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Suite aux questions qui se posent fréquemment en rapport avec
les profils en travers recommandés par les normes officielles du
ministére deé Transports, nous voudrions par la présente appor-
ter quelques commentairesv susceptibles de jeter un meilleur
éclairage sur les différentes raisons qui ont conduit le Minis-

tére a adopter de telles normes.

I1 faut savoir au départ qu'il né.s'agit pas dé science exacte
quand on parle du génie routier et particuliérement des &1éments
géométriques de la route: plusieurs critéres résultent de con-
sensus basés sur 1'expérience des gens concernés par le domaine,
sur les études conduites ici ou fé é_travers le monde, sur les
analyses des rapports d'accidents et sur. les contraintes physi-

ques, €conomiques ou- autres.

Le document de base qui guide les ingénieurs qui oeuvrent dans
le domaine routier, c'est le manué]”pub]ié par 1'association_
américaine appelée "AmericanvAssociation of Stgte Highway and
Transport Officials" qui estféussi en fait ]a'éomme des expé-

riences recueillies partout en Amérique du Nord.

Le cahier des normes du miniétérerdes Transports s'est inspiré
en grande partie de ce manuel et de celui de 1'Association des
routes et transports du Canada, de meme que des pub]1cat1ons

plus recentes de somm1tes reconnues dans le domalne.



I1 conviendrait donc 3 ce stade-ci de mettre en &vidence 1'im-
portance des principaux éléments constituants du profil en tra-

vers de la route.

Il serait d'ailleurs opportun, pour une meilleure compréhension,
de faire une distinction fondamentale entre, d'une bart, les
é1éments géométriques qui procurent de fagon primordiale le con-
fort et la sécurité de la route et, d'autre part, les éléments
de drainage qui s'ajoutent aux premiers de fagon accessoire pour
former un tout au niveau de 1a mis§ en place de 1'infrastructure

routiére dans 1a réalité du terrain.

L'assiette de la route se compose donc de deux parties distinc-

tes: les éléments géométriques et les éléments de drainage.

Les é&léments géométriques importants sont. 1a chaussée et les

accotements suivis, en milieu rural, des arrondis et des talus

extérieurs.

La chaussée composée de voies de 3,65 métres + (iZ') est consi-
dérée comme idéale pour répondre quX-besoins de la circulation
de transit et pour des débits de ciréu]ation'impqrtants. Cette
dimension de la voie de circulation est reconnue partout & tra-

vers 1'Amérique du Nord.

Les accotements  qui sont adjacent$ ‘é 1a chaussée sont 1les

deuxiémes €léments les plus importants de ta route. Ils servent



en premier lieu de support & la chaussée en plus de permettre
les arréts d'urgence et d'éviter des collisions frontales en
créant 1'espace nécessaire au refuge d'une automobile lors d'un

dépassement imprévu.

I1 est généralement reconnu qu'une largeur de 3,0 métres devrait
étre recherchée, de fagon a ce qu'un véhicule arrété dégage
entiérement la chaussée: c'est ce qu'on préconise pour les rou-

tes de longs parcours & débits de circulation importants.

Quand on va a des dimensions pius petites que celles mentionnées
plus haut pour les voies de circulation et les accotements,
c'est que 1'on consent a réduire ces €&léments, principalement
pour des raisons d'économie tenant compté de besoins moins mani-

festes.

Un nombre de conflits inférieur permet, en effet, de penser &
rogner sur les dimensions proposées plus haut. De méme, une
route ayant un caractére de moins longs parcours_beut plus. faci-

lement accepter d'étre comprimée dans ses dimensions.

Les arrondis viennent en troisiéme place dans la description des .

profils en travers des routes.

Cet &1ément géométrique est trop souvent oub1id; i1 se construit - = .

parfois, ma]adroiteméht, aux débens dé11'accotement. ‘Pourtant



des études sérieuses ont démontré qu'il revétait une importance

capitale pour 1a sécurité des véhicules qui quittent la route.

Le quatriéme &lément géométrique important, c'est la pente des
talus extérieurs, cette pente qui va de 1'arrondi vers le fossé

prévu pour drainer la route.

Les pentes recommandées sont générajgment de 6:1 (et plus doux)
de fagon 3 pfévenir le plus possibfé le capotage des véhicules
qui quittent la route aécidente]]emeﬁt. Dépendammeht du type de
route et des débits de circulation, on consent 3 réduire gra-

duellement le gradient des pentes.

Normes du M.T.Q. versus celles de 1'A.R.T.C.

Le ministére des Transports du Québec s'est inspiré de ce qui se
fait ailleurs pour ensuite normaliser & la baisse & peu prés

tous les €1éments géométriques.de la route.

A]oré que 1'Association» desiirouﬁes; et transports du .Canada
recommande des voies de circuiation de‘3,70 ﬁétres pour le pro-
fil en travers des routes prin;ipg}es,}]e Québec s'en tient &
des voies de 3,65 métres pour Sén profii“én travers de type "B",

et ainsi de suite.

La largeur des accotements est & peu prés 1a méme pour les deux

organismes pour le méme type de route.



L'arrondi préconisé par 1'A.R.T.C. est au minimum de 0,5 métre

alors que nous recommandons 0,3 métre.

Les pentes de talus extérieur proposées par 1'A.R.T.C. sont de
6:1, 1a ou nous préconisons 4:1, de 4:1 13 od nous préconisons

3:1, etc.
Pour une meilleure compréhension, on trouvera en annexe un ta-
bleau comparatif des différents &léments normalisés par 1'A.R.

T.C. et 1e M.T.Q. (voir tableau 1).

Les é1éments de drainage

La deuxiéme partie de la coupe transversale de la route concerne

le drainage de cette derniére.

En milieu rural, on procéde généralement par 1'intermédiaire de

fossés adjacents @ la plate-forme de la route.

En terrain plat, la chaussée est la plupart du temps surélevée
par rappokt au terrain naturel environnant, de fagon a ne pas
-effectuer de déblai inutile et é&galement pour permettre a la

route de se balayer plus facilement par le vent.

~ Pour ne pas inonder les terrains avoisinants et en méme temps

drainer efficacement les propriétés rjveraines de la route, il



faut creuser dans le sol de 1'ordre de 0,5 métre et parfois

plusQ
La Targeur de fossé adoptée par le Ministére est de 1 métre.

La pente du talus de déblai, soit celle se situant entre 1le
fossé et 1a berge adjacente 5 1a clture d'emprise est de 2:1,
ce qui est le minimum accepté partout pour la stabilité des

talus.

Enfin, dans le but de bien asseoir les cldtures délimitant 1'em-
prise, il est jugé nécessaire de conservér au minimum 1 métre de
de berge, de fagon a ce que la c16ture demeure le plus possible

en position.
Emprises

La juxtaposition dé tous 1e$5é1éménﬁs décrits plus haut appli-
quée en terrain plat (idéal) avec une élévation dé la chaussée a
environ 1 mdtre au-dessus du terrain naturel et uﬁe élévation du
fossé & un demi-métre envirdﬁ au-dessous de cé_ méme terrain
- naturel, correspondant a la 1i§ne dfinfrastructufe de la route,
t nécessiterait des emprises minima]es_de 30 métres pour un profil
en travers de type PB",'de 26%métres pour Te type;"C?, de 22
métres pour le type "D", de lemétr¢s~§6gf le type-“E" ét de 20 :

métres pour le type "F'.,



Ce sont donc 13 les dimensions minimales & 1'intérieur desquel-
les le ministére des Transports pourrait théoriquement cons-
truire ses rdutes en respectant les standards qu'il a établis
tout en acceptant le principe du fossé pour drainer la route et

les terrains avoisinants.

Toutefois, i1 faut malheureusement admettre que les conditions
décrites plus haut (en terrain’p]ap) ne se rencontrent que tres
rarement lors de la construction d'une route et ceci, 3 cause
des surlargeurs qui 901vent fréquemment étre brévues pour tenir
compte des remblais et des déb]aisrqui inévitab1ement doivent se
faire pour obtenir un profil,longiﬁudinal adéquat permettant au
minimum la visibilité & 1'arrét reqyisevpar 1a vitesse de base,
vitesse qui commande 1les cardctérfstiques géométriques de 1la

route.

Le concepteur doit également se soucier de procurer a la route
un certain pourcentage de v1s1b1]1te au depassement (de 50 a
60%), afin de mieux rentab111ser 1es 1nvestlssements consacrés a

1'infrastructure d'une route.

L'étude des différents profils én ﬁfaverg nous a cbnduit 5.pré-
senter les deux tableaux qui Apparafssent plus loin (voir ta-
bleaux 2 et 3 - en annexe lig afnsi vque 1es p]anches‘ 1 as
(annexe 2) detalllant les caracper1st1ques géométriques de cha-

cune de nos categor1es de route & deux voies en m111eu rural.



Un examen de ées tableaux nous améne a conclure que dans 75% des
cas, 1'emprise des profils en travers de types A, B, C ne poukra
étre réduite sans modification importante de leurs composantes,
en particulier les pentes de talus, a moins de pouvoir adopter
un type de drainage fermé, ce qui ne pourra se faire que dans

certains cas bien spécifiques.

L'emprise des profils en travers D, E, F pourrait encore plus
diffici]ementrétre diminuée, puisque ces derniers représentent
chacun dans sa catégorie un minimum tant au point de vue de la
sécurité de la route que de 1a stabilité de la plate-forme et de

ses talus.

C'est donc dans cette optique d'une régularisation normalisée de
ses emprises que le ministére des Transports avait adopté les
diverses emprises nominales susceptibles de répondre le plus

adéquatement aux besoins généraux de chacune de ses catégories.
Conclusion

Le ministére des Transports dd Québeé'se dpit donc, au minimum,
de préserver la qualité des_é1§ments géométriqugs de la route
~procurant le confort et la sécufité de séé usagers, c'est-a-dire
voies, accotements, arrondis eﬁ}pentesidertalus,_te1$'qu'actue1-
lement norma1isés_suivant les ¢§fégqries defroutg‘etvles débits

de circulation.



Il pourrait, au mieux, se dispenser de normaliser les emprises
de ses futures routes, de fagon a s'assurer que le minimum de
terrain sera acquis pour chaque projet, tout en chefchant, dans
un but d'équilibre et d'esthétique, a régulariser au maximum ses

limites de propriété avec celles des riverains.

Suivant donc, que 1a route se situerait au niveau du terrain
environnant, qu'elle serait en remblai ou en déblai, qu'il y
aurait un fossé pour drainer ou un type de drainage souterrain,

la largeur de 1'emprise varierait tout au Tong des trongons a

construire, tout en respectant une certaine régularité.

En résumé, le Ministére se doit de conserver intacts les princi-
paux éléments de la route qui ont &té normalisés tout en lais-
sant tomber, si cela s'avére plus acceptable, le poids de ses

emprises nominales.
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- TABLEAU COMPARATIF DES PROFILS EN TRAVERS RECOIVMANDES PAR
L'ASSOCIATION DU TRANSPORT ET DES ROUTES DU CANADA ET PAR LE MINlSTERE DES TRANSPORTS DU QUEBEC

TYPE DE ROUTE ) ORGAN| SME VITESSE DE BASE DeHeVe 1 JeMoA. TAEUS DE T/}LUS ARROND | ACCOTEMENT VOIE
(km) DEBLAI EXTERIEUR
R.A.U. (1) A.R.T.C. 100-90-80 DeHeVe > _ 450(2) 2:1 6:1 1.0 3.0 3,7
Routes principales M.T.Q. 100 JMAL > 2 000 2:1 4:1 0.3 3.0 3,65 B*
ReAeUe. AsReToCo 100-90-80 DsHeV. < 450 2:1 4:1 0.5 2.5 3,5
Routes principales 'M.T-Q. 100 ) q.M.A. 750-2 000 2:1 3:1 033 2.5 3,5 C*
JM.A. < 750 2:1 2:1 0.3 2.0 3,25 D¥*
: 100 DeHeVe > 450 2:1 6:1 1.0 3.0 3,7
ReCele (3) . - - AWRGTSCE - 100 DeHoV. < 450 Z:1 6:1 1.0 2.5 3,7
) ) 90 DeHeVe > -250(4) 2:1 6:1 0.5 2.5 3,7
90 DeHeVe < 250 . 2:1 4:1 0.5 2.0 3,5
‘Routes cégionales5 o MeTeQe - ] 100 - J.M.A. > 2 000 2:1 3:1 0.3 2.5 3,5 C*
- : 400-2 000 2:1 2:1 0.3 2.0 3,25 D*
JeM.Ae < 400 2:1 2:1 0.3 1.5 2,5 E*
. _— 100 2:1 3:1 1.0 1.0 3.3
ReLUs (4) A-RDT-'C_O 90 2:1 . 3:1 0.5 1.0 33
B : 80 2:1 3:1 0.5 1.0 3.0
70 2:1 3:1 0.5 1.0 3.0
Routes locales . M.T.Q. 90 JeMAe > 2 000 2:1 2:1 0.3 2.0 3,25 D*
: - 90 400-2 000 2:1 2:1 0.3 15 3,00 E*
JeMAe < . 400 2:1 2:1 0.3 1.0 3,00 F*

* NOTES:

{1) La R.A.U. correspond 3 nos routes principales.
(2) Le D.H.V. 450 correspond 3 un J.M.A. de 2 000 + alors que le D.H. V. 250 correspond a un J.M.A. de 1 200 .
(3) La R.C.U. correspond a nos routes régionaies.
(4) La R.L.Us correspond a nos routes locales.
*  Les lettres BCDEF correspondent a fa dénomination.
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PROF ILS EN TRAVERS THEORIQUES: EMPRISES MINIMALES, MOYENNES ET NORMALISEES

PROFIL | LARGEUR LARGEUR PENTE DE LARGEUR | PENTE DU EMPRISE MOYENNE
EN DES DES TALUS DU TALUS DE EMPRISE | POUVANT SATISFAIRE EMPR| SE
TRAVERS VOIES ACCOTEMENTS | ARRONDI EXTERIEUR | FOSSE DEBLAIS | BERGE MINIMUM | ENVIRON 25% DES CAS NORMAL | SEE
) : (en terrain plat ou
(m) (m) (m) . (m) (m) [égérement onduld)
A 3,65 .3,00 0,30 | s:1 1,00 2:1 1,0 75 80 " 90
B .| 3,65 | 3,00 - 0,30 - 4:1 1,00 Co2:1 1,00 | 30 35 .40
c - 3,50 2,50 0,30 3:1 1,00 2:1 1,00 .26 30 35
D 3,2 | 2,00 0,30 S 2:0 1,00 2:1 1,00 22 26 30
E 3,00 1,50 0,30 2:1 1,00 2:1 1,00 21 23 25 (1)
F | 300 | 1,00 0,30 - 2:1 1,00 2:1 1,00 20 20" S 20 (D

(1) Les profils en travers de type E et F ne peuvent &tre rédults de fagon signlficaflve a moins de recourir 3 un type de drainage fermé qui pour-
rait 8tre utilisé 3 I'occasion, 13 ol les contraintes seraient majeures.
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TABLEAU

Hauteur des deblais et rembliais permise a |'intérieur de |'emprise normal isée

Profil Emprise Hauteur maximum Hauteur maximum . Pente de tatus extérieur
en normal i sée des déeblals de remblals sans glissiere de
travers possible possible sécurité (pour une
‘ (m) {m) (m) hauteur de 3 metres)
A 90 3,30 6,80 (1) 3:1
8 40 3,00 4,60 (1) 2.5:1
c 35 2,20 3,70 (1) 2:1
D 30 1,50 3,40 2:1
E 25 1,20 2,60 Ne.A.
F 20 1,50 N.A.

0,65

(1) "Cette hauteur de rembiais a

extérieur de 2:1 et glissiére de sécurité.

t*intérieur de |'emprise normalisée n'est possible

qu'avec une pente de talus

3
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DEMI-EMPRISE ( en m)
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EXEMPLES : hd
Pour un fossé de 2,5m et un remblai de 1,0m , ta demi-emprise serait de 15,0m . \
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I




4 )
R3S
. DEMI-EMPRISE 10,5m 12,5m 14,5m 16,5m 18,5m 20,5m 3532
L : ' 3 3
i} - - - -~ - 33
Z/ E : . &=
, - : + 4,0 o
| 7 a 5
* , R ) ' E + 3,0 g\ 8
VOIE ACCOTEMENT  ARRONDI : < = :
3.0 1,5 0.30 >- 2 2-,0 > po
<t S - fg— = - g z |
(] - .
S S \/—— _ = D 3
s - -\ . 7 | ?— . <—-cloture_’, ; , = +-1,0 _ S g
o R~ == > | R -
b min & - - T - O
o m :“2 5 ™ P~ i - 4 2,0 # m P
2 cr i< 4 2 m |
= o 2 s , »--3,0 @ - m
< ‘ , »
= - = ~
7 . = P z
= mO i-4.5 - | 3
. < -]
) J--S,O o)
+=5,5 [ g
1
m
N
EXEMPLES : ‘
. Pour un fosse de 2,5m et un remblai de 1,0m , fa demi-emprise serait de 14,5m . ( )
) Po.:’u" fosse minimum de 1,5m at un deblai de 2,0m , la gdemi-emprise serait de 18,5 m .
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‘ ‘Pour un tossé de 2,5m et un remblai de 1,0m , ia demi-emprise serait de 14,0m . /"__'\
Pour. un fossé minimum .de 1,5m et un deblai de 3,0m , la demi-empri.se’serait de 18,0m .
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