..-
3.8.4 Technique de justiﬁcatioh_ d’une glissiere
3.8.4.1 Pour routes en remblai
A) Technique des indices
Pour juétifier la pose d'une glissiére, on utilise une technique préconisée par ie “Highway Re-

page 8
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Indice de priorité

Cet indice est un nombre empirique qui margue la limite ou les dommages matériels ou corporels
sont équivalents, lorsqu’un véhicule quitte la chaussée et dévale le talus ou frappe la gllssrere

‘Cet indice est fixé selon la catégorie de la route tel que montré sur le tableau.

Type Catégorie . ‘ ~ Pente du Indice de
' de la route talus priorité
A autoroute : 1:5 50
B ' principale : ' 1:4 ' 55
C inter-régionale 1:3 60
D régionale . _ 1:2 65
E municipale ' _ 1:2 : 70

F

locale 1:2 - 75

Tableau 3.8.4.1.a Indice de priorité en fonction de la route

: Indice de base

Cet mdnce est ﬂxe en fonction de la hauteur du remblau et de la pente du talus. Le tableau suivant

- - donne Ia valeur de ces indices en fOﬂCthﬂ de ces deux éléments,

“Hauteur o ' Pente du talus (V:H)

du talus ‘ : - o
{m) 1:1,5 1:2 1:2,5 1:3 1:3,5 "1:4
125 - 40 35 30 - 25 15 10
1,75 45 40 -3 30 25 15
2,5 ' 50 45 40 - 35 30 20
3 55 ‘50 45 .40 " 35 25
3,5 60 55 .50 . 45 40 - 30
45 - 65 60 55 50 45 35
6 : 70 . 65 60 85 50 40
9 . 75 - 70 65 " 60 55 45

12 80 75 70 65 60 50

Tableau 3.8.4.1.b Indice de base selon le talus

Indice de nécessité

Cet indice calculé, permet de justifier la pose d'une glissiére. Si-I'indice de nécessité trouvé est in-
férieur a I'indice de priorité, aucune protection n'est requise.

Si V'indice de nécessité trouvé est supérieur a I'indice de priorite, une glissiere de securlte est
alors jugée nécessaire.,

Pour déterminer.l'indice de nécessite, il existe une méthode arithmétique et une méthode
graphique; ces deux méthodes fournissent un indice de nécessité identique.

3.8
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a) Méthode arithmétique

A l'aide du tableau des indices de base (tableau 3.8.4.1.b) il faut d abord déterminer l'indice de

base ‘'B’’' en fonction d'une hauteur de remblai et d‘une pente de talus donnée.

Cet indice de base est muitiplié par un coefficient “A" qui dépend des caractéristiques de
la route; le coefficient “'A’* est le produit des 5 facteurs établis pour chacune des caractéristiques
suivant une possibilité de fréquence d’accidents (tableau 3.8.4.1.c).

Le résultat de ce calcul fournit I'indice de nécessité ""N'".

N = B . A

N = B . A1-A20A30A40A5
b) Méthode graphique
Sur i'abaque des indices de nécessité (figure 3.8.4.1.d), on introduit en premier lieu la hauteur
du remblai sur une ligne horizontale. On suit cette ligne jusqu'a la courbe correspondant a la pen-
te du talus, puis on descend en escalier jusqu’a chacune des lignes decnvant les caractenstuques de

la route pour obtenir la valeur de I md:ce de nécessité.’

Présence d’eau ou ) d’ un mur au pled du talus

S'il y @ un mur de hauteur d ou une. nappe d‘eau de profondeur d au bas du talus; il faut ajouter

5 dou 8d & lahauteur initiale du talus h et consulter le tableau 3.8.4.1 b ou de la figure 3.8.4.1 d
(abaque des indices de necessste) pour trouver |'indice de base équivalent.

e ___c

WIAIIL SIS IA PSS IS4

N
|

_}'___ :
‘ -

VV .
(ST NCLNTI NFFNTS

A l'aide de ce nouvel indice de base équivalent, on calcuie |'indice de nécessité selon les deux
méthodes arithmétique ou graphique, en considérant les autres caractéristiques de la route.

3.8
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Facteur “Caractéristiques de la route Coefficient
A, Largeur de {'accotement (m):
3,5 1,00
3,0 1,05
2,5 1,10
2,0 1,15
A, Courbure en plan, rayon {(m):
: > 1500 : 1,00
1500 a 700 : 1,05
690 & 250 courbes intérieurs 1,10
< 240 | ' 1,15
800 & 350 courbes extérieurs 1,20
< 340 1,25
- Ay Déclivité descendante en profil: '
< 2% - 1,00
3% 1,05
4% 1,10
5% 1,15
6% - 1,20
> 7% 1,25
A, Conditions du terrain naturel ou déclivité
descendante au bas du talus: ,
< 10% 1,00
15% 1,10
20% 1,15
> 25% . 1,20
mur, rocher, édifice au bas du talus 1,20
Ag Conditions climatiques:
' ‘chaussée habituellement séche, 1,00
chaussée parfois humide ou gelée, 1,08
brouillard frequent, 1,10
chaussée glissante* 1,156

Tableau 3.8.4.1.c Facteurs de possibilités de fréquence d’accidents

* Au Québec, le facteur chaussée glissante est toujours considére.
Deux cas peuvent se présenter:..
1- Glissiére requise si: -

cégale‘ ; N 3 ~ B 9 12m

d égale ouplusgrand 0,3 06 09 12m

2- Si une glissiére n‘est pas requise selon le cas 1, une deuxiéme vérification s'impose par |a
méthode arithmétique ou graphique avec une hauteur de remblai h ajustée tel que décrit plus

haut.

3.8
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Exemple 1
Données:

- route de rdle inter-régional ayant un type dont |'indice de priorité égale 60

- hauteur du rembla.i _ 45 m
- pente du talus IV:3H
- Iergeur de I'accotement =~ 25m
- - courbe intérieure N 220 m
~ pente c'ju.profil en long "~ .. A -5% _
s - pente du terrain naturel . S 0%
8 condltlons cllmathues a - ‘:'chaussee ghseante il

e . La methode anthmethue fourmt d abord un mduce de base qun S ra multxplle' ar. Ies 5 fac

teurs suivants: (tableau 3.8.4. 1 c)

'ﬂj=5ox1 1ox11ox115x1oox1 15 =79

réeultat de'78.

Comme cet mdlce de nécessité de 78 est supeneur atl mduce de prlorlte de 60 une ghssmre

.esth]ustlflee é cet endroit.

droit. - ‘ . , ' S . i

Exemple 2

du talus est adoucie de {V:3H a1V :4H.

La méthode anthmet:que fourmt un nouvel indice de base, lequel est multiplié par les 5
mémes facteurs: :

= 35X 1,10X 1,06 X1,20X 1,00X 1,15 = 56
La méthode graphique conduit au méme résultat quev la méthode arithmétique.

Comme cet indice.de nécessité est inférieur a I'indice de pnor:te de 60 aucune clissiére de

sécurité n’est Justmée a cet endrout

Remarque

‘Il est possible d’utiliser ces méthodes ‘en procédant a I'inverse: & partir de I‘indice de nécessité .
égal a l'indice de priorité, il s’agit de retourner a l'indice de base en flxant Ies condmons physu- L
- ques appropnees & un ou plusieurs des facteurs donnés, . R

3.8
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‘La méthode graphxque obtenue al aixde de !a flgure 3 8 4 1 d conduxt sensnblement au méme* :

Le modeéle de ghssnere é poser dont tenir compte du rayon de courbure de la route a cet en- -

Ce deuxiéme exemple emprunte les. mémes données que |‘exemple précédent, 'sau_f que la pente
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Indice de base
. 30 . 49 . 50 60 70 80

T

T4

|

13 o gll af o 2? L rm_in.o,3m
= ve 1] ]
£ — s 1T [ ﬂ '
gL 33 [
3 -2 ef LY
; S: T 71"
2 Qs / / /5 h=hauteur du remblai
a5 / / ‘/ L=l .
T 6 /' / ‘/; i =largeur de I"accotement
g s / ‘/ A /‘/x : p=pente du talon du remblai
2 4 / ‘
T8 A &

%%,

o—_——T

2

N
N

Indice de nécessité

, A
7%
| //// ) 40
Y/t 1
Figure 3.8.4.1.d Abaque des indices de nécessité
3.8
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B} L‘abaissement de I‘indice de nécessité

It peut étre avantageux d‘abaisser |'indice de nécessité en vue de le rendre égal 3 I‘indice de prio-
rité. Cet abaissement peut s'effectuer en modifiant les caractéristiques suivantes de la route:

réduction de la hauteur du remblai,

adoucissement de la pente du talus,

élargissement de !'accotement,

correction du tracé en plan et en profil.

Adoucissement de la pente du talus

- En tenant compte du coGt d’'une g!issiér‘e ou d‘un remblai, il est possible de choisir la mesure de

secunté Ia plus économ:que entre la pose d une ghssxere et | adoucnssement de la pente du talus;

o Le colt additionnel de remblal necessaxre a un. tel adoucnssement est comparé au cout réel .
"d‘une ghssnére Ce coQt réel est le double du coat de la glissiere posée; il tient compte de! entre-'.'f" s

tlen et du remplacement dela g||$$lél'e durant une pérlode de 20 ans.

“Le remblai addmonnel peut parfois nécessnter une empnse plus Iarge dont il faut évaluer Ie_‘. '
“coltd’ expropnatton : :

L‘indice de nécessité recalcuié avec la pente réduite du talus dout étre mféneura I'indice de
priorité de la route.

Le tableau 3.8.4.1.e et les deux exemples suivants illustrent ce choix entre une glissiére ou
une diminution de la pente du talus.

Le tableau est construit pour un talus dont la pente sur un terrain naturel piat diminuerait -
-de 1:2 & 1:4. Il donne la hauteur du remblai jusqu’a laguelle la diminution de la pente équivaut
au co(t de la glissiére, en fonction du prix unitaire cu remblai et du colt reel de la glissiére.

Voici la formule générale‘qui donne cette hauteur du remblai:

h = 2G

R 1 1
s#g 314'9

ouh = hauteur du remblai pour un codt égal

R = co0t duremblaien $/m’

“G = colt de la glissiere en $/m

g = pentedu terrain naturel au pied du rembial

3.8
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s = pente du talus adouci

$1 = pentedu talusinitial

Lorsque la bente du talus passe de 1:2 & 1:4, 1a formule devient:

h- V Gl1+6g+84%)
- R

_si le terrain-est plat au pied du talus:

h = G

R

Le tableau 3 8.4.1.e constitue un exemple d’ utlllsatlon de ces formules Iorsque le terrain na-
turel est plat que la pente du talus diminue de 1 2a14, .

- d’'une glis- . . . : , . i
~siere S/m ¢ v 1,20 . [140] 1,60 - 1,80 2,00 ' 92,40 ¢
FUOTRT e e e A‘j.Hauteur du remblai en métres’

.25 - 486 423 395 3,75 354 337 323

30 . 500 463 433 4,08 -387 . 3,69 354 0. 73,27,
@D .- 540500 468 441 418" GID: 3820367, 354,
© 40 577 535 500 471 447 - 426 408 392
- (48] 612 [667 530 500 474 452 433 4,16
' 80 645 598 559 527 500°.500 ‘456 4,39
55 _677 627 58 563 524 5,00 4,79 4,60 _

Tableau 3.8.4. 1 .e Hauteur du remblai en métres jusqu ‘a Iaquelle la diminution de la pente du ta-

- lus de 1:2 a'1:4 equwaut au codltde la g|l$Slefe lorsque le terrain naturel est

. plat
Exemple 1 ]
Remblai de 4,5 m - avec pente de 1:2
Prix du remblai ' R=31,40 |

Cout réel de la glissiere G = 2'X $22,50 = $45,00-

Le tableau3.8.4.1e indique qu‘a une hauteur maximale de 5,67 m la diminution de la pente

- du talus colte moins cher que la pose d'une glissiére. Donc au lieu de poser une ghsmére surce

remblai, il devient plus économique d'en diminuer la pente a 1:4.

" Exemple ZO

Remblal de 4 5 m . avec pentede 1:2

"I Colt réel de la glissiére G 2 X $17 50 335 00

.38
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Le tableau 3.8.4.1 e indique qu’au dela d’une hauteur maximale de 3,99 m la diminution de
la pente du talus n’est plus économique; la construction d‘une glissiére devient donc avantageuse
si I'indice de nécessité est supérieur & I'indice de priorité de cette route.

C- L’algorithme des indices de nécessité

L'algorithme des indices de nécessité permet de visualiser les endroits ol une glissiére est nécessai-
re sur un remblai. On le construit en portant I'indice de nécessité en fonction du chainage de la
route pour chague cdté d’une chaussée, tel qu'illustré a la figure 3.8.4.1.f. La surface ol I'indice
de nécessité est supérieur a l'indice de priorité de cette route est hachurée; elle représente ta zone
justifiant la pose d‘une glissiere.

Vis-a-vis les zones indiquées, il faut ajouter la longueur d'approche parabohque de 2286 m
au début et d‘une longueur rectiligne de 11,43 m 3 la fin de la section concernée.

La glissiére est prolongée entre les deux zones du coté droit de la chaussée a caus- de Ia fax-

ble distance entre ces zones.

Du coté gauche, comme la dnstance entre les zones est assez grande on cherche plutot a eh-.v'v- e
miner la glissiére de la zone tres courte en modifiant une des cmq caractenanues de la route qun

affectent I'indice de nécessité.

t

D- Longueur minimale de la glissiére

Sy

Une glissiére doit étre posée sur une longueur minimale de 100 m le long d‘une autoroute et de

50 m le long d'une autre route. Aux endroits isolés et courts, il est preferable d‘éliminer la cause
justifiant I'emploi de la glissiére. :

E- Surlargeur de 'accotement

La présence d’une glissiére de sécurité sur poteaux nécessite | elargnssement de |'accotement de la
chaussée sur une Iargeur de 1 metre.

F- Distance entre les ancrages d‘une glissiére a 3 cébles d‘acier

La longueur de pose minimale d'une glissiére & cables d'acier est de 60 m et la distance maximale
entre les ancrages de 300 m. Cette distance entre les ancrages est diminuée en fonction de la
courbe du tracé en plan et du profil en fong de la route suivant la figure 3.8.4.1.g.

Par exemple, la distance maximale entre les ancrages est de 72 m pour le cOté d'une courbe
dont le rayon mesure 450 m, et de 114 m si la courbe du profil en long a un rayon de 600 m.
Lorsgu‘une courbe du tracé en plan est combinée a une courbe du profil en long, la distance choi-
sie est la moindre de celles fournies par chacune des courbes, soit 72 m dans ce cas,
3.8.4.3 Dans un terre-plein central

L'utilisation de glissiére dans un terre-plein central pour éliminer les collisions frontales, est fonc-
tion de fa distance entre les deux chaussées et du débit journalier moyen annuel (JMA).

3.8
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‘La figure 3.8.4.2.a, indique les besoins et les catégories de glissiéres a utiliser. Pour un JMA
inférieur 8 5 000 véhicules par jour, aucun séparateur n‘est nécessaire, quelque soit |a largeur du
terre-plein central. Pour des largeurs de terre-plein de 15 métres et plus, aucun séparateur de sé-
curité n’est nécessaire, indépendamment du débit de circulation.

Le tableau 3.8.4.2.b donne I‘application de chacun des cas.

Casl: Terre-pleinde2,5ma6,0m
Un séparateur rigide est toujours employé si le débit journalier moyen annuel le justifie, selon la
figure 3.8.4.2.a. S'il y a des obstacles continus dans I‘alignement de celui-ci, le sommet de la
glissiére rigide passe d'une largeur de 150 mm & une largeur égale a ceile de |‘obstacle contourné
additionnée de 75 mm de chaque c6té de celui-ci (plan D-3810).
Cas I1: Terre-pleinde 6,0 m a 10,0 m

‘Trois catégories de séparateur peuvent étre employés:

-a) . séparateur rigide, constitué de deux demis separateurs iatéraux Employe dans les ‘condi-
ditions suivantes:

~'Iorsque la vitesse affichée est élevée,

-s’ily a dahger qu’un véHicuIe ffanChisﬁe lé ter.re-pleir{ cent.ral,
-s’il y a des obstacles dans le terre-plein central (plan D- 381 1),
- lorsque la fréquence d’entretien s ‘avére frequente

b) séparateur semi-rigide avec double lisse en tdle ondulee Employé dans les condmons
suivantes:

- lorsque la vitesse est moindre que celle du cas |i-a,
- lorsque fa fréquence d‘entretien s’avére moindre que celle du cas |1-a.
c) séparateur semi-rigide du type "‘profil creux"’

Cette. catégorie de séparateur est surtout utilisée en milieu urbain ol |‘esthétique est &
considérer. Ce modele est toutefois plus dispendieux que le modéle du cas {1-b.

Cas I1l: Terre-plein central de 10,0 m a 15,0 m.

a) Un séparateur flexible a 2 cables d'acier ou un séparateur flexible avec double lisse en
en tdle ondulée, est employé dans le terre-plein central avec drainage souterrain.

b) Une glissiére flexible & 3 cables d’acier ou une glissiére flexible en tdle ondulée, est-placée
de chaque coté du terre-plein central avec drainage a ciel ouvert.

38
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métres

20

18

16

15m
14

flexible

12

—
o
3

10

Largeur du terre-plein

RO

semi-rigide

o
3

rigide

5 10 15 20 25 30 35 40 45 50
Débit JMA (en 1 000 véhicules/jour)

Tableau 3.8.4.2.a Besoins et catégories de glissiéres a utilise'r

spécifique du Service de la Circulation et Amenagements

1. zone ol un séparateur de sécurité est tou;ours ne}cessaxre.\ .

3.8.4.3 Glissiére de sécurité devant les obstacles et objets fixes latéraux

a) Pour des talus extérieurs de 1:5 ou plus doux

'La distance Iaterale entre le bord de la chaussée et une glissiere dépend de I'espace latéral dispo-

mble devant |'obstacie, de la rigidité de |’obstacle et du modele de glissiére.

Le principale facteur qui guide le choix d’une glissiére est sa déformation transversale propre

au modéle utilisé. L'espace libre minimum derriére une glissiére doit étre égal ou supérieur a la-

déformation transversale de cette glissiére (tableau 3.8.2.b).

On n‘est pas tenu de protéger les poteaux d’ ecla:rage ou de signalisation munis de base fra-

gile.

3.8

\\ ~ zone ou |es condmons Iocales exigent un separateur de securlte d’ apres une etude :
N
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25mas0m
Cas | séparateur
rigide voie de . : voie de
circutation - circulation
g L
60ma100m _l
Cas il a) sgparateur voie de . voie de
rigide circulation .. circulation
60ma100m o
b) séparateur s
. semi-rigide voie de voie de
: i circulation B circulation
60mai100m .
c) séparateur : . [ l :
semi-rigide voie de . ’ voie de
circulation ’ circulation
L U 100ma150m - 3 -Jv
Cas Il a) séparateur _ | ' ' Y ' ' l
fle)fnble voie de e o ‘ S voie de
dramage‘ circulation ) circulation
souterrain - ,
[ 100mais0m
b) glissiére ’ X ‘
flexible o d : : o de
H . voie de voie de
g:fi::age circulation circulation
ouvert .
-~ Tableau 3.8.4.2.0 Modéles de glissiéres employés selon la largeur du terre-plein central
3.8
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Suivant la vitesse de base de la route projetée, si les obstacles situés depuis le bord de la
chaussée sont & des distances moindres que celles indiquées au tableau 3.8.4.3.a, ils doivent
&tre protégés par une glissiére de sécurité, tel que montré au plan D-3812.

" Vitesse de base, km/h 110 100 90 80 70 60
- Dégagement latéral, m 9,0 75 6.0 5,0 4,0 3,0

‘Tableau 3 8.4.3.a Dégagement latéral des obstacles depuis le bord de la chaussée en fonction de

la vitesse de base

Cas 1 et 2: (plan D-3812)

Lorsque la distance entre le bord de I'accotement et I'objet fixe est plus grande que la déforma-
tion transversale propre au modéle de glissiére choisie, la glissiére se pose a une distance égale 3
sa déformation depuis I'objet ﬂxe

Cas 3:

Si le dégagement entre le bord de |'accotement et-1‘objet fixe est plus petit que la déformation
transversale propre au modéle de glissiere choisie, cette derniére s'appuie directement contre
I'obstacle. Dans.ce cas, le modéle de glissiére utilisée est du type semi-rigide, et la rigidité de la
glissiere est renforcée sur une dlstance de.7,62-m avant et Vis-g-vis I'obstacle par un doublage
des poteaux rigides.

Remarque:

En aucun cas, la glissiére ne doit empié_ter sur I’accotement.

b)  Pour des talus plus abrupts que 1:5

Lorsque le talus est plus abrupt que 1:5 et qu'un obstacle ou objet fixe est a protéger, on posevla

. glissiére de sécurité en bordure del’ accotement La Iongueur requnse est détermmée par la formu- -

le suivante:
. L=(1-A/B)120m - 2286m
\ T L o - approche |
\ Zp
@
PV, =
\
L o= tongueur de la glissiére efficace
A = distance entre la glissiére et le bord de la chaussée
B = distance entre le bord de la chaussée et I'objet fixe
3.8
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Remarque:

A cette fongueur calculee “L", on doit a;outer les 22, 86 m suivant {a parabole ngurant au plan
D-3803.

3.8.4.4 Glissiéres de sécurité devant les obstacles fixes dans le terre-plein central
a) Pour des talus de 1:5 ou plus doux

Les criteres de pose des glissiéres et la-norme de'dégagement des obstacles dans un terre- plein

Les modeles d'installation des gliss'iéres pour protéger des obstacles situés au centre d'un
terre-plein central sont illustrés au plan D-3813. -

b}  Pour des talus plus abrupts que 1:5

Les critéres de pose des glissieres et la norme de dégagement des obstacles dans un terre-plein
central avec talus plus abrupts que 1:5 sont les mémes que ceux décrits a I'article 3.8.4.3.b.

3.8.45 Glissiéres de sécurité aux approches de ponts

Le minimum de protection a installer aux approches d'un pont au-dessus d’'une riviére ou d'une

- route, est montré sur le plan D-3814.

Pour savoir si une protection plus grande est nécessaire que celle montrée au plan D-3814,
on se sert de la méthode de calcul utilisée pour les routes en remblai décrite 3 I'article 3.8.4.1.
Si cette protection additionnelle est inférieure 8 100 m, on installe un seul genre de glissiére.
soit la semi-rigide sur poteaux de bois ou d'acier et la longueur additionnelle au minimum montré

au plan D-3814 est installée rectiligne entre I'approche parabolique de 22,86 m et I'approche de

7,62 m renforcée au parapet du pont.

Si la longueur de glissiére re'quise est supérieure a 100 m, on construit pour des raisons éco-
nomiques, les 30,48 m de glissiére minimum (7, 62 + 22,86 m) du. type semi- rugude suivie d’ une

Iongueur de glissiere flexlble

" La technique de transition entre une ghssnere flexuble a 3 cables d'acier et une glissiere semi-
rigide en tdle ondulée est montrée au plans D-3815 et D- 3816 et celle entre une glussnere semi-

~ rigide et flexible en tdle ondulée est montrée au plan D-3817.

3.8.,5 ° Dispositifs spéclaux de secunte :

Une des préoccupations majeures dans la conception d'un projet de route est |a sécurité routiére
se rattachant aux divers éléments géométriques de la route, tels que: relation entre le tracé en
plan et le profil en long, la pente adoucie des talus, les glissiéres de sécurité amellorees les obsta-
cles et les objets fixes degages le plus possible des voies de roulement,.

Selon les statistiques de I'ensemble des accidents survenus en 1978, au Québec, les colli-

- sions contre les objets fixes sont classées au troisiéme rang pour !'incidence de mortalités dans

les accidents, les deux premiers étant les accidents causés aux voies ferrées et ensuite ceux avec
les piétons. A cause des contraintes techniques ou économiques, il n‘est pas toujours possible de
respecter les normes de dégagement spécifiées aux articles 3.8.4.3 et 3.8.4.4 concernant les objets
fixes, tels que pile de pont, portique de signalisation, début d’un séparateur rigide, musoir diver-
gent muni de murets en béton, etc. Ainsi les glissiéres-de sécurité conventionnelles ne peuvent
remplir completement leur rdle pour ta protection efficace des usagers de la route

3.8
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En général, les types de glissiéres de sécurité pour protéger I'automobiliste contre les objets
fixes, sont des dispositifs plus ou maoins rigides et pratiquement indéformables. Un tel dispositif
heurté de bout provoque généralement des dommages matériels importants au véhicule, et con-
duit a des décélérations trés brusques se traduisant par des pertes en vies humaines. Dans ce cas,
la majeure partie du choc est absorbé par le véhicule. -

3.8.5.1 Systémes d’amortisseurs d'impact

Pour minimiser les dommages corporels et matériels, lorsqu’un véhicule quitte accidentellement la
route devant un objet fixe, il existe présentement deux systémes de dispositifs spéciaux de sécu-
rité, appelés des amortisseurs d'impact qui ont fait leurs preuves aux Etats-Unis. Le but principal
de ces amortisseurs d'impact est d'absorber d'une facon progressive I'énergie du choc du véhicule

- par la déformation des dispositifs sans dommages sérieux et importants aux véhicules et & ses

occupants lors d'une collision frontale contre ce type d’amortisseurs. De plus, lorsque ce disposi-
tif est heurté latéralement, il permet de mieux contrdler la trajectoire apreés le choc.

A) Systéme de jeu de barils
Description du systéme
Ce systémé consiste & placer devant |‘obstacle une série de barils de 900 mm de diamétre par

900 mm de hauteur, remplis de sable dont le poids varie & chaque baril. Les barils les plus ié-
gers sont instaliés en amont de I’obstacle et les plus lourds directement.contre I'obstacle.

Chacun des barils comprend trois éléments; un stabilisateur (récipient extérieur) un réci-..
pient intéieur et un couvercle. Le récipient intérieur est dimensionné en fonction du volume de -
~sable a incorporer dans chacun des barils. Ces éléments sont fabriqués en matériau de plastique
qui se fracassent sous |'impact afin de permettre une dlspersmn satisfaisante des. volumes de sa-

ble qu'ils contiennent.

Application du systéme

l.a figure 3.8.5.a montre la séquence de deformatlon de ce systéme lors d’'une CO“!S!OH frontalev ‘

et la figure 3.8.5.b, une vue en perspectlve de I‘installation.

~ Aucun ptan -type n'est normalisé vu la grande diversité d arrahgements des barils. Tout con- -

cepteur de projet qui préconise 'installation d'un tel systéme d01t referer le cas aux mgemeurs
oeuvrant dans la normalisation de la secunte routiére. - '

~. B) Systéme de barriéres télescopiques

Description du systéme

Ce systéme est composé de cylindres remplis de vermiculite/béton, entourés d‘une structure com-

posée d’une lisse d'acier a trois ondulations. Lors d'une collision directe, les cylindres remplis de.
- vermiculite/béton s'écrasent pour absorber 1'énergie du choc, alors que les panneaux fatéraux en

tdle ondulée se télescopent. Ce systéme a été concu pour arréter en douceur et sans danger les
véhicules qui entrent en collision frontale et les redirigent dans la bonne direction s’ils le heur-
tent latéralement, de la méme maniére que le font les glissieres de sécurité.

3.8
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La particularité de ce systéme est de fournir une protection anti-choc contre les obstacles
fixes et contre les extrémités des glissieres médianes dans des emplacements restreints et per-
met un angle de rebondissement faible sur la chaussée; ce systéme peut étre installé dans des
endroits étroits d'une largeur variant entre 600 et 900 mm. 85 % de ce systéme est réutilisa-
ble aprés une collision frontale et 80 % de I'énergie du choc est absorbe Aprés une collision la-
térale, aucun entretien n’est requis.

Application du systéme -

La figure 3.8.5.c montre une vue en perspective de ce systéme. Aucun plan-type n‘est normalisé
vu que |'aménagement de ce systéme varie d'un point § un autre. Tout concepteur de projet qui
préconise l'installation d'un tel systéeme doit referer le cas aux ingénieurs oeuvrant dans la norma-
lisation de la sécurité routiére.

38
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Figure 3.8.5.a

Figure 3.8.5.b

3.8

a) prise de contact

.0

000290990900
'0.0.® .0‘0'0.0.0.‘.’4
.0.0./0 0000000

c) déformation des rangées successives

()

d) déformation compléte des barils aprés:
absorption de i’énergie du choc du véhicule -

Séquence de déformation d'un amortisseur d‘impact (systéme de jeu de barils)

7Y\
\ £

|
!

AL

]

Perspective d‘un amortisseur d’impact (systéme de jeu de barils)
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€

Y

Figure 3.8.5.c‘ Perspective d’'un amortisseur

d’iinpact {systéme

e Y]
"

L0

man

de barriéres téléscopiques|
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COUPE “AA"
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poteau de bois de 1502 200 &

89

4 trous 23 X 31

BOUT ROND AU DEBUT
(acier calibre 2,5 mm)

NOTES:

Plaques réfléchissantes & tous les deux poteaux.

Les piéces métalliques de la glissiére sont con-
formes a ia norme BNQ-3315-112,

Les poteaux de bois sont traités suivant la norme
ACNOR-080.

Le début de ta glissiére est construit tel que mon-
tré au plan-type D-3803.
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NOTES: Plaques réfléchissantes & tous les deux poteaux.

Les piéces métalliques de la glissiére sont confor-
mes a lanorme BNQ-3315-112.

Le début de la glissiére est construit tel que mon-
tré au plan-type D-3803.
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DETAIL DES POTEAUX ) D'‘ESPACEMENT COUPE ""AA {détail de I'attache)
(125 X 25 X 3) , "
NOTES: 1 -Toutes les pidces métalliques doivent étre galvanisées selon la notme BNQ-3315-112, , . ’ .20 >
2 -Distance entre les ancrages: min 60 m a max 300 m (pour détails, voir le plan de construction). . r _ r
3 -Tendre fes cables pour obtenir une fléche de 6 mm. = - : . . =
4 -Les poteaux de bois sont traités suivant la norme CAN3 056 M79 Le bois don étre de qualité ) ' --— \ J
structurate no 1. : ; ) . i ) .
5 -Les cables sont conformes a ta norme CAN3-G12 Do R RACCORD POUR ( ‘ \
6 -Plaques réfléchissantes: en tangente, a tous les 5 poteaux. . . ’ JOINTS DU CABLE o] ?
en courbe, a tous les 3 poteaux. : ) . c:n w W
7 -La distance entre {es joints sur un méme cable doit étre supérieure 3 15 m. ‘ 8 g 00
8 -Entre deux poteaux, un seul cble peut avoir un joint. B . . 8 w [« 8
k 9 -Les crampillons doivent étre enfoncés de facon a ne pas géner |a tension des cables. ) o ) \ mj
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1- Longueur maximale du cable entre les ancrages:
620 m, :

2- A proximité du massif d'ancrage intermédiaire, un au-

tre massif, situé au moins 3 75 m, est nécessaire pour
ancrer le 2e cable.

3- Utiliser deux indicateurs de tension si la distance entre

les ancrages est supérieure 3 500 m.

4. La tension dans le cable doit étre de 14 KN.

6- Pour 'assemblage, suivre les indications du manufac-

turier,
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P POUR OBJET FIXE

GLISSIERE RIGIDE ELARGIE

COULEE OU MOULEE SUR PLACE

D-3810

3.84.2

82.04-01.
/

NORMES \

[

¢CIRCU LATION

A

N

3—“3_'T'

joint'de retrait

8l |
Y 4
. [}
3 bof s
é 2 clef 75 X 150- ! 3
E g - — Z
t i S
- - A
A
ol
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A

transition

o 175 variable > 175 A

d -

CIRCULATH
N

50| | varisble 50 50

Y

variable

variable

c: variable

COUPE “8B"

COUPE “AA"’
NOTES: Béton: résistance 35 MPa

Joint de retrait: a tous fes 6 m et aux transitions (avec scellant). .

Joint de construction: planche asphaltique aux points d'arrét provisoire
des travaux. :
Joint d’isolation: planche asphaitique.

La largeur de ia glissiére rigide, suite a l'installation d'un systéme d‘éclai-
rage, doit étre maintenue uniforme sur toute sa longueur.

Pour la localisation des conduits électriques, voir le pian d'éclairage.

Pour le massif d'ancrage, voir le plan d’éclairage (détail de I'armature et
autres renseignements).

tmperméabilisation de ia surface du béton.

COUPE "“CC”
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impermeéabilisation de Ia surface du béton.
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ANNEXE V¥

NORMES, Ouvrages d'art

- Chapitre 5.4: caractéristiques de conception
' des ponts-routes
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NORMES | - 5- Conception dés ponts-routes

CARACTERISTIQUES DE CONCEPTION - o 5.4

5.4.1 Géométrie des ponts

5.4.1.1 Généralités

La géométrie d'un pont concerne la largeur de ia chaussée, du trottoir et du chasse -roue, ainsi
que la hauteur du chasse-roue et du parapet ou du garde-fou

5. 4. 1 2 Largeur d'un pont -

La largeur de la chaussée d"un pont est égale & la largeur des voies de circulation et des
accotements de la route. Cependant la largeur de la chaussée d'un pont spécial. soit un pont

-d'échangeur, soit un pont situé entre deux échangeurs, soit un pont de ville, peut étre

modifiée apreés entente entre la Direction des structures et la Durectlon des tracés et projets.

-Cette largeur dépend des critéres de conception de route (trafic, vitesse. continuité, voie
-.futur‘e‘ etc ) ‘Elle ne doit pas &tre inférieure a la largeur des voies plus 1 m de chague coté.

"8, 4 1 3 Chasse-roue

'La chaussée d un pont est hmntée par un chasse~roue étrout place devant un trottoir, garde-fou
" ou parapet et destiné a résister & une partie de la force horizontale appliquée au garde-fou ou.

au parapet.. Le chasse-roue large pouvant servir de trottoir n'est: pas utilisé.

Le chasse-roue mesure de 90 & 120 mm de largeur au sommet plus une inclinaison de

290 mm dans 60 mm au-dessus du béton du tablier. || posséde une surface résistante aux

agents. de déglagage et & I'équipement d'entretien, et une face unie rédwsant la friction du
pneu qu: Ia frole

_Matérlaux .
— chasse-roue en beton et parapet avec chasse-roue (plans-types D-5400 et D-5401)
— chasse-roue en acier (plan~type D- 5402)

‘— chasse-roue en granite (plan-type D-5403)

,Utllisation

Le chasse -roue est construit en-béton, excepté dans les cas suivants:

— llest pan‘oxs construit en granite sur un pont faisant pame d'un projet special de route
_avec bordure de granlte :

— |l est recouvert dune plaque d'acier sur un pont de ville lorsque la chaussée
. ‘carrossabie sur le pont est beaucoup plus étroite que la chaussée adjacente de la route.

' 5.4.1.4. .Trottmr

Dans une wlle ou un village, on ne construit un trottoir sur un. pont que s'il en exnste un suria.

.route d approche ou si on prévoit en construire un sur la nouvelle rue.

54
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CARACTERISTIQUES DE CONCEPTION - 54

5.4.2 Gabarit sous un pont

Un gabarit représente 'espace libre sous un pont lorsqu'il franchit une route, une voie ferrée .
ou une voie navigable. On I'établit en se basant sur les dimensions actuelles de la voie franchie .

et en envisageant I'élargissement éventuel de cette voie.

5.4.2.1 Gabarit d’'une voie ferrée

- Lors de la préparation d'un projet de pont d'étagement au-dessus d'un chemin de fer, il faut

respecter le gabarit exigé par la société ferroviaire, lequel est habituellement celui montre sur
le plan-type D-5410. : : :

Dégagements

. Le dégagement horizontal est perpendlculaxre a.la voie ferree il est augmenté si ia voie est -

courbe.

Approbation

La Commission canadienne des transports approuve le plan.d’ensemble bréliminaire du pont, .
sur lequel on |nd|que les dégagements nécessaires et aussi le gabarit minimum durant les =

travaux

_ La Société ferroviaire approuve le plan d'ensemble préliminaire du pont, le plan détaillé
de I'étaiement et le plan du:souténement des excavations. Il est préférable d'inclure ces deux

derniers plans avec le plan d'ensemble préliminaire pour éviter un délai d'approbation; ils
peuvent cependant étre approuvés plus tard si-on laisse a l'entrepreneur le choix de
I'étaiement et du soutenement. v

_ Les plans, devis spécial, bordereau et estimation sontvapprouvés avant 'appel d'offres
par la Commission canadienne des.transports et la société ferroviaire.

Toutes ces démarches se font avec l'intervention du Services des utilités publiques.
5.4.2.2 Gabarit d’'une route -
Le gabérit d’'une route est fixé par la hauteur libre sous le pont, par le dégagement latéral de la
chaussée, par le pied du talus et par la présence de trottoirs ou d'obstacles le long de la
chaussée (plan-type D-5411).

A- Hauteur libre

La hauteur libre sous un pont est de 5,0 m vis-a-vis les voies, les accotements et les

élargissements prévus: en dehors de cet espace, cette hauteur peut étre réduite linéairement
jusqu'a un minimum de 3 m a I'endroit ou le dégagement horizontal est prescrit, dans le but de
placer des goussets, chevétres ou piles en V ou Y. .

La hauteur libré mesure 2,5 m au-dessus d'une piste cyclable.

5.4

v - La hauteur libre se mesure & partir de la base du ra|I du rail Ie plus eievé SI ta vone est ‘
.courbe. . _
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CARACTERISTIQUES DE CONCEPTION ' ) 5.4

B- Dégagement horizontal

Le dégagement horizontal représente un espace libre de tout obstacle de chaque cété de la
chaussee d'une route. L'obstacle peut étre infranchissable comme une coupe de roc, une
riviere, une rangeée d'arbres, ou bien étre un objet fixe comme une pile, une téte de ponceau,
poteau, etc. Le dégagement a pour but d'empécher un véhicule qui quitte la chaussée

~d’entrer en collision avec un obstacle, ou du moins d'en réduire I'impact, et aussi d'assurer

une visibilité latérale suffisante aux conducteurs.

Les distances suivantes sont mesurées a partir du bord de la chaussée ou du bord d'une

“voie additionnelle prévue a cette chaussée:

9 m recommandé — autoroute,

8 m minirﬁum ' — voie gauche d'une abutorobuté a 4 voies,
6 m minimum = voie gauéhe d'une autoroute a 6 voies, o
6m minimum B "v0|e droite d' une autoroute, ‘_ ' »
6m | - — route bldlrectlonneﬂe en milieu rural ou la vitesse > 70 km/h et Ie -
' : débit de design > 300 véhucules par heure E '
- 5 m ~— voie d’entrée ou de sortie d'une autoroute,
5m - — route unidirectionnelle,
5m ~ — voie lente,
4m | — route bidirectionnelle en milieu rural o la vitesse > 70 km/h et le

débit de deS|gn < 300 vehicules par heure,
4m _ — rue urbaine ou la vitesse < 70 km/h.
Le talus de la route 'transv_ersale sous la structure commence a 1 m de l'accotement
d'une route, ou a 2 m de l'accotement d'une autoroute ou de la bordure d'une route sans
accotement; la pente maximale du talus est de 1V:2H. (plan-type D‘5411)

Un lampadaire ﬂexnble est placé 42,50 m d'une voie sauf le long d’'une autoroute ou il est
aem.

Si le dégagement horizontal est inférieur & celui indiqué ci-haut, il faut assurer une
protection et une visibilité adéquate aux conducteurs.

5.4.2.3 Gabarit sous une structure légére

La hauteur libre est augmentée & 53 m sous une charpente fragile, contreventement
métallique, passerelle, etc. et 4 5,5 m sous un portique de signalisation. :

- 54
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5.4.2.4 Gabarit d’'un trottoir

Le trottoir sur un pont mesure-au moins 1,5 m de largeur libre totale, incluant un chasse-roue
de méme dimension que le chasse-roue de pont (plan-type D-5412).

Un passage souterrain pour.piétons mesure au moins 2,5 m de largeur: cette dimension
est augmentée selon la longueu.r du passage et le débit prévu de piétons.

La hauteur libre au dessus d'un trottoir ou d'un passage de pletons est de 2, 5 m.

5.4.2.5 Gabarit d’une voie navigable

A- Procédure

" Au début de I'étude hydraulique- prébédant la préparation d’'un projet de pont, le Service de
- 'hydraulique s'informe du caractére de navigabilité: du cours d'eau aupres du Servuce du
o mlheu hydnque du ministére de IEnergze et ressources. A

P

Si le cours d'eau est nawgable le Servnce de Ihydrauhque S enqwert des exrgences du '

gabarit de la voie navigable auprés de I'agent régional de la Loi sur la protection des eaux
navigables & la Direction des aides a la navigation de Transport Canada. La Direction des

- structures _prépare ensuite le plan d'ensemble du projet de pont, compte tenu de ces.
: exugences en incluant les rense|gnements suivants: - :

— Le plan de locahsathn,

— L'arrangement.des appuis: culées, piles,

— Le niveau des eaux basses }et‘ des eaux de conception,

— Le niveau de la pleine mer supérieure & grande marée, si ¢'est le cas,
— Le gabarit proposé: hauteur, ouverture.

A l'aide de ce plan d’ensemble approuvé par la Direction des strubtures. le Service de

| I'hydraulique entreprend la procédure de la Loi sur la protection des eaux navigables.

B- Hauteur libre

La hauteur libre sous un pont est la distance verticale entre I'ossature et le niveau d'eau eXigé
ci-haut ou le niveau d'eau nécessité par I'étude hydraulique, selon le caractere de navigabilité
du cours d'eauy, tel que spécifié ci-apres:

a) Cours d'eau navigable:

— En présence de marée: le niveau de la pleine mer supérieuré & grande maree, -

— En I'absénce de marée: le niveau des eaux hautes de conception (E.H.C.)

54
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b) Cours d'eau non navigable:

— En présence de maree, de glaces et débns un métre au-dessus du niveau extreme
observé de pleine mer,

— En présence de marée, sans glaces ni débris: 300 mm au-dessus du niveau extréme
: observé de pleine mer majoré de I'amplitutde de la houle caractéristique,

— En l'absence de marée, avec glaces et débris: un métre au-dessus du niveau
- extréme prévu des glaces ou des débris,

— En I'absence de marée, sans glaces ni débris: un métre au-dessus des eaux hautes
de conception (E.H.C.) ou 300 mm au-dessus des eaux hautes centenaires (E.H.,q0).

c) . Ouverture

. L'ouvenure ou dégagement honzontal est la largeur hbre entre Ies parements de deux appws e et
- successifs, culées ou piles. A M R P

En général, I'ouverture entre deux culées est assimilée & la largeur au miroir du trbngon

E lmmédlat du cours d'eau a franchir au niveau des eaux hautes annueiles (E.H., 33)

Dans Ies cas plus complexes, 'ouverture varie en fonctlon de la. courbure du cours d eau

a l'emplacement du pont, de !'évolution des berges du fait de I'érosion naturelle, de- .

- I'importance des débacles de glaces et d'autres facteurs locaux pouvant affecter la structure

et son environnement.
543 Protection du tablier
A- Dalle avec revétement

Le tablier en béton d'un pont est d'abord mpermeabrhsé suivant un des deux procedés,
décrits ci- apres puis recouvert d’un enrobé bitumineux.

Procéde | Fabribation‘ et pose d'un mastic bitumineux pour l'imperméabilisation des
structures en béton de ciment.

Procédé !l Imperméabilisation au moyen d'une membrane hydrofuge d'émulsion
bitumineuse.

Le procédé | est généralement utilisé, mais on spécifie le procédé Il au devis spécial
lorsque le pont a une pente longitudinale continue de plus de 3% ou lorsqu'il s aglt d un
pont important devant supporter un trafic untense 4

B- Da_lle sans revétement
Si un pont est mis en service sans revétement bitumineux pour une période prolongée ou

si ce revétement n'est pas requis (route en milieu rural en gravier ou en terre, ou
autoroute a surface en béton de ciment), la surface du tablier est protégée a I'huile de fin.

‘ ) 5.4
T page 5
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C- Recouvrement de I'armature

dessus de daile avec revétement: 50 mm

dessus de dalle sans revétement
et dessus d'une poutre-caisson : 65 mm

dessous d'une datle mince . 25mm

544 Garde-fou

- 5.4.4.1 Choix du garde-fou

~ Le choix d'un garde- fou de pont dépend de

—_ Iexustence de trottoars sur le pont

—la fréquence de passage de plétons S

— le modéle de pont, sa structure. | ‘
—_ Ie site du pont, la zone. franch|e,
. — la hauteur et la longueur du pont,

— le débit et la vitésse des véhicules.

L’ingénieur doit guider soh choix d'aprés le tableau 5.4.4.1 et le plan D-5420.

Autoroutes et routes a trafic important

Modeéle de garde-fous

Pont long > 200 m, élevé  >20m 41
Pont moyen o 43
Pont court . .< 40 m, bas <6m 45
Routes en milieu rural a faible trafic
Pontlong ou élevé 43
Pont moyen _ 45
Ponttrés court <20m 35
Routes avec trottoir '
Route en milieu rural, peu de piétons 43
Rue de ville, piétons 47
Pont court de village, peu de piétons 45
Pont avec trottoir isolé de la chaussee 21 +470ud3 + 49
Passerelle, trottoir élevé - 49

Tableau 54.4.1 Choix d’un garde-fou de pont

5.4
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5.4.4.2 Hauteur du garde-fou

- La hauteur du garde-fou au-dessus de la surface de roulement ou du trottoir doit mesurer au

moins 700 mm pour les véhicules; cette hauteur, pour les piétons varie en fonction de la

~ hauteur du tablier au-dessus de la voie mféneure ou du plan d'eau, elle dont serapprocherdes .
valeurs de I'abaque suivant:

'12'5’0- 7 . - : max.
msod
1100 -
1050 -

h_auteur du garde-fou

950 T - 1 1 1 H -
0 10 - 20 3 40  50m
"© - hauteur du tablier - - ‘ :

5443 Espécement des poteaux -
Les poteaux des garde-fous no 25, 35 _et- 45 sont toujours espacés a 1905 mm. LéS'potéaux

des autres sont espacés a 3 m le plus souvent possible, pour respecter les contraintes de
caicul, les longueurs standards de fabrication et les modules de remplacement. Au bout du

" ‘pont et au-dessus d'un joint de dilatation, on rapproche un ou deux poteaux afin d'ajuster la

longueur totale ou d'éviter un poteau vis-a-vis un joint. il est plus simple d'utiliser un
espacement de 2,0 2,4 ou 2,8 m exacts pour ces poteaux espacés & moins de 3 m, quitte a
obtenir une distance de bout imprécise variant de 200 a 800 mm environ. :

. Pour une série de poutres de 18, 21 ou 24 m, les poteaux sont placés & 1,5 m des joints;’
pour une série de poutres d'autres longueurs exactes il faut le plus souvent varier la distance
des poteaux a 0,5 1,5 ou 2,5 mdes ;omts

7 poutre de 17' m':\,fo

Exemple d’espacement de poteaux

page 7
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5.4.4.4 Remarques

Les gafde-fous 41, 43 et 45 placés sur un trottoir nécessitent un muret de béton de 240 mm de

hauteur au lieu du chasse-roue

Il faut prévoir la continuit¢ du garde- fou vis-a-vis les joints de d:latation et les
lampadaires. ,

Pour obtenir une visibilité adéquate sur un pont en courbe prononcée ou situé prés d'un
carrefour, la lisse supérieure du garde-fou est omise pamellement ou.compiétement sur un

cété du pont.

 5.4.4.5 Attache d'une glissiére

Pour empécher un véhicule de frapper le bout du pont, il faut prévoir une transition graduelle
de la rigidité entre la glissiere de la route et le parapet du pont a t'aide d'un mode d attache qw

o __.'assure la continuité de ces éléments.

Les plans D-5421 et D-5_422 montrent, pouf diffékents modéles de garde-fous, une
_méthode de fixer le bout de la glissiére en tble ondulée de I'approche. Celle-ci est attachée au
bout du pont par I'intermédiaire d'une section a bout aplat| et arrondi de 600 mm de longueur, -

etd une ferrure ou de boulons d' ancrage

547 Drainage du tablier

- Les eaux de pluie & la surface d'un pont sont évacuées au moyen de tuyaux ou cuvettes

disposées sur le tablier, ou de puisards ou rigoles placees aux bouts du pont (plans-types

- D-5423 et D-5424).

“A- Description

Tuyau — 100 mm @ en fibre bituminée ou en tole de 1,5 mm.

Cuvette — grille, cuvette et tuyau de 150 mm dépassant de 50 mm sous les poutres ou
raccordé & un conduit d'evacuation.

Puisard — cylindrique, construit sur 'approche a environ 10 m de la culée.
— rectangulaire, rattache a la culee

Rigole — rigole empierrée avec membrane synthétique ou rigole d'acier construite sur le
rembilai au bout du mur.

B- Utilisation

Tuyau - place de 3 a 5 msurles cotés d'un tablier plat & dalle épalsse d'un pont sur
' riviere.
Cuvette — pour égoutter 200 m2 d'un tablier plat 4 dalle mince d'un pont sur riviére, ou

a dalle épaisse d'un pont sous lequel on ne peut laisser couler cette eau (au-
dessus d'un remblai, d'une voie ferrée, d'une autoroute).

5.4 ' ' ’
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Puisard -

Rigole —

pour égoutter 400 m2 d'un tablier plat, ou plus pour un tablier en pente.

le puisard cylindrique est habituellement mclus au contrat de Ia route, méme sile
remblal d'approche fait partie du contrat du pont.

le puisard rectangulaire n'est utilisé qu'au bout d'un pont isolé reconstruit sans
modification a la route et ou on ne peut construire d' autre moyens de facuhter
I'écoulement de I'eau.

construite au bout des murs d'un pont lorsau’aucun drainage de la route n'est
prévu sur les plans des chaussées et si le remblai d'approche est inclus au
contrat du pont, surtout dans le cas des ponts isolés en dehors des auto-
routes; la rigole ou le puisard n'est pas nécessaire au bout d un pont court sur

o _quuel on a placé des tuyaux ou cuvettes.

o lLe dramage du remblai ar arfiere d'un culée ou d'un mur s'effectue au moyen de barbaca- R
: ’nes ou de tuyau de 100 mm si la culée est fermée sur les cotés et si on peut évacuer cette eau a -
- 'l avant de Ia culée ou au moyen de drains de 200 mm places parallelement ala culée ou aumur.’

Un pont sur, une route a nnveau dout etre ‘construit avec une surélévation au centre ‘au
.moyen d'un profil parabohque etde pentes de facon a donner une pente minimale de 0.5% aux. -
bouts. : _

5.4
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- Chapitre 6.4: recouvrement des abords de route

- Chapitre 8.5: emplacement des unités d'éclairage
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Gouvernement du Québec -
Ministére .
des Transports REVETEMENT DE TALUS

: EN BETON ET PIERRE
SOUS PONT D'ETAGEMENT

A (D- 64.0?

6.4.3

86-05-01
J

J

NORMES U

aréte (voir note 2)

[

L— bordure suréievée

voir note 1

1000 3 |

LT

revétement

plateau
1 000

200 mm de pierre tout-venant
{0-150 mm) avec 50 % > 75 mm

joint de retrait {voir note 3)

joint d'isotation {voir note 4) :

bordure surélevée

béton 30 MPa
{100 mm d'épaisseur)

granulat concassé calibre 20-0 {100 mm d’épaisseur)

NOTES: 1-—Le revétement est prolongé sur le dessus du talus de chaque coté du pont

d‘étagement sur une surface de 2 m de longueur par 1 m de largeur

2— L'aréte du revétement a un biseau de 1:5 vers le bas.

3 — Les joints sont espacés de 2,5 m a8 3 m pour former un ensemble symétrique et
sont construits soit par
a) 'insertion dans le béton d'une tame métallique de 10 mm x 30 mm.
b} un trait de scie mécanique de 10 mm x 30 mm.
¢) une planche de bois de 13 mm x 100 mm (choix des essence, voir CCDG ).

4 — Planche asphaltique 13 mm x 100 mm. 3

ajqelea

culée

base régalée et compactée

membrane géotextile

~

gazon - . - .|
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Gouvernement du Québ :
ﬁxp Ministére H Hebee ( _ ) ’fD-6404\

des Transports 'REVETEMENT DE TALUS

EN PAVES DE BETON : '
SOUS PONT D'‘ETAGEMENT 6.4.3

J

voir note 1

bordure surélevée
pavés de béton A
(60 mm d’épaisseur}
1000 a effet auto-bloquant
HHTE Plateau 2
=
g
©
revétement sable (50 mm) ]
remplir les joints

de'sable fin

pavés de béton, 55 MPa (60 mm d’épaisseur),
2 effet auto-bioquant L

bordure surélevée
matériau classe A (150 mm)

base régalée et compactée

METHODE D’EXECUTION
1— Disposer les pavés de béton selon le type et le motif choisis.

2— S‘il y a lieu de tailler les pavés de béton, il est recommandé d’em-
ployer un fendoir de pavés. : .

3— Une fois les pavés de béton en place, les damer au moyen d‘une
plaque vibrante jusqu'a ce qu'ils soient bien assis dans le sable
fin et que }a surface soit bien uniforme.
NOTES

1— Le revétement est prolongé sur le dessus du
talus de chaque cété du pont d'étagement sur
une surface de 2 m de longueur par 1 m de
largeur.

9 2 —L'arétedu revétement aunbiseaude 1:5vers
le bas.

4— Remplir les joints de sable fin en l'‘étendant au moyen d‘un ba-
lais. Le surplus est enlevé et disposé hors du site.

~
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NORMES - 8- Eclairage routier

EMPLACEMENT DES UNITES D’ECLAIRAGE 8.5

8.5 Emplacement des unités d’ éclalrage

Ce chapntre définit les exigences relatives & I emplacement des unités d'éclairage en bordure

‘des autoroutes ou des routes. Par emplacement, on entend:

a) Emplacement vertical

Hauteur du dessus du massif d’ ancrage par rapport au niveau du bord de la surface
asphaltée (chaussée ou accotement) la plus proche. .

. b) - Emp|acement Iatéral

. Dlstance du centre et du. coté du massd d ancrage par rapport au bord de la surface
- asphaltée (chaussée ou-accotement) la plus proche, au trottoir, & la bordure ou & la .
glissiére de sécurité. Cette distance est perpendiculaire a la Ilgne decentreocuala I:gne _

o d opératlon de la chaussée asphaltée la plus proche _

o) Emplacement longitudinal

' Dlstance du centre du massif par rapport ala Ilgne de centre ou !a hgne d’ opérat:on d'un
pont d'étagement, d'un musoir, d'une ligne électnque etc...

~ 8.51  Emplacement des 'umtés d’éclairage conventlonnelles'

- Les umtés d'éclairage conventlonnelles sont placées

a) en bordure d'une chaussée ou dans une bande médiane sans bordure;
b) derriére une bordure en béton;

c) derriere un trottoir;

d) derriére une glissiére de sécunté

e) dans une bande médiane; ,

f)  sur une glissiére rigide en béton. -

8.5.1.1 | .En bordure d’'une chaussée ou dans une bande médiane sans bordure

a)  La partie supérieure du massif est au méme niveau que le bord de sa surface asphaltée
(chaussée ou accotement) Ia plus proche.

Comme le massif ne doit pas excéder de plus de 75 mm la surface du sol environnant, un
tumulus est construit si nécessaire, selon.la section «Eclalrage desromtes» du Cahier des
charges et devis géneraux. A

b) Ladistance latérale maximale est la distance entre le bord dela chaussee etledébutdela
pente du talus .

page 1



'{‘.Figure 8 5. 1 1 “Unité d'éclalrage en bordure d’'une chaussée ou bande médlane ’ }

Y

L ) La partie supéneure est au-dessus de celledela bordure touten étant a 75 mm au- dessus

r N

EMPLACEMENT DES UNITES D'ECLAIRAGE

8.5

: d:stance latérale
Tumulus I " g | l

|
| chaussée —-—-————H
: |

ol

accotement non-asphalté

8 5. 1 2 Derrlére une bordure en béton

de Ia surface du sol envnronnant Un tumulus est construut si nécessaure

- R o | distance latérale
| - [ I

bordure

chaussée

——— o
—— — — o

Figure 8.5.1.2 Unité d'éclairage derriere une bordure en béton

b) ‘La distance latérale est variable et se mesure entre le c6té du massif faisant face a la

chaussée et le devant de {a bordure, selon f'article 8.5.b

8.5.1.3 Derriére un trottoir

a) - La partie supérieure du massif est & 75 mm au-dessus du trottoir et du sol environnant. Un

tumulus est construnt si nécessaire.

b)) La dlstance Iatérale est de 500 mm et se mesure entre le coté du massif faisant face a la

chaussée et la partie extérieure du-trottoir. Cependant, dans certains cas, la proximité de

. I'emprise peut empécher le respect de cette exigence. La distance peut étre raccourcie

jusqu'a encastrer le massif dans le trottoir. Un dégagement de 25 mm est prévu entre le
trottoir et le massif. De plus, une isolation en mousse de styréne doit combler le dégage-

" page 2
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EMPLACEMENT DES UNITES D'ECLAIRAGE ‘ 85
x x x x x x emprise
-— massif
25 mm trottoir
mousse de styréne

Figure 8.5.1.3 Unité d'éclairagé derriére un trottoir

Il est & noter que I'assise du massif ne doit pas se prolonger sous 'emprise. La colonne doit
étre alors deplacee sur l'assise, selon I'article 8.6.4 second paragraphe

8.5.1.4 Derriére une glissiére de sécunté

L unité d’ éclalrage ne doit jamaas étre placée dernere une ghssuere de sécunté falte de cébles

.- d'acier. L'aspect sécuritaire ex1ge que le céble d'acier soit remplacé par une hsse en tole X
ondulée Voir article 8.1. 2 4, - _ e

- é) Le niveau de la partie supérleure du massif dépend de ce qui se trouve entre lui-méme et la
. .chaussée. Voir les articles 8.5.1.1.a, 8. 5 1.2.:a et 8.5.1. 3 a, selon Ie cas. Un tumulus esty .-

construit, si nécessaire. . : ST N
b) La distance latérale se mesure: .
S dans le cas d’une bordure se meéure comme alarticle 8.5.1.2.b et'ést dé 1200 mrﬁ:
_ — dans le cas d'un trottoir se mesure comme & l'article 8.5.1.3.b et est dé 506 mm;
— dans les autres cas, se mesure entre le coté du massif faisant face a la chausséé etle
devant de la glissiére selon l'article 8.5.b. Elle est de 500 mm, cependant elle doit étre
augmentée de 600 mm si la vitesse maximale de la route est supérieure.a 70 km/h.
8.5.1.5 Dans une bande médiane ;'«:vec bordure
a) Laparie supérieﬁre dumaésif est.a 125 mm au-desus de celle des deux bordures. Si les

deux bordures ne sont pas au méme niveau, la partie supérieure est a 125 mm au-dessus
du niveau moyen des deux bordures, tout en étant a4 75 mm au-dessus du'sol environnant.

bordure . massif : C
(& - / 75 mm ' e
: I I 125 mm

- T T T AT — — moyenne

. . bordure
! traitement R ‘
i de surface

Figure 8.5.1.5 Unité d'éclairage dans unbe bande médiane avec bordure

" b) Le massif est placé au centre de la bande médiane.
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EMPLACEMENT DES UNITES D'ECLAIRAGE 8.5

a)

b)

.8.5.1.6 Sur une glissiére rigide en béton

La glissiére rigide en béton sert de massif d'ancrage a l'unité d’'éclairage. Le concepteur
doit donc tenir compte de la hauteur supplémentaire dans le choix de la longueur du f(t.

Le massif est, il va de soi, placé au centre de la glissiére rigide.

8.5.2 Emplacement des.unités d'éclairage haut-mat

Les unités d'éclairage haut-mat sont placées:

a) en bordure de la chaussée;
b) dans une bande medlane
c) sur une gllSSlére rigide en béton.
- 8.5. 21 En bordure de la chaussée | . o o ;'f;. ’ o b
a) La partle supéneure du massif est au méme niveau que le bord de Ia surface asphaltée
. (chaussée ou accotement), la plus proche -

" Comme le massif ne doit pas excéder de plus de 75 mm la surface du sol envrronnant un B
tumulus doit étre construit si nécessaire selon la section «Eclarrage des-+eutes» du Cahier
des charges et devis généraux.

b) La distance entre le centre du massif et le bord de la surface asphaltée (chaussée ou

accotement) est de 12 m.

Si cette drstance est inférieure,” une protection constituée d'une ghssrére de sécurité
placée entre le massif et la chaussée doit étre installée.

Les mformatrons relatrves a la construction de la glissiére sont indiguées sur les plans-
types D-3801 et D- 3802 du tome 1 des normes.

8.5.2.2 Dans une bande médlane

a)

La partie supérieure du massif est au méme niveau que le bord des deux surfaces
asphaltées (chaussées ou accotements). Si ces deux bords ne sont pas au méme niveau,
la partie supérieure est au méme niveau que le niveau moyen des deux bords.

Dans ce cas, un tumulus doit étre construit et le massif ne doit pas excéder de plus de 75
mm la surface finie (traitement de surface, section «Eclairage m» du Cahier des
charges et devis géneraux) du tumulus

Sil'emplacement du massif et/ou la construction du tumulus nuisent a ¥ écoulement normal
du fossé, le concepteur doit choisir une des deux solutions survantes tout en donnant la
préférence & la premiére.

— détourner le fossé, selon la figure 8.5.2.2.a -
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EMPLACEMENT DES UNITES D’ECLAIRAGE - 85
fossé dévié
30° L
\ fossé normal -—/

P N

Flgure 85.22.a Unité d'éclairage dans une bande médiane (fossé détourné)

tumulus massif

. — prévoir un tuyau de béton armé. Un tuyau de béton armé placé sur 'assise et a coté de v
la colonne du massif d'ancrage doit prolonger le fossé. Le diamétre du tuyau doit -

correspondre a I'écoulement des eaux & I'endroit en questlon etla structure du tuyau TN

’ ;?don correspondre aux normes du ministére dans ce cas.

(RN R TR
P . ,"? PR S -

/tuyau de béton

\ fossé normal /

fossé dévié

ngure 8522b Unité d’éclairage dans une bande ‘mé'dianei (tuyau de béton armé)

b) Le massif doit étre placé au centre de la bande médiane. Si la distance entre le centre du
massif et le bord de la surface asphaltée (chaussée ou accotement) est inférieure 8 10 m,
le concepteur doit prévoir une protection comme celle mentlonnée al'anicle8.5.2.1.b des
deux cOtés si nécessaire.

Si le colt d'une telle protection devient exorbitant, le concepteur doit remettre en question
la solution adoptée pour le systéme d'éclairage.

8.5.2.3 Sur une glissiére rigide en béton

Les mémes considérations mentionnées a I'article 8.5.1.6 régissent le présent article sauf quela
Iongueur du fat reste la méme.

8. 5 3  Emplacement d’un point de distribution

Un point de distribution peut étre installé de deux fagons: soit sur une unité d’ éclalrage soit sur
un fat de 20 pi (6 m).

- " 8.5.3.1 Point de distribution sur unité d’éclairage

Ceciimplique que cette unité peut étre en bordure de la chaussée suivant tous les cas traités a
I'article 8.5.1. L'emplacement de I'unité doit étre choisi de fagon a présenter un minimum de
risques d'accidents. Ce choix doit également tenir compte de la chute de tension et de la
distribution aux autres unités.
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ANWEXE v -

~ Instruction générale sur 1a signalisation

- Art. A.5.21:

- Art. A.5.22:

routiére du Québec

installation des panneaux au-dessus
de la chaussée :

installation des panneaux latéraux

de signalisation d'indication
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Instruction générale

Nouvé"e_éditioh revue et corrigée 1979
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A.5.21

90

Installation des panneaux
au-dessus de la chaussée

Tous les panneaux de signalisation instal-
lés au-dessus de la chaussée doivent avoir -
une hauteur minimale de 5,50 m.

La hauteur des panneaux au-dessus du
sol, gu'ils soient installés au-dessus de la
chaussée ou latéralement, s'entend tou-
‘jours de la hauteur du bord inférieur du
panneau par rapport au sommet de la
chaussée. _

Partout ou cela est physiquement possible. v
les supports verticaux des panneaux ins-
tallés au-dessus de la chaussée doivent
étre éloignés de 9 m des voies de circu-
lation; sinon on doit prévoir une glissiére
de sécurité pour isoler ces supports. Cette
distance de 9 m peut étre réduite, si les
poteaux sont situés a l'extérieur de gfis-
siéres existantes ou sur les parapets des
ouvrages d'art.

Les panneaux de signalisation sur portique
doivent généralement étre centrés verti-
calement sur la structure et horizontalement
au-dessus des voies qu'ils indiquent. Ainsi,

- les panneaux de présignalisation et de

direction de sortie sont centrés sur la par-
tie de la chaussée réservée a la circulation
rapide; le panneau de confirmation de
~sortie doit étre centré au-dessus de la.
bretelle de sortie.

XXX

9m(voir note) 9m(voir note)

——

L «targeur d'une voie

NOTE: S'il est impossible de respecter
cette distance, on doit prévoir une
glissiére de sécyrité entre ces
supports et les voies de circulation.

Installation des panneaux
au-dessus de la chaussée

lustration A.5.21

Art.

A.5.22 Installationdespanneauxlatéraux

de signalisation d’indication

Les panneaux latéraux de signalisation
d'indication instaliés le long d'une auto-
route doivent étre éloignés de S a 9 m__
des voies de circulation. S'il y a une bor-. (
dure infranchissable ou une glissiére de
sécurité, cette distance peut étre rédune€
& un minimum de 1 métre & I'extérieur-de la &
bordure ou de la glissiére. f

}
La hauteur minimale ce ces panneaux .
doit étre de 2 m.

Voles de circulotion “accotement

—
3m {min.)
a) "en_ milieu  rural
1m T
(min.} 2m
. e ?] L(mln.)
_ I N . .

Voies de circutation

urbain

( bordure - infranchissable ou )
glissiére de

b} en milieu

sécurité

Installation des panneaux lateraux
lustration A.5.22

Mars 1979
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