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SfisUltf§
Le secteur des transports aéronautiques corstitue un secteur

importânt dâns le développement de i économie nationâ1, cèst

dâns ce contene que le projet de renlorcement et prolongement

des inftastruchres de l'âérodrome de Touggourt est devenu

nécessajre à cause des multiples âgents :

. Làugmentation de mouvements dâvions de tout t}"e
et de différentes charges.

. Vieilissement de la structure des chaussées.

Ces agents ont provoqués la détéioration des châussées

concemdt la piste p.incipale, 1â bretelle (1).

Ces travau lrenforcement+proloneement) nécessitent un
ensemble des données techniques et hydrologiques biens défmis.

Lbpémtion de diagnostique est d'analyse des données suivant les

normes et les méthodes internâtionâles, nous ont pelmis de

trouver uJle solution âdéquâte pour le renforcement, cette soluüon

â été basé sur la méüode traditionnele de dimensionnement.

Lèxistence dlne nappe phréatique nous â condüts dlnstaller un
réseau d'assainissement poul le drainage de cette demiàe.
En oute, I'emplâcement de l'âérodrome de Touggourt présente un
bon déeagement, comme pour le coté enüronnemental.
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INTRODUCTION

LAlgérie donne @e tÈs grdde importdce pou iâ consttuction

d'infrâsttuctùres âércnautiques à trave.s tout le !fiitoire national, cù la

qualité et Ie niveau du træsport âérien repÉsente, u indicateur de l'état

d âvûcemeût d'un pâys. L'Algéris dispô* à présnt de 36 âércpô.ts, dont

17 intemâtio.âu, ceci est insuftis@t compte tenu de la superhcie de .otre
pars, et le Dombre dhsasere qui est en âuementation pemde.ie-

-NombE de mouvements en 2005 est de 101545 mouÿemeots-

-Nombre de vôyageurs en 2004 est de 42a6104 pâssâgers.

-Nombre de voyageurs en 200§ est de 6556032 passâgers.

L€s châussées âérônautiques rprésentent un importânt pârimoine pour

tous pays; les maintenir en bon état et ue préoccupation pemente des

se-ices techniques conceûés.

Ce @intient en bo, êtat des chaussées aércnautiques stfectue tace au

vjeillissement â.centué pâr l'ûtensité croissante du trâfic, ain6i que d'autres

fâcteN ; le ûâuÿâis enüetient, llnfluence du climât, lâ râture dù soi

support et la nature des @tériâu utilisés, c€s câuses induiænt une faügue

accrue des chaussées, donc un renforceûent est nécessâire, et poùr
procéder ôn doit connaitre la réponse à ces questionsi

I Où est le pioblèûe ?

I Corment 1e trâité ?

t Choisir lâ meilleure solution de renfor.ement ?



t

I 
Lhùeùcnr el iâ premierc soluùon Fnÿisagee en,asde taùee {dêqrddàùôr)

I de la lhaussèe aèronauüque, cene d.m .hc assJre la ærunte des aeroners

, âu dê.ôUaBe . ,lkmssàgê. et 6ussi pemrl de gùæu là Laoaciré de la6on,

I mls aes rols "err sôluùon nèsr plus fâieb.e, donc on sbnênrê lers un

. rnfor.emenr au niveâu de la chaussée poù lui donncr une noJvclle dL!+FI *-.
II Dùs notre prcjer dê fm dtrude inlinlé. rÊnror. emcn, c, exFnsion des

| ûùâsh.lrfs de l'aércd,ome de fousrqour .. on va èrudier le renforcement

I de "orps dr chau\sæ exisrdr âinsr que l'*eneon de 13 pisiê ê1 sê§

Pd ai[eu6, i'existence dtne Mppe ph.éatique et des points bas crée des

anes de stâgnatior d'èâu e€]@te à long teme, Pou remédier à ce

prcblème, la !êalistion d1ù Éseau de drâinâge s'âvère nécessane.



Renforcemenl et ertension des infrastructures de
l'sérodrome de To upgo urt

GENERALITES



I. hportaæe rlu te!.port.éri€r .LB le Éotrle :

Le tEnsport aérien est le plus reænt de tous les moyerc de trmsport. 11

e6t apparu au début dù siècle .omme une nouvelle t€chnique de tG{sport.

Jusqu'en 19 14, les âpplications étaient essettieùement militâires.

lês plemières lignes régulières de passâgers se développèrent entre les deu
Auenes, ûâis de m@ière etuore trè§ ndginale I chaque apPdeil ne

trmsportait âlôrs que 10 ou 1§ p€rsonnes. C'est surtout sous l'efiet des

pro$ès nécessités pa l'utilisarion de ]âviâtior lors de lâ Seconde Guetre

mondiâle que I aviô. prit sôn moyen de trmsPort ciÿil
Toutefôis, son ùtilisaüon deoeura encore trè6 mi.oritâire fâce âu trdsport
mùitime à très longue distânce, ou au trâin poù les moyenles distùcès,

en Éisoo de lâ .apacité liûitée des appùeils (quelques diaines de

passager6), Il fallut attendre ]a fin des ùnées 1950 pour que les aÿions à

Éaction üets) viennert modilie. totalement 1es dônnées du trâli. âérien.

-<llt

Lêsjets pemettent en €ffer d'opérer un ÿéritâble eut technôlogique, à la

fois sur la capacité des appdeds et sù lâ durée des vols. Les plemie§

avions D€ pouvaient voler quà 400 ou 50o km/h, âlors que les âüons à
rôaction volent à 1000lan/h. En outre, ils peuvent eûpôrter plusieuB

centaines de passâgers (p1us de 500 pour les plus græds, soit âutmt quu
trah de srdde liene).



Dæs ces conditions, il nest pâs étônnmt quen mojns de dir ds, le

trmsport aérien ait pf,s le monopole des transports i.tercontinentâu au

déûimenl des pâquebots, Cest aussi le rmspon âérien qui pretrd

désomis er .hdge ta très grmde majonÉ des liaisons intemaüonales à

l'intérieur des continents, et de plus en plus les liâisoos domestiques enre
grânds certrts. En Eutupe, ceite prédominance sôpèft âu détriment dù

trâinj mais .ette évoturion est suscepüble dêtle remise en cause au lur et à

mesure que se met en place le réseau eurcÉen de trains à gÉnde vites6e.

on disüngue trois rypes de ligtes aériennes. res vols long côùieÉ
(supéneurs à 8 500 km, $it.lheues de vol et plus) ne desseNent que

quelques es.ales intemédiaires {1, 2 ou 3, pariois aucune). L€s vols moyen

couniere (entre 700 et 3500km, 6oit enre 1et 4heues de vôl),

généralemeot directs, âssurent en Eurcpe les liaisons i.temationales les

plus râpides, pù dessus les frôttières, les détroits Êt les mers feimées ; ce

sont ces vols qui présentent le plus gr@d intérét commerciâl en râisôn du
volume des liu concemés et de I é.râsânte supériorité de I avion sur tous les

âutres moyens de bdspôrt. Les vôls côun.ouriers, qui q excèdeni pâs

t h€ure, se placent en concutrence directe du chemin de fer bâditionnel.

It. OrgallettoÀ du tÉn.port âértên d.a lê ûôrdê :

Même si, dès 1889, d$ conférences se tiennent âutôû de la nâvigation

aé.ienne, la première organisâtion inteûationâle relârive â l'aviarion n'est

déée quèn 1947 : il s'agit de l'Orgmisâtion de l'aviaüon civile inteûâtionale
(OACI), qui dépeDd de I'ONU, et dont le siège sociâl se situe à Montréal. II

*iste âujourdhui d'autres orgmistions intemationales côûûe lâ
Fédérarion âéronâutique intehâiionale (FAl) ou encôre lâssociarion

lntemâtionale du tEnsport aéden. Cette demiè.e, donr le siège sociâl se

bouve égaleme,t à MontréâI, reeroupe à ce joü une centaine dè côûpâgnies

aériennes j trâvaillant en étmite .ollâborâtion avec I'OACI, elle shttelle aB
prôblèmes posés pâr l'*pdsion des trdsports âénens dans le monde.



ll.l, Rôle ile l'oÂcl :

orgânisalion de l'âviâiion ci,ile irtemationâle (oAcl), insritution

tech.ique sÉci.1isée des Nations unies, cÉée en qualité d'orgme

pemment le 4 aÿn1 1947, dans le but de Promouvôir lâ sécurité et le

développement coordonné de laviâüo! civte dùs le ûonde entier. Lagence

étÂblit des nomes et des règlements intematronau en matière de sécurité,

d elficacité et de Éguldité du trùspoi. âérien. Elle sert âussi à fâvôrise.1a

coôpération erre ses membres, dâns tous les dôûâines de I aüâtion civile,

et à fourln une assistânce techdque au pays qui ont besoin d âide pour

assuM la rùntenmce de leurc ûstallations âéronautiques aIh de

sâtislaire au normes mondiâles quelle a fixées. LOACI .éâlise égâlement

des publications et de6 études sPécifiques. Uagence conEibue, en outre, à

@éliorer les senices ûétéorologrques, le cont!ôle de la cir@latlon aèrienne,

les communicânons ar-sol, les oÉrâtions de re.herche et de sauvetage,

âinsi quà renforce. Les mesures desrinées à assu.e. la sécurité des ÿols

intemationaû. Elle s attache égaiemen! à simplilier les pmcédures

doueiàes et le contrôle de I immigrât1on, âinsi que ies règlements

sanjtaires relatifs au ÿôls intemâtiorau. Elle porte une attention

pârticulièie à la lutte contre les détoumements davions et au attâques

drveÈes dr leroisle' rou' comme au" elFrs dcq _Jis.es 5ôno êr.âuséês

par les avions sur l'envirotnement.

L'oAcl se compose de 180 nations ûembres qui se réunisse.t tous les

trôis ms, lors d'uft âssemblée. Entre ies sessions, sôn bureâu exécutil est

constitué pù un conseil compôsé de représenta.ts de 33 naEons membres,

élùs pa l assemblée en fonction de leur degÉ d irportance au sein dù

trmspôrt âénen intemâtional et de leur répdtition géôgrâphiqùe. Elle

possède son propre se.rétdiât, dlrigé pù un sccrétaire général nommé pd
1e Conseil, et plusicurs comités techniques pemdents. sôn siège se bouÿe

lII. TnBpott aêd.À .! âlgêriê :

Le trmsport aérien a poü væâtion d'être un vecteur dtchæges entre les

étâts. Dds un monde qui se veut âujourdtrui ouvert, la fiabilitê et lâ



rapidité des échdges (passagers et ûæhddises) sont des lacteuG

rrporunrs di, ra_a ion e' dr deve oppemenr Èconomiqre.

Les compâgnies aériennes pâient pour le sùrol du tenitoi.e algérien-

Pou. les compagnies âériennes, f installation des radds en Algérie est tout â

fâit bénéliques, trs guidages radù pôunont â1nsi fleundiûer le ûânc,

Itmbouteillâge âérien qDasi eneistant et do.c une meilleu. économie de

cdburot pour Ies côûPâgnies aériennes.

1. Co6pagDiê !énelnG IAIR ÀLGERIE, :

Air Akéne est la coûpagnie aérienne nationale algénenne. ELLe tut créée en

1947 sous le noû de C.G.T (compagnie sénélale de transport). Air Algérie est

une société pù âctions S.P-A dont le.apitâl estde 37.000,000.000.00 DÀ.

Eue tire son *perience de son ùcêtre lâ cGT (compâgde Géné.â1e de

Trdspôft) qui fut créée en 1947 âÿec un reseau principâlement orienté veÉ

k réseau couvert pd Air A1gérie est de 96400kh, sôit 2.4 lois ]e tour de ia

tere. Plus de 3000 000 de passâgers et près de 2o.00o tonnes de flet $nt
trosportés chaque dnée par la .ôûPâ8nie âussi bien à trâvers le réseau

lntemational que le rè*âu domestique. Le Éseau intemaLional, dense de 37

ÿilles dessenies d@s 24 pays en Eurcpe, Môyen, Orient, MâghÉb et

Alrique, est adossé à un réæaù domestique reliet 31 villes. Eo 2003, le

nombre de vols quôtidiens en prcgr@me de pôinte a atteint les 120 vols. De

plus, il existe un réseau de vente comprenant lso âgences en Akéne et à

l'étrùge. relie à un système de réseûâtion et distrlbué à râvers les GDs

âuprès des qùels Air Algérie estâbonnée,

Læ progÉmme de renouÿelledent de lâ flôtte, entâmé sur un rÿ1nme

sôutenu, pemet à lèntrepris€ d aligner une flôtte nôuvelle, cônfome âu
régleûentâtiôns de l'âvlâtion civile internationale. D'âilleùs, la moyenne

dage des avions algédens passe de 17 ds en 2003 à 3.5 ùsen 2006.

Air Àlgérie æntribue depuis plus dhn demi siècle à âsseoir findushie du

transpôrt aérien sn Aigérie. If,s différeltes stacturcs dc la compagde otrt

pemls de pérenniær lc iomidâble tÉvâil âccompli pâr des générations
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- Des charters OmÉ et Hadj qui træsport€nr les pèlerins veis les tieu
sâints de l'isld.

- Un cenbe ou comissùiat hôtelier (catering) qui permet À Air Argerie
de couÿrir ses besoins âu départ dAlgérie, ainsi que làssistânce .les
autres côopagnies.

. 5 Àirbus A 33. -200

. 6 ATR-72-500

. 5 Bôeins 737 600

. 10 Boeing 737-aO0

. 3 Boeinÿ67-300

IV. ti€*.tatloD ilt ôdrttye d'ur .ércdroEc :

L'instruclion technjqùe sur tes âércdromes civils (r.T.Â.C,) âyat pour
objet de serir de guide à l,ménageûent .les aétudrches, ell. ne saurait
mieu débuter que pd le râppel rle l,arricle R.2tt 1 dù côde de làviâtion
ciÿile défissent l,aércdroûe co@e étut rtout teûain ou plm dtau
spéciâlement ménagé pou iàrteûissage, le décollage et les mææukes des
âéroneis ÿ compris les instâilations dnexes qull peut coûporter pour ies
besôins du trafc et le setrice clès âérônefs,, en générate les grûds
constituets d,un âércdrome sont âu nombre de trcis :

Iÿ.1. Le h.tauattô.. :
E-s"hblp drs b,rmenr\. Menagêmenrr er rquipemcnrs nccessè.,es âuôepice de6 aÿions et de leure cùgaisons: enrere! er .avitaitlement .lesaéronefs, .omm@deEent et exploitatio! .les aèrodromes, réâtisation desoperatio.s cohmerciâtes et pâssage de moyen§ de trùsport teûestre aEmoyens de tr@sPôrr aérien.

REtrlARQttE:

Lbnstence d,insrâllarions ttusfome un âérodrome clvit à un aéroporr.



IV.2. lé dégegêoert :

L'étùde de l'espace aérien dépendant de ]'aérodrome .onsiitue, Pour les

iesponsâbtes de l'idrâstructure, .e que lbn âppelle le atégag€a€rt de

làé.odrome. Cette notron de dégâgcDcnt cônespond à l'idée dtmpêcher, en

évitdt ia créatiot dbbstacles au âbods de l'aérodrome, que L'action des

hommes viennent étâblir des construclions sbpposdt à ]'évolùtiôt des

Pour étudier 1es conditiDns de dégâg@ent d1trn âérodrcme, il y â li@
d'dalyser les mouveûents des aêronefs âutour dudit âérodrome.

on peut considérer qu'ily a âinsi deu .atéæries de ûouvements :

> Le décolâge et 1âtterissâge propr€ment dits, cest-à-dire m
mouveûent loûgitudinar dms le sens de la piste et pôur lequel ot serâ

arené à dégager 1es zones situèes dùs le piolongement de la baDde

d'envol. Ce côùloir dàccès et de so ie forme ce que lbn âPpelle la

> L.s moùvÊments destinés à pemetEe au aércnefs de se présenter

dùs là direction voulue pour l'atteûissâge lorsqu'ils nbnt pu aaite une

apprcche directe ou à pemettrê une rccônnâissùce vlsuelle du

terâin. ces moùvements, âppelés toE de p&tG Déce§sitent que les

alentour de la piste soient dégager dâns un espace délimité en pld et

Les spécilicâüons techniques destlnées à ænir de base à lttablissement de

ces plûs de dégagement ent déterminées dds le cadÉ des stmdùds et

.les rê.ôhm3ndâ1iôns dê I,oACI.

?



FiEUE l1l :

CûbeX,y,

(H2) ] rnzt
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w.2.2. L3 3urf.c4 de iGga8rEett:
Aubur dln âe-od_orc, oa délt.! des surlacrs id.dlFs âPpclÉes ' surJa.e.

dc desaa"n cn' . directeme.r Uers à lo Pl"'F'ôme.
On distinsue essentiellement trois surfaces de dégâgement :

- Læ pla! horizontal inte@édiaire ;

- Lâ sufâce codque de dégagement.

une trôuée est un couloir rcctiligne dà.cès et de sortie de l'aérodrome en

prolongement de lâ bede dàtterissaSe.

L'de de la trôuée est situé dùs le plæ vertical pâssant par l'de de la

Lbrigine de la route est le petit coté qui constitue l'extrémité de lâ bûde
dæs son extension ûdimum.

lf lond de la trouée est u plù incliné pâsset pd ce côté et dont la

classe bonne ÿisibilité mâuvaise visibilité

A 2 o/a 2'/o

B 2a/" 2 o/"

I

I

I

L

I

I

I

I

I

D

Lâtérâlement. la troués e$ limitée par des plans inclinés pâsset pù les

gùd\.orês dê l, bmde et ajdr re penle PdF :

10 % quæd la bmde est utilisée pù mauÿâis ÿisibilité.

20 % quand 1â bede est utilisée â rue quclque sit la classe,

Ce6 p1ùs latérau rencontre.t les Plâns de fond de rouée suivânt deu
drcits slmétriques s'écârtæt vers l'exterieu.e et fâisùt en prcjælion

honæntale avec l'de de la bmde ù asle o dont la t@sente est de :



clrssê bôme visibilité

20 o/o

20 v"

20 Yo

B

c
D

B

c
D

I
B

c
D

15 0,6

lÉs 4 plans de dégâgemats de§ bandes qui constituent ainsi les Iâ'es

laterâles de la tbuée soÉt lihités pd ü P1æ horiæûtÂle dont le coté H I au

dessus du niÿæu moyen de l'âércdrome è6t de :

I{1

2.r. ph! horlrott l btêrié.ü.tt .

Ctst un pld horantâ1 de coté H I telle que défi.ie ci- dessus et limite i

. itrtérieurement a ses interæctrons âÿæ les 4 plans de dégag€ment de

- extérieEment Pd :

â) deu drcites situées de pârt et d'âutre dc la bdde, PârâIèl€s à son

sæd æ et à ü€ distd.e D de c€iui_ ci :

H1

1000 m



Ft4!s l2l :

b) deu droites perpêhdiculâires à I'de d€ ra

point§ de côtes H1 de l'de des trcuées ;

c) des quans dc cercle de ravon e8àl à 16 ôoiüé

Li-d"$us er mgmts inrcncùemar âu quâ18

(H2)

piste et pâssmt Pd l€s

de 1â disteæ D indiquée

dslæ dù Htângle âinsi

(Hà

t2



3, Ia 3urf..G @rique :

Au delà du plm horiæntâl intermédiaire lâ sudace limite des obstacles est

ue surface réClé€, admettdi comme directrice le .ontour eaténeur du Plm
hoi-ntâl intemédiâire et .ome générâtlice des droites nomales à cc

contour du pente égale à celle de la trouée.

cette surface dite conique, ûâis constituÉe de portions de plms Éccordée

pd des connes à de vertr.al, esi limitée p utr plan hôrüontal de.oté H2

quirencontre l'de de chaque trouée d'ewol à une distdce holizontaie Dl
de la bande coûesponddte, les ÿaleuls de H2 et D 1 étmt ies suivmts :

B

c
D

H2 D1

7750Om

3000m

IV.2.3. Lo!€Eui.lü fo!.k aL troué€ :

Par bonne visibilité les fônds de trouée soEt limités à l'extérieur pd
itoriæntale de côtÉ H2 sâuf pour 1a classe D où i1 s'étend jusquâ

l'horiantâle de cote aom,

En cas de mauvâise ÿisibilité, le lond d3 trouée quetque soit lâ classe est

prolonsé juêquâ une distdce horiànta1e de l'exrémiré de lâ bmde de

2000Om pôu 1e cote destiné à l'approche et 10000m poù Ie coté EseNé à la

Iv.2.4. IrB règl* d. ilôg.g.Eert :

1V.2.4.1. DtftéÈntêâ câtégorte. d'obt cle. I

Or distingue les ôbstacles *lôn :

- leur fome massive (accident de tetain, constactio! de gÉnde

sùriace) ou miffe (ligne élecfiique, pylône de stâtion .âdio etc-.-).

- qu'ils sont isolés ou côntl.us. Un ens€mble dbbstacles isôlés sera

considéÉ colme conünu si la distæce horiæntale enlre .leu
obstacles isotés voisins est i.férieure à 1â 2/3 de lbbstâcle le plus bâs



1. Où3tlcls À suppriÀc. .

- Otrtaclc. Easita:
Iâ sécùite des évoluüons des aércnefs exige quâucun obstâcle massif ne

dépasse la surfâce limite constituée par les surfaces de déga8ement.

Pâr mauvaise visibilité, i1 est recolMedé en plus, de dégager de tout

obstâcle en dehors de dispôsitifs de balisage, iusqu'au niveau du sol, à

chaque extÉmité de lâ bande et limitée 1âtérâlement par les projectrons

tertca.es sur le rerain dF drcnes de fond dc rJF .

- Obtaclea ûhæ3 :
ks ôbstacles minces souÿent difllciles à distinguer snt plus dmgeret. Iis
sont à supprime. dms ies même conditions que les obsta.les massifs mais

âvec une màrge de sécurité suppléûentâire ; lâ surlâce limite â prendre en

.ôrsidérâtion à leur égard est iniéneu à tout pôint de 10û à celle de6

2. obtacle6 â b.üe. :

- Obctact . É@tfs :

Lê balisage nttmt qu'un pâlliâtif slgnâlal le dmger sms le supprlmer, lâ

détemination de son oppositron de jour et de nuit su les obstâcles massifs

doit faire lbbjet d'une étude minutieuse,

La nécessité d'un bâlisage dépend de lâ fâçon dônt se présente 1es obstâc1e§

âu P..ote. Aussr nv d-t-il pa: de rÈ9e5 gen.rales mperdùvrs tuis
essentieuement des recommddâtions à cractère§ indicaüfs.

Au âbôrds d'un âérodrome, il est recommùdé de bâli*r de nuit {si

làércdrcûe est équipé pour les vols de nüt) et de jour (si lbbstacle est

diflicile à distinguer) iout obstâcle mâssif qui dépâsserâit une surfâce

parallèI€ à la surfâce limite des obstacles ûâssifs est située en dÊssous à u.e
distæce vdticale de 20m pour les clasæs À et B et 10m pour Les classe C et

D,

Il est recommandé de baliser de nuit et éventuelleûent de joùr {si Lbbstâcle

est difficile à distinguer) :



L€s ôbstâcles ûâssiIs *ceptionnels, d'une hauteur propre supérieure à 3Om,

qui dépâsseraient de plus de aom la ûoyenne d€s cotes du terain naturel

obseiées dùs un ayon de 400m autoù de ibbstacle.

Ls obstacles mâssils qü se ùouverâiènt su. des points de pâssâges naturel§

" Ob8tac!æ Éllcea :
ll esl recommùdr de bdlise, .Ês obstdcles mir, e\

â) Des les ænes de dégaeement des âércdromes, s'ils déPâssent une

slrface pdallèle à la surface limite des obstâcles tâssifs et située en

dessous â une distùce lerticâle de 30m pour les clâsses A et B, 20m

pour la classe C et 10m pouiâclasôe D.

b) Das les ane6 de dégagement d8s âérôdJomes aimi que sur les points

de pâssâge natùe1s obligés chaque fois que 1e smmet de lbbstacle est

à plus de 20m au dessus de lâ moyenne des cotes du terâin natùrel

obserées ddsun râyon de 200û âutour du pôint.ônsidéré.

nI.2.4.2. Dt.poâtttorô pârücurtôæB rq ttgrê. é|ctrtque! :

ks lignes électriques presentent un ddger sùpplémentai.e pù leur miæ

sous- tension, justilie la prise à ieur ésùd des précautions spéciales.

Das les trouées il est recomMdé de relever de i0 à 25 m la mdge

adoptée pour lâ suppression des obstacles milces lorsqull sâgir de lignes

électdques de deùièûe câtégorie - (tension dépâs6ût 600vôlte en continue)

et troisième catégorie (tension dépass@t 250 volts entre phase neutre en

â) Dds Les trouées i il est recommadê de

et 3e catégorie qui dépasseÉi le6 swfaces

batiser les lignes éleckiques de 2e

parallèle à lâ trôuées et situé€ au

- 45m pour les âérodrcmes de clâsse A et B.

- 35m pour lès aérodrcmes de classe C.

25m poù les aérodrohes de classe D.



b) 11 €st r€commmdé dê bâ1i6a les lignes électiiques situées en dehôB des

trcuæs; mais sur le reste d€ lâ suda.e de déAâgemett et qui stn
.apprccherâient a une distdce verticâle idénerft â :

- 30û pôû les âércdrcmes de cla6€e A et B,

' 20m pour les aéredrcûes de clase c.

- 1Om pour 1eê âéædrohes de clâsse D-

Iv.A. IjâtË ilc ÉoùYêÉêrt :
Appelæ pùfois platefo@e, elle €st destnée au tuæurcs (att€rissage,

décoliage et éÿoluüon âu sl) des aéloners à lâ surface.

LÉô éléments dê làiÈ de mouvemen! sont :

- Les diÈctions d'envol.

- LÊs pistes d'enÿol,

- Les bddes d'€nvol.

Les vôies de cir.ulation.

Iv.3.1. L.. .ürêctlor. d'eüÿot :

Iv.3.1.1. otioÀ.!ê vcst ta@r.i.rl
Pour qu€ l'attetrbege ou le dé@llage æ tassent sûs dù8er ù faut que vent

trâveBier (.ômpotut suivdt lâ perpêndiculâift â la tÉjectôire de l'âÿionl

ne dépasse pas ue valeur critique FDU chaque tlpe d'aéronet (Cours dê

baæ aériennes<deuième patie><conception des aércpôrts ENTP>).

Cette ÿâleu critique indiquée dds 1e mùuel de vol de chaque âvion est

grcse modo dâutat plus élevée que làppæil est plus loüd. En recoùMt
à la classiEcâtion des âÿions en 4 clâsses, æ Ért traveEier critique est

âctùellemênr lixé âùi râlêIÊ sùivântê§ :

D'autre part il est remmmddé de mâinteni le coeûiôient dhtilisâtion dù au
v€nt trâveBier .ônsidére sul âù dessus des mihimâ suivmts :

t6



Il en Ésulte que les aérodromes doivent être conçùs de iaçon que

pendùt ù pourcentage de temps âu moins égâl aü coefficient dlrtilisation
ci-dÊssus, il y ait au moins une dire.tion dtnvol utiliqble et sur laquelle ]e

ÿeot bâÿêrsier n'excède pas les valeurs critiques imloæes ci dessus. Cest

cette dôuble condition qui pemet de détemine. le ûoûbre et lbrientatiôn

des directions dÈnvô].

IV.3.1,2. lê coefltctênt d'utlll*tloD :

Nous avons ae que l'augmentation du tlafic aérien et du poids des

âppaeils â conduit è faire décoller les appùells suivat une ou plusieus
directions priÿilégiées.

Cette notion de direction dtnvol privilégiée peut être matériallsé en

utnisdt Itxpression de fréque.ce dhtilisation,
ras directions dènvol choisies sur un aérodrôûe sercnt d'autant

meilleu.es qùhles pour.ont êtr-e plus fréquemment utilisées. Oû cùactérise
cette fréquence par le coeffi.ient d'utilisation, qui est le rapport entre le

nombre deê câs pou. lesquels on â souhâité uiilisr une direction, et, le
nombre de ceu où on â pue utiliser lâ direction uü1i6ée. Ce .ôefn.ient
d'utilistion est âlors égal au pourceitage des cas où les obseflatjons
méréorciogiques ont été fâvorables, si donc on dispos de N obseruarions

météo et 6i Nr câs on a pue s'envole! dæs la di.ection donnée, le cæflicient

d'utilisation c sera i c = (N,/N)1100

Ia nécessité de déteminer 1e coeffi.ient d'uülisâtion d'rùe direclion
donnée exige la .ôrnaissùce du régime des vents. Ce dehier résult€ dÊs

obsepatiôns météorologiques et I'OÀCI recommde que :

â. l€s statistiques portent sù une période supéneure et au môins égale

la mesùre du vent eit laite confomément au procédures de

l'orgùisâtion Météotu1ôgique Moldiâle (oMM).

ks obseryâtions soient effectuées au moins a fois pù jôu à

t7



Das lâ pratique les procédures de l'oMM cônduisent à des mesures de

vent en mètre/seconde suiÿæt 16 directions. lâ présentâtion est fâite selon

un tableâu à double entrée sur lequel on porte pour chaque dnectio. le

noûbre dbbseNâtions corespondùt à châque vitesse de vent. On

tÉnstome par la suite ce tâbleau en tâb1eâu de frequetues en divisæt

châque nombre du tableâu pd le nombÎe total dbbseration.

Pour bier détemiler le coefllcient d'utilisatiotr, on construit un graphique

polaire, qui facilite le câLul de coefilcient dhiilietion.
ce sraphique appeié <L"A RosE DU \DNT>, repiésenté ci dessous :

(co.ception sénérâ1e des aércdrome6)ROêE DU VETî :

- chacùe des seize directions d\rne âire de vent est IigurÉ pù u

- lÉs vitesses sont ngurées de mètæ en mètre pâ. des cercles

@nænûiques ;

Les lréquences de ÿent obseruées ent notées pd un nombre inscrit
dùs châque trâpèæ cufliligne ütesæ uimut.

On trâ.e, à partir du .entre des .ercles, iâ direction dttrvol considéree 
^ 

et

on mène lès tângentès 
^1 

et 
^2 

au cercle corespondant à la force du vent

traversier admissible 13, 10, 7 ou 5m suivmt la câtégone d€ làércdrcme et

pa.âllèle6 à lâ directjon dt.vôI. la somme des nombres inscrits dæs les

trâpèæs vitesse zimut .ômpris entæ ces deu t4gentcs do!4e le nombre

N' dc câs adTissibles pou lâ drre.non !on<'dÊ_Êe

NE ENE N

0

1

2

3 6

2 39

NI N



connaissmt le nombre dbbserâtion N, lè nombre de .as admissibles Nr,

on en déduit 1e coefficient d'utilisation C=100"(N1/N),

En fait, il est plus simple de compter le noûbr N, dbbseûâtion

extérieues àla bùde 
^r^2 

soit N2ce nombre. On âura: C=100'(N-N4/N.

324'
\N NNE

ENE

Én Éalité, on ne deMde pas générâlemert d'étùdier Ie coeficient

d'utilisation dlne direction donnée, mais de déteminer la direction de piste

qui donne le meilleù résultât- U sullit alors de déteminer 1e coeilicient

dhiilisation des hùit o.ientâtions pôssibles: N S, NNE SSW, NE-SW, ...etc.

ll esr recommùdé que le nombre et lbrientation des pistes d\rn
aércdrcme eit telle que le coefficient dltilietion de l'âércdrcme ne soit pas

inférieù à 95olô poù les âüôns à l'intention desqùels l'âérodrome â été

conçu. (Nome el prâtiques recommdées intemâtiônales<dnexe



17.3.2 Iê! pt t4 d'.nEl:
Urc piste d'envol est une surfac€ spdialenent @énagæ, pæ la

ænstruction dlre chauêæe, pou p@ettre làtterissage et le décolla€e des

On distingue d tÿnes de pistes :

. L. pLtæ prùclpâIe :

sont 1e6 plus longu€s, coæsponddt
directions d'e.vot donnet les plùs gr@ds

. t . pt!tê. æ@rrhiæa :

Elles ent utiüsêes lorsque la dirctiôn
lhülietion de la piete principâ.le.

âu meitleù dé8âgement et âu
.ôêf6.icnfs.t\riilisf iôn

du rent ne peut pas pemett e

!:!1:11

20



V. IÈ.ttlatlo! il* aéreitrcEe3:

Suivmt ta destimtion, on peut classer les aércdromes en 03 catégories:

1. les aérodromÊs civils;

2. les âércdromes militaires;

3. les aércd&mes techdques,

Lâ distinction entie ces trois câtegories nest pas toujours asæz nette, c

.enains âêrod,omes peuvenr assurcr plusicur mrssions,

Vl. Cle.§tltcâttôÉ dê. rétudtoEc. ciliL:
L'oAcI propose une clâssiicatio. et identilicâtiôn des âérodrcmes civils

baser uniquemert sE lâ longueur de la piste:

., Clâsse A:piste de 2550 et plus;
,, classe B:piste de 2150 + 255om;

+ clâsse c:piste de Ia00 + 215oûi

rr clâ$e D:pisre de 1500 + 1800m;

,, Classe E:piste de 1280 + 1500m;

ô clâsse F:piste de 10a0 + 12a0mi

,, clâsse G:piste de 90o + lo8om;

Il se peut que .ertain pays adoptent leur prôpie clâssificâtion,

vII. L.. typ4 dê cù.mée :

MalgÉ leur§ spéciiicirês, les châussées aéronautiques utilisent les mêmes

matériâu que les chaussées routières moyenndt certâines spé.ifiôâtions

.omplémertaires hâis âussi certâines exclusions, guidé pa la nature du sol

et pd des considératiors lôcâles âinsi que pd iâ nâture de 1àre à

construire (piste, âbords ou p.olongements de e]]e- ci, voie de cilculaüon,

aiæ de stationnement) et pâr le tralic qutle est destinée à receÿoir, le choix

du B.pe de chausse cotrduit toutelôis générâlement à ce que prévalant en

V[.1. ]êa cù.uôaé.a euplæ :

Dônt le corps constru.tif ne compôrte que des mâténaù non t.aités ôu

râites au liùts hydrocârbonés :



- l'intérêt æoromique certâin qu'e1ies présentent poù des sols supports de

bônne quâlité, pou les prclon8Êûentê et abolds de piste ôt pour les

inFastructues dédiées à l'aviâtion Iégère, æmpte tenu des épajsseus de

châussée relativement faibles conespondet à ces difierents câs-

- làpütude qu'elles ont à æ prêter âB phaeges de .éalisation-

VII.I.1. Costitutton.lês ch.usêcs et?le. .

Urc châussée souple est en 8énéral constltuæ de bas er hâut pd troi6

couches différentes de maténâù de qualite croi§sante - cou.ne d€

fotdatlon, couche de bâse et couche de roulement - tes d€u preûièæs

constituùt l'assise de la châussée. Ûne sous-@uche {d.ainæte ôu

æticontmi.ùte) peut être interpo*e, dms certâins câs, e.tæ le sol

support et la côuche de fondaüon. La hise en p1âce de cette sous-couche

pemet en out'e d'@éüorer les cùactéristiques de lâ Plâte-fôtue suPpori de

ia châùssée âin6i que sa prari.âbüté pendot la phâse de chætie!-

Vtr.1.2. Ertrctlêa ilêr char$écr louPrêâ :

Ls opéEtions dèntretier sàdresmt spécifrquemeat au chaussæs suples
pfuvenL cvo,r @ @acretr Pon.luelou gererali\e.

Pai opéÉtions dtntretien ponctuel, on entend essntiellement :

les rep.ises ponctuelles du sêtement,
- le @lmatage de lissures.

Læs operâtions d'entrêtien genémlisê supposett pd contre lâ misÊ en ôeuvre

de matériau sE tout ôu ldge pânie de la sùtace d\re ane aéronaulique,

sms qu'ii pui6æ Fôur autdt sàgir de réfecüons lesqueles suPposent

générâlement u enlèÿem€nt de @tériau - ni de renforcements, qui

impliquent, quet à eu, lâ ûise èn cure dlne ou plueeurs couches de



mâteriâu totalisânt une épaisseur suflisûte pour consrituer ù appoft

stactuEl §g.ifi.atif.
AiÀsi entend-o! pd opératiôts dèntretien gÉnéralisé :

- la mise en ôeure de coulis ou d'enduits superfi.iels,

- ceue d'enrob€s en couche ûince.

courdtes su. chaussées routières, ces oÉrâtions sercnt adaptées au
conditions âérônautiques et utlisées âvec précaution. certaines sont à

réseNel au aércdromes d'âviâüon légère.

V[,2. le. châtaé.. eEtrtgiiiè. :

- Les chaussées compo.tant une .ouche de bâ* {et quelque fois une couche

de fondâtion) bâitee au liets hydrautiques (ciment, laitier grmüle...) ;

On l€s rencontft lréquemment dæs les ré8rons dides.

Vlt,3. 1.. ch.!Bée. Egi.i.. :

Constituées pù un ensemble de dalles et bÉton de ciment ou en béton

préôontrâiût, .epôsùr sur une tondarion éga.lemeni trâitée âu 1]ùts

- L'avdtâce technico-économique qu'elLes présentent pour des sols support

- Lrur adéquation au aires de statiônneûent soumi*s à dlmportmts
efforts de poinçonnement ansi quâ de féqu€nts déversements

dtrydro.dbùres, de méûe quàu *tremités de piste d'où décollent certains

§les d'avions militaiæs dont l'itrclinaison des réacteuE eot aîne des etfets

ûemiques ddâstateurs import@ts.

Assurei lâ côntinufté de 1àppui des dâlles au drôit des jôints.

Contribuer contre le eel du el suppôrt et de sbpposer â Ia montee de6

Iines pour pôûpâee âu droit des joints.



Renforcemenl et extension des infiastructurus de
l'sémdmme de louseouft

DEGRADATION DES CHAUSSEE
AERAUNOTIQUES



I. DêgErlttôn. dê§ êùaùséêô aéroûuttquB :
I

I L.s d"gradâuors son. les ditl"r"nrs dcerdJFs que peur mMrfesrêr uê
| .haussêê Éprc5 u .e@n rmps de rd misc en setur.e.
II lf,s .hâusqc.q D.rissnr c\qen,iellement ôâr .i€fôm,riôn ens liqs',r2',ôn

des enrobés, ou pù lissuÉtion lorsque les enrcbés soDt sutfisamment

iissurés pour ne pius jouer leur rôle répdtiteur, ou lorsque les deu
phénomènes se combinent. Les fissues entrà'nent alors lâ pénêtrâtion de

t'eau jus.tu'au couches inféneures non traiiées qü se satrentj et p

I 
consequent leur eortance diminue.

n. Iê. priEciEale. dégEd.ttoa! :

U.1. DôgEdatloff d6 cùausé4 suple I

Pôur les ôhâùssées soùples trâditiônnelles i

- FissuEtion par fatigue du revêtement ;

- FissuÉüon du revètemenr par sous dimensionnement des couches

Afiâissement et ornière du reÿêtement.

U,2. DéErùdatto! d6 chau36ê.8 6êEi-rlEldê. :
Pou les chaussées à base traitée aw liots hydrauliques :

Fissurârion par retrait themique ;

- Fissuration pù iâtigue des couches dàssise ;

- Onié.age de la couche de mulement ;

- Dégradation pù cohésion de lâ couche supérieùe de làssjse traitée {câs

du su.dosage en ciment).

U.3. D6gedatiôÉ.les êIEE3éG. rlgl.tc. :

Lâ couche de roulement doit ésister au effoi.s de cisâillement, lâ dâlle de

Éto. devânt suppôrter sds domâge les efiorts de trâction pù flexion.

Làptitude des diff&entes couches À remplir les fon.tions qui leur $nt
attribuées dérÉnd en gtude pânie de6 épâisseurs pÉcoDisées, des

conditions d'exécutior et de la qualité des matériau en place.



Lôrsque les iônctions préaes n. sont pâs rcmplies ou ne p€uvent plus

éûe, les dégradations , visibles , se mânüestent tôt ou tard sur la.ouche de

On peut cite. qu€lques désordres enregrstrés dms les chaussées en bétoû de

- Dégadation de lâ fondation à llnterfâce grave ciment -tÉtotr entrainmt le

PhénoEène de pompâge i

Mise e. escaiier des dalles et déterioraüon d€ hrni i
Fissuation de la dalle de béton.

m. lYpêô et dén!üo!. dêE dégr.rtadoB:
on peut disünsuer 4 groùpes principâu de désoidres dans une chaussée

. Les fissurations,

. IÆs dâchements,

. Læs défomâtions.

. Autres désâdations,

De mmiè.e à unifomiser les âpp.llâtions, nous pré*ntons une liste, qui ne

serait étre exhaustive, des principales dégradations des châussées souples

avec leurs dénominâtions habituelles et une définition poù chacwe.

a- L.B FlæuatloB :

. Ft surc. ilG f.tùuê ou rctûtt: fissùes lonsituditâles

âpp@issur générâlement dds 1es bâces des atternsseurc. Eiles sont

$uvent accompâgûées de lissuæs t!æsversâles à l'interâlle aléâtoiæ

et d'ue dêpressior

)5



. t,aiLnçtc. do âttluê ôu Étrâlt : câssure en milles du

revêtement, les mailles âyânt la fome de polygones dont la plùs gr@de

diâaonâle ne dépasse pâs 60cm-

. I l*lfrttor .i* Jolûta : fissures situées sur un joint.

. Ftsure. pmbolique. : nssues groupées en fome de dôissdt
con.ernmt lâ côuche de ioulement. lls peuvent ëÛe acco4pae!ées de

il
. Ep.utuæ : cassure du reÿêteûent en

à

-t



. Pêlade : ôèst le décollement de lâ côûche de tuùleûent par

plaques pius ôu moins erede§

PGladê

. NLls .lG poul€ i cavité à la surface de la châusse due à des

dépdts de maténau.
. trêefthegê / biûIurc. : sépdâtion du mâstic (limt + fines) et

de5 srdu'",s "v." rn È\enruq dPpdr d. 
' 
ês dên'ers.

. Plüû.ge : æachement duft panie des gûvillons du revêtemeût,

dri pârfois â ur mâuÿâjs épandage dù limt. Dms .e cas, les gaÿillons

s'æchent suivet des lignes parallèles à l'de de la chaussée

§ Lê. DéfotuattoE .

. Boùrêlêt : rcnflèûent de la stru.tùre dans le pronl en long, profil

en tÉvers, ou en u. Point locâ1isé.

. Flache : dépression locâlisÉe sur la surlace de Ia chaussée,

genfrdlÊrfnr de lomê êlhpuqJe oL ùrold'c
. Glaçlgr : usure du rÿêtement qui le rend lisse et glisset.
. oEtèæ/fByé.: dépressiôn longitudinale d€ faible rayon

trmsversâl âppdaissdt dâns les kâces des âttenisseurs et

éventuellement ac.ompagnée d'u fluage des enrobés se matériâlisdt
par un boutrelet en bordu.es de 1â délomâtiôn.

. Défôûaiton 'W,: dépression longitudirâle de sdd râyon

tEnsveÉal, située de part et dàutre de l' e de voie de circulation dms
le passaAe des atterisseurs prircipau des avions, et doit 1es largeurs

v4ient entre 5 et 7m.

. IUIâtâæûêlt . ctst la variation de niveau du profil.

21



d- tutæâ Dégnilatio8 :

. Botl,ldrlE sqltrG ou ct.EEigEôn : renco.tæ en climat désertique,

c'est le renflement et lè sôulèÿement de la couche de roulement suite à lâ

$istallisaüon du sel (halite) sous Iorme de cnstâu libreu (trichites) êntre la

couchê de bâse et la couche de roulement.

. DécoUcDêlt: rupture de làdhésion entE revêtement et cô.ps de

. Rêûortéê d'ê.r : æn€ humide à la surface du revêtement.

. îôle os.luléc ; oDdulations perpendicuhn€s à I de de ]a .haus*e,

. lrépôt dê goûnê: dépôt de câoutchou. locâlisé dds la anê dô

. EEprciDtè/tDiEçoreûêùt : e.foncetènt locâlisé du reÿêtement. Ce

défaut sbbseNe sénéralement dans le6 âires de stâtionnements.

. Cônl!Étrsttôn/su lurê : Énébâüon dùs i'enrôÉ de prôduits

chimiques (hydMdbùres, huiles...).

&téu pÉ*ntâtif



Iv. co4équ.æê et évolutlo!. 4!.. dégn lation. I

Après avoir relever ies désordres existots sur la chaussée à renforcer,

ainsi que ses dépendùces et les degrés de grâvites de châque t?e de

dégradation, l'ingénieur concepieu. devra faire appel à *s connaissmces

techniques et â son er?érieDce d'investigâtion sur le tôrain pour tner les

premières hr.pothèæs au sujet de l'origine d€s dégradatons .onstatées, et

pour juger lâ prédôûinânce de certains tlpes de ces dégâdâtions par

rappoft à d'aufes, alin d'aboutir à une appréciâtion globâle de létat de

surra.e de lâ chaussée (ûâuÿaise, moyenne ou bonne).

En conclusion, on peut dire que leffien visuel de lâ châussée et de æs

dépendæces petuet de : découper la chaussæ en ænes homogènes en

teme de dégrâdâtiôn.

. crle. d6 dêcEd.tloB ;

On r.mdque que Ia châussée présente des fissures longitudinêles et

trosversales pÉtiquement sur tout làétudmme ce qui induit une

dégÉdâtion de §?e fâiençâge, ses causes probableê sont i

- Làé.od.ôûe dépâsse sâ du.ée de vie.

- Dégradarion des couches idérieures (coùche de base) désagégation,

- Mauvais entretient.

- Peméâbilité de la couche de base inIéneu.e à celle de la couche de

rouleheDt (rehonté dèâul.

. Eÿôhtton dê. dégÉitattôns :

Il cst à noter qutne 1016 un processus de dégrâdâtlor morcé, ltvôlutiôn
des désordres, en générale, sàc.élèÉ râpidement. On distingue :

- L'êvolution dtne dégradâtion unique : c'est la moins fréqueûte hais lâ
plus fâcile à suire qudtitâtiÿement,

- L'évolution d\rne dég.adation engendrdt dautEs dégadations; du

fait de llntemclion des dégÉdatiôns entre elles; ce tÿ?e d'évolutiot

est plus frequent. C'est égâlement le plu§ dimcib à qùdlifier.



IV.1. tê6 LctêuÉ trÀ@rt 6u le coEporteûênt d'u!ê êheuséê

Avet d'étudier le dimensionnemcnt de renforcement dtne chaussée

d'âérodromc it faut .onna.tre les câuses des dégiadations qui sont

nombreuses et complexes. loutefois, on peut distin8uer 4 facteus

2) Iis conditions climatiques.

3) Conceplion du corps de chaussée.

4) Lâ iâtigue des mâtériâu.

C'est ltrn des pùmètres p!épôndérânts dds lâ dégradation d\rne

chaussée er aussi dans le dimensionneûent. il est donc né.essaire de

lànâlyser en teme d'agressivité, et âussi à tGvers les conrâintes

dtxploitâtion (soufile dès reâcteurs), pour cela lttude porterâ sur :

. ta chârge pà atterrisseur.

. La pression de Âonllâse des pneumatiques.

. L'évolution du nombe de mouÿeûents pend@t la durée de vie de la

Il existe 4 câtégories d'âvions : légei, court courier, moyen côurier, long

!ÿ.1,2. lê. conrütiôÉ cltÉatlquea :
ta æne de Touggourt subit uE climat de §rpe déærtique, très châud et

sec das la jouûée, pourtânt des fôis les nuits sont très frôides ce qui

eltcine des risques de rerâit themique dms les revêtements, trs
paramères climatiqùes, dotrt l'influence est pÉpondéÉnte sur lâ

dégradâtiôn dhn corps de chaussée sont i

r€s eau de pluie peuvent diminuer lâ durée de vie souhâiiée d'une

t0



L'itnltration des eau de pluie auem€nte lâ teneur en eau du sol suppolt, ce

qui entrâine lâ cbute de sa po.tance.

Ces délâuts endoMgent lhni des chaussées et la porldce dè 1eùs

Pour la région de Touggou les précipitations sont laibbs, par .oEtre on

rencontre les pluies saisonnières qull faut prendre en considéÉtion.

rÂ présence d'eâu dæs le $l peut moditer les cùâcieristiques

géotechniques des mâtériau (dimirution de la portace, gônfleEent de

certâjns matenâù dgileu), et pour notre site on reodque la présence

pénodiqu€ dlrne nâppe ph.éatique. Pôùr évitei ses méIaits ôr doit placsr un

système de drainage assur@t I évac@tion des eaw.

b- !4le!cPé!c!c!Êl

C'est un fâcteur très importet pôur la réalisatlon et le rmforcement des

âércdrcmes, 1e mâtér]âu nolr ehmâgasine la châleur lorsqu'il est expôsé âu

$leil. Ltnrobé suit les vdiâtions de température avec lâible décalage en

prcfôndeur (1 heur.le retard à rocm de profondeur), ce qui prouÿe sâ bonne

conductibilité themique. Cù, le bitume est très sensible à tâ vdiâtion de ta

tempérâtùe ; en modrne de défomtior peut chuter de 60Ô10 lour une

augmentaüon de température de 15 à 25"c et u ch&gement à chaqüe

l€ vdiation de la tempérâture entre le jour et la luit ou lors dbrâCes

viDletrts (choc themique) engendre le mi.rÈfalènçage qui peut entminer un

macrÈfâiènçâge du reÿêteûent et un désenrobâge.

c- I&4L
lês vents violents entÉinent du sable et peuÿent user les grdulâts et le

nasÙ. par dbrâs.on êr oro\oouer un desênrobâge.

d- ÿ.DYlEnn.EG.t :

§piqu. de lâ ææ désertique est celui

de sable dégrâdent ie rcvêtement.

:I



v. IDÉBtlgùtlo! ii.! dégt:iltioB :

Dans les mnées 1990, les iifrastructures eistætes pÉsentent des

déeradations très âvæ.ées, des fissures longitudinarès âppdaiÈsmtes

généralement dds les tEcés des atterisæurs, elles sont souvent

âccompas!êes de fisstÉs trosversares (ÿoir dnexe photos 0r et 02).

v.1. Iéa ceEe. E6lbl6 :

. Fatigue âvmcée de la chaussée ou sous dioensionnement dUne ou

plusieus couches j

. Diminution de portance du $l support {draiiaee déficient) ;

. Quârité hédiocre de certains matériau,

v.2. solutioG pMtblê. :

Pour cette Éiso., il est indispeneble de penser apÈs étude profonde à le

renforcement et l'extension de la piste pitciPâle et ses dépendmces.

. Trâvâu de renforcement de la piste principale

. Trâvâu de renforcement du pdki.g existârt

. î avau de redor.ement de iâ bretelle n"1

. TÉvau neufs extension de lâ piste principale

. îÉvau neufs Éalisation de la voie de citulâtiôn

. Traÿau neufs Éalisatiôn des bretelles n'02 et 03

. îrâvâu .eufs extension du pùkins

1300x45m

2346,64"25n



CHÀPITRE III

Renforcement et exlension des infiastuctuîes de
l' aérodrome de 1o ueeourt

ETUDE PRELIMINAIRE



I Etudc dc.crtpttve:

ra wilâya d'Ouargla dispose de quabe (04) âérodrômes dont un non exploite:

Aérodrome d'ouargla

Âérodrome de Hassi Messaoud.

- Aérodrooe de louggôurt.

Âérodrome d' El Boma. .

La position géogâphique de la Wilâya douargla, donne ure jmportùce

capitâle à ses aércdmmes, du point de ru commerciâI, tourisiique ...; en

sachet queue est lirne des plus riche \trilayas d'Agé.ie pd ces !Êssources

I.2. Irt toriquê ile I'aéredroo. a!. 1ôuggôùrt :

Ir pld d'équipemert âéronâutiqùe de l'Algérle préÿoit à îôuggourt un

aérodrome de classe C, afiecté âu gouÿeûeûett gené.al de I Argérie pour les

beeins civils locâu, pù l'rêté inteministériel du 27 février 1951.

Mâis ltûptâceûent de cet âérodrome à 3km du Sud ouest de la viûe

devEit avon un âérodrome de clas* C sds qu'jl soit !écessire de préÿoir

son extension en classe B ou A, câr le site actuei ne erait convenir pour Les

. Impossible dhtteindre la clâsse A ;

. DégaCement difficile sur les tétes dÊ palmeraies ou les dêtes des

t Enco@brement t!ès C.md, gênæt ie développement de la ville et de

ænes culturelles.
r Coût *trêmemeni éleé de lâ cônstruction su un choix de châussée à

ieÿéteûent souple ou rigide.

Dônc le nouvel emplacement choi§ est situé sur le plateau de Sidi MAHDI à

lokm au Nord-E6t de la ville de Touggourt- Il présente ü sol sâin et un bon

dégageheDt, il pemet de satisfairè à toutes les condiiions imposées. Il serâ
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possible de coNtrute làérodrome en fâisânt des tetrassemenls as§ez

iiûités, bien que le plateâu présent Ptr plâce de Iortes pentes.

,â constructiot .le cet âércdrcme dans les ænées 1960, Penddt la

côlodsation fr@çai* en AleEne. La création dlne Piste Pour aÿiots louds

à louggôuir, rendrait de grdds §erices Poù la cÔfttruction et

l'exploitation de lâ décôuverte du pétrole dds lL§i sâhârien et surtout du

choix.le Touggoùrt comme Pôint de tuPture de chârge entæ cette ligne et la

Bg4ryl
Dæs notJe cas, tôus 1es obstacles nâtuæ1s (palûêÉies, dunes) el de

consructions (tours, bâtiments...etc.) snt à une hauteur inféneure âu pie
de dégagement et confotu

La mise er senice pour ta Daÿigatiôn âérienne eo 1971 .

I.4. Gêologiê ilu 3it. :

Le sôl support est défini pù les investigations est fomé de sable parfois

Dds des conditiôns ateosPhédques de lâ région où le risqte de

satùation ou de fone imbibition est éliminé, le sous-sol ne présente pas de

risque de tassement ou autre.

I.5. Êÿdreloat :

. Dàpês les infomations recueilis sùr plâce, les préciPitâlions

moyennes unueues ent de Samm ce qui doûe une pluviomètE

. t3rs de lâ cômpâgne de sondage, auon signe de nappe phréatique n'a

été décelé saul âu niveau de deu puits où 1es mâteriâu Fé1eÿés à

2,OOm de profondeur sont saturés. Ceci Peut §'*pliquer pd le fâit que

1àérodrome est dote d'u système de drâinage et dâssainissement, qui

lâ.l,re lèLôLlement oes cas \o rrdcinês.



I.6. îyp. .t coEpo.ttior .tG tâ 3ttucturê erLt rtê :

irs inlrâstructures de 1'aérodrome de louggourt ont un corps de

châussée souple, qui codpone 1es dilïérentes couches suiÿdtes :

.l'Pt tê prtnctp.lê (o1/r9,:
. Couche de aondation en mâté.iau @élioés de la region de 30cm

. Couche de base en mâté.iau choisis (tui) de 20cm d'épâisseur i

. Couche de .oulement en bétôn bitumiDeB de 06cm d'épai6seur,

b)-Brct.Ib or (BRotl:
. Couche de fondation de 30cm d'épaisæur l

. Côùche de 6âse d€ 20cm dtpâisseur;

. Couche de roulement de 06cm dtpâisseur.

. Couche de fondâüon de 30cm dlpasseur ;

. Côu.he de bâse de 20cm d'épâisseur;

. Couche de roulement de tocm d'épâisseur.

1.7. ENircu.DeÀt dG l'.éro.lroEê :

, Àltitude : 8sm;
. Tempérâtue de référe.ce : 41c' i

r Pluüométrie : salm/æ i
r Vents dominânts sont de secteur : Nôrd-Sud ;

. Orieûtâtion :Ol/19.

La. IÈ.cdptloD de. @êlagGDcrt :

La.l. Inf..Èlrüct@s âctrêü* :

L'aérodrome est constituÉ de :

n Une piste principâle orientee l0t/19) d\he longueù de 170Om et

d'une larseur de 45m (POR de 10Om de pârt et d'âutE ron .ompris),



dotée d'accotements de 7-5m de pùt et dàube de lâ châussée âinsi

quhne bmde stâbilisée de 2om de ]ôtg et une bmde nivelée de 25m.

,r une breteue (8R01) de 175.25m perpeîdicùlai.e à la piste.

t Une âire de stationnement (Pdki.s) dè 120i45û.

Læs Éccordemeris de ces pùties sont fâits âvec des raÿons supérieurs ou

égau À 5OOO m. Làéroùoûe est doté d'un système de drainage et deÊ

ouvÉges dàssâinissements pe.pendiculâires à la piste.

I.a.2. IrfG8tnctuÈ. p6j.t64 :

Dds le câdre de l'aménagement de làétudrome, il â éte projeté ce qui suit :

,. I-e proioncement de la piste est préw à pârtir du *uil 19 {ôôté Nord),

1l aura poùr longueù 1300m, ce qui donne une loogueur totale à la

piste de 3000m.

i. La créâtion d'une secônde bretelle (8R02) âù pk 0+7a4,60 dhne

longùeür de 175m et largeur de 25û est imposée pd lèxtension de

làctuel pdking de 120m de long.

t Pour linaliser llxte$ion des inlrastru.tures aéroportuâires de

làérodroûe de Touggoùt, ]a .Éation d'une voie de circulation

s'aÿère nécessaire du fâit que le prolongement de 1â piste pdncipale a

été erÿisagé. l-â voie de circulatiôn p.ôjetée âura ùne lôngueu. de

2346,64û et üe lùgeur de 2§o. cele-ci relie le bout 19 de la piste

au lwkrng extensiûn.

t Dans cette étude, il a éré projeté une nouÿelle bretelle (BRo3),

imposée pd lâ déâtioû de la voie de circulation dont le souci Eajeur

est de iiErer la piste le plus ÿite possible en câs de ûânc ûong

teme). Elle est située âù pk 2+400,00 du bout de piste 19, et elle fait
intersectlon âvec la voie de ci@lâtion. Elle a les mêmes dimensionê

que les bretelles 0 1 et 02.

I.a3. L'ôbjèêttf du preJêt :

. Renforceûent des infrâstructures éxistetes ;

. Augmentâtion de 1a câpa.ité d'â.cueil de l'âérodrome ;

. Amélioration des conditions de trùspor-..



II. Et[dê géôtêcùrtqrê :

Lttude géotechlique a pour but dtnsei8ner sur 1es cdactédstiques

ûemiques et physlques du so1 support devut pemettre de bien

dimensionner lâ fondation des ouvrâges. Pour ltxé.ution dtrn projer il est

nécessaire d'âvoir une bo.ne connaiswce des terains traÿersés.

Pour cela, la rccomaissdce géotechnique constitue ute source

d'infomatiôDs irdispensâb]es, cd elle pemet :

> En phase d'étude, de bien déiinir le projet (dimensionnement du corps

de chaussée, choü des maÉnau).
> En phase d'qécutior: e11e pemet de iéâliser les travau avec

miniûuû de risques possibles (choix des moyens et des maténau
adaptés â la natûe des sols).

> Lâ reconnassùce des conditions géologiques et géotechniques de la

zone de l'aérodrome, rcus pemet de reconnâife les propriétés des

sls, niveau de la nâppe phréaüque,...etc.

Ceue étude doit dâbord permettrê de 1æâliær les difféientes côuches et

dônner les ren*igneûents de chaque couche et les cæactéristiques

mécmiques et physiques de ce sol. Pour ælâ on fâit des essâis en

lâboratoire qui pemettent de déteminer les cùâ.téristiques en place.

1I.2. Ès.*t .ù LùôÉtôlr. :

II.2.1. E$rt! d't.iêlttÂcâtlo! :

suivdt ltxpénen.e de lldentilication, il peut sâvoir visuellement la

nâture du sol en se basant sur les élément suivmts : sa couleur, son odeur,

sa consistùce. dimension de grain, nature orgæique,,..,.etc,

Pr-opriétés physique des sols ; ils ont pour but de déteminer un ensemble

de pùmètles phyêiques qui cùactérisent llsportance relative au
éléûên1s .ônstihrsnts d,, sôl ôn 1rôùvê :



fâ.ilcme.r ûesurâble en laboratoire :

On pÉlève 30 À 50 g de sol pour les limons ou dgrles, I À 3 kg pour les

gÉÿiers ou 6ables, ôt pèse ltchântiuon à e teneur en eâu naturelle, soit ÿ'

on pâsse ensuitè cet échdtillon â l'étuvô jusquà ce que le poids reste

constdt (désisne pd wd), lâ teneur en eâu o 6t donnée pd ltxpression:

o= (w-wd) / w.

2)- !. alêtltté 8êcb. lYd) :

ces e6sds, ont pour objet de bâcer les courbes de compactase (Pour

défêminerlâ densité sècbe de l'échdtilion).

Pour cela, l'æhântillon étudié est mis à l'étuve à 105"c Pendml24h, on

âjoute un pôids déteminé dtau, on comPâcte 1'échmtillon dans un môule

avec une certaine énergie foumie Pd une D4e, d'un Poids déter@né,

tombdt d'une hauteur cônstæte,

Après compactâge, on pèse le moule et ôn détetuine la tmeur en eau du

mâréhaL, ce qui permer de !alrul"r Lê poids \o-umiqu" se. ve

On délinit égâlement lâ teneur en eâu, qui est pôù un certâin volume

$1, le rapport du poids de lèâu âu Polds de 1â maüère sèche, elle

3)- Ànary3. gnnuloEétdqüê :

Lèssâi consiste à fractionne, au moyen d!!e §éde de tmis un mtériau en

plusieurs classes gÉnulâires de taitles décroissa.tes. L€s dimensions de

oailles et le rôûbre des t@is sont chôisis en iônction de 1â !âture de

l'échanüllon et de la précision attendue.

ks ûasses des diférents refus ou celles des dillérents tâmisas sônt

rappônées à lâ masse initiale de matériaù, les poùrcentâge ainsi obtenus

sont exploités, soit sous leur forme nmérique, êoit sous ue lome

sraphique (courbe grauloûébique).
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4)- LiEtt.B al'AttGrbcrg :

Ie comportement d'un $l Iin est avânt tôut i Fondâtion de sa composition

minéralogique, dc sa teneur en eau et de sa structure.

Lèâu joue ün rôle tÉs important pâr sotr inlluen.€ sùr les forces qui

s'dcr err cnùF les p Ù, ùlcs a Lâuse de :

L- quanüre oêcu 'r'rrsÙÙrlle que .onÙenn'nt >êr Pores

- Lêpàrseur d"s.ou.hes d.au âbsorbr qu rniobcnr \es crains.
Seon rd \âleur dc la renFJr en ecu, les pmpriérés rétri.rLes d\rn sol ln
vdidt on site les cas suivmt:

- Le pâssâee d\rn sol de l'état liquide à 1'état plastrque (limite de liquidité

- LÆ pasege d'un sol de l'état plâstique à l'étât solide (limite de plasticité

wp).

L'indice de plâsticité Ip est la diiférence entre la limite de liquidité et la limite

de plâsticite (lp=wl wp) ; cet indice défini létendue du domaine plastique.

En efiet le sol est capabie de æ déIormer ràpidement sus se cassel et sans

prÉsenter assez simplement lâ couche absôrbée .omûe un Iilm ÿisqueu.

5l- F,qutvârêùt dè *ùle :

l'essai de l'équiÿalent de sâble urilisé de neière @urùte poù évaluer la

propreté des sables. Cet essai consiste à sépârer 1es pârticules tnes
contenues d@s le sol des éléments sableu plus grossiÊr. Une procédule

nomâlisée permet de teminer un côeficient d'équivalent de sbie qui

qudtifie lâ p.ôpÈté celui ci.

II.2.2. Esrlr d. coÀDort.É.lt du sl :

Les cdactérisüques de compactâge Proctor d\D mâtériaù sont déteminées

à pùtir des essais dits : Essâi Proctor nomal ou Essâi Ploctor modifié.

Les deu essâis sont idenliques dds leur principe, seules dillérent les

valeu6 des pdmètres qui détniÈsent I énergie de compactâge appliquée.

L€ principe de ces essais consiste à hmidifier un materiau à plusicu§
teneurs en eau et à le compacter, pour .haone des teneurs en eâu, selon

I
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ùn procédé et une énergie conventionnels. Pour chacue des vâlèurs de

teneurs en eau cônsidérees, on déte@ine lâ mâsse volmique sche du

maténâu et on trace lâ courbe des ÿdiaüonô de cette masse volumique en

fonctroo de la tcneur en eâu.

D\rne mmière générale .ette courbe, appelæ courbe Proctôr, prése.te une

valeur Mimale de 1a rus* vôlümique du mtéiqu sec qui est obtenue

pour uqe val€ur particulière de la teneur en eau- Ce §ont ces deu valeurs

qui ent âppelées caractéristiqùes oprinales de comPâctâge Prfttor nomal
nù ftôdité suivânt lèssai réalis.

Wopt

courbe de Prcctor

2l- È.3.t CBR :

L'essai CBR . câlifomien Beùing Ratio , ou indice de portùce califohien

a pour objectif dô 1â détemination de la pôrtæce d'un sol ên estimmt sâ

résistôce au poinçonrcment â1in de pouvoir dimensionner ia chaussée et

orienter 1es tlavau de terassement.

oû jrseE ainsi lâ portânce du so1 à i'âide de f indice de CBR en s
rerotuæt uns rourchette telle que le tâb1eau (01) süvet :

iCBR

.3
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11.2.3. Esi! Eécgrtquea et Eùy.ique.:
1)- Esei L3 Algcle. :

Ltssai consiste à mesurer la quætité d'éléme.ts inférieurs à 1,6mm

produite en soumettânt le maténâu au.hocs de boutets româlisés dùs Iâ

machine Ijs Angeles.

La grduldité dù ûâtériâu soumis à I'essai est choisie pami les sü classes

ermulaires 4-6.3mm ;6-3- 10mm ;10 14mû;10 25mm i16 3l.smm;25-

50Im, de la grduldire du maté.iâu, tel qu'il sera mis en æuvre. La clâsse

r0-25mm doir.ontenii 60% de 10 16Id, la classe l6-3],5mm 60% de 16

25mm et la classe 25-5om 60% de 25-40Im- La masse de la chù8e de

boulets væie suivdt les clâsses gtuulaires.

si M est lâ mas* du matériau somis à l'essai, û 1â russe des éléments

inlérieurs à 1.6mm prodüts âu cours de ]'essâi, lâ résistdce à la

frâgmentaüon pd chocs s'exprlme pâr la q@tité : 10Om/M

Cetle quântité s46 dimension est âppelée, pd définitiôn, côeffi.ient Los

Anseles du maténâu (L,A).

L'€ssâi consiste À ûesw6 la quætité d'éléûents idérieurs à 1.6ûm

prcduits dus lâ ûâchift Deval pù les fmttements réciproques et les chôcs

modérés des éléments d'un échmtilon pour essai de 7kg.

La resistdce à l'usure de ltchantillon est exprihée pù ùû coefficient dit

Pâr délinition, ce coeflicieît est éga] à : 2a00/m

tr.2.4. A!.Iy*! êbiûiqùê. .oÉÀ.tr!B :

Son but est de déteminer la distribùtiôn en pourcentage des sels

r) Détemitration des sullâtes

2) Détetuinâtion des chlorures

3) Déteminaüon des cdbonâtes



U.3. IaplaÀtatlo! dG. &!.laE€. :
Sùr la base du progtue géotechnique établi pù la SAt]fl (So.iété

Algérienne dEtude dlnr.astru.tures), le LTPC (Laborâtoire des TÉvaux

Pubtics du Centre) esi intenenu pour lexécution de ce demier qui a porê

. l0,-"t""""*"*'.".aùendrortsrretF§ ;

' 18 puits deusés jusqu'au terain natuel dônt queiques uns ont été

décalés pour des raisons de sécurité (Préssnce dtrn câb]e élecbique

soutetrâin dos le proloryement de 1'æ de la piste).

. Des eseis in situ, 1016 des essas in situ, chaque cou.he rcnconbée â

fait lbbjet des opérâtiors suivdtes :

n Mesure de ltpaisseur ;

.i Déteminalion des densités et teDeù en eâu et 1es compa.ités in-situ ;

,, Pr'élèvemert d\ùe quantité suffisdte pour lÊs essais de laborâtoire.

L€s tlaûchées et quelques puits situés immédiatement des le prolongeûent

de lâ piste ont montrés le corps de chassée sùivdt :

> Or rencontre égâlement une couche de roulement de 10cm en enrcbé

> Côuche de eble gæ*u de 2ocm d'épaiss€ur ;

> côuchô de fôrdâtion en sâble argileu ou limoneu de 30 à 40cm i

> las autres pujts ort fait app d_tre ue couche de sable limoneù
repose sur du eble lin.

1I.4. DiâAnoltic dr corp..lê ch.ùséê :

k maténel uüli6é est une sondeuse.

Ce dtasnosuquê a ère etfê.rue au moyen drs.aoruBes. ces.ùo,ks nous

ont Pemis de relever tes épaisseuÉ du reÿêtement, lttât de l'accrochage

erre les d.fferenÉs (ou.hes dlnmbc. âin"' oue lêtât de fissuÉton
(dfleloppement er p.ofondeur, âscenddte ou des.enddte... etc.)

Lrs r.su'ELs du cdoltdge. son résumes dms lF kbl"au 102, sLivd' :



D1
OI 5.56 9.57 3.14

02 5.07 13.O3 3.07

1201 3.25 2-6r 90.00 t9_75

3.46 221

o5 3,39 2.20

475 3-22 221

o7 3.24

oa 554 9.27 3.L2 227

o9 5.t7 9.56 2.92 242

10 5.7 | 10.45 3.12 217 t1_79 9.50

u.R. : module de richesse ;

P.§. : poids sÉcifique ;

D.1. : densiÉ ùéorique ;

§.4. I surfaæ sÉciEque.

Ir.lL : denôité âpÉdert€ |

II.6. Irtê4,étâtto! .t4.si8 atre LtorrtoùG r

rês essais de laborâtoire sont étalés sur:

/ Aialyse dê la couche de rouleûent i

'/ Identihcâüon des couches bl@ches: greuloméûie. limites,

équivâlent de sable et ùâlvæs chimiques-

"/ Déteminâtion des dènsités ûdimâles, indice CBR, etc.

læ ca1cu1 de l'épaisæur des chaussées souples nécessitqa des prélwements

destinés à des essais CBR au lâborâtoiæ, module de réâ.tion, g.eldométlie

Les échdtilions pré1eÿés du so1 de fondation (bùchés et puits) ont êté

soumis au eseis de iâborâtoir€, âlin de déteminer le8 cùactéristiques.

Lbrêâu ÉerituLtif. d.3 cst .lc r.ùor.toiE &!t Joints .n .n,æ :

îâblc.u {O1) : æhùtilons (puits).

T.bLaü lo,t) : échdtillons (bmchés).



la couche de rculement présente des compacités de 90 à 94.6 % valeù

I I-ès te&urs en iines (8.75 à 13olo) sont supérieues âù nomes (6à 9 o/d

t LÉ6 ÿaleure élevées des modules de rjchessÊs (2.92 à 3.46).

> Les côùbes gtuulométliques rc s'insérânt pas des Ies fuseau de

> tÉs teueu.s en limts (5.17 à 6,13%) sont ésalement élevés.

. L$ result s des ess"rs süvals sont Ésumés, i après :

Dét€minâtiôt des densités mdimales.

- îcnêr,r Ên F,ù m,xiûâl
- LÊs indices CBR i@édiats.

Limite de retrâit et résistece â lâ côhpressior siûple.

o Ré.IEé .Li É8una :

. LTdeûlilicaLion â montré qu€ tes tmtériau sotrt d€s sables

dgileu, ces ûateriau présentert des grânuiométries

disconti.ues avec prepoDdéÉnce d'éléme.ts lins de plasticité

fâib1e À moyenne.
. tês teneures en sulfâtes snt tres vaiables, les cæbo.âtes sont

p!Ésentes â 2 à 1@/d tddis que les chlôrures sont peù présentes

{environ I%).
. Les liûites de Éfâits sont éleÿées de lbrdre de 20%,

. Les résistances à lâ compressiôn simple sont uts laibles (10

. Ces ûâteriâu peuÿent convenir pour cou.he de fondation mais

sont impropres pou couôhe de bâse-

'Lrs indices CBR sont à 9oolo supérieurs À l0% (24 sù 3I



tri. Co!æptto! du co!p. .1. chauséc :

Si 1e bon choix du corps de chaussée n'est pas respecté le ûpport de rigidité

entre deu cou.hes successives .'existeÉ pas, c'est pour celâ quTl laut

toujours augmenter su@ssiv.ment lâ quâlitè des couches pour ne pas avôir

- Ir qudtté d.è ûâtéiLq et leu Dls .r euw :

Ir bithe utilisé doit étre dur 40/50, pôur Pouÿôir résister âu défômâtions

qùi peuvent aifecter la châussée, et résister au climat chaud de la région.

Les cùâctéristiques du béton bituûineu sercnt les suivântes :

'/ Greulâts: GræLrtoméaie: 0/14, Los Angeles <25, MDE<20,

propreté Clavillons P<2%, pmpreté sâble ES>45, .oefficient de fome

Da50/ô, stâbiüté : 10070 éléments con.assés-

"/ lempéraiure: 1' de fâbricarion : 155-165'c. T" nomâle de mise en

æuvre : i40-160"c, T" oinimale de ûise en æure : 135'c.

2- Ulæ ên ôêuæ :

L€ mauvâis compâctage des coùches du corps de chaussée peut

engendrer des déIauts de pôrtmce.

k sulcharrïâge du bitume engendre ue perte dâdhéreDce et

aiNi une posôibilité au désenrobage et un début de fissurâtion

L'écart de temps inport@t entre lbpplicaüon de la deùième

couche de revêteoent sur la première, et la prépdâtion

insullisùte ôu défectueuse des surfâces devmt recevoir la

deüième couche peut condune à làppùition des fissues,

t



IV. E_tude de coûtiôlc :

Dds le câdle de la convention pâssée entre la direction des travau publics

de oüargtâ d\de pâit et le laboEtoire des tlavau publics du sud d'âutre
paft sous )a réléreDce 32l20o1 en date du 06/11/2001 et portmt sur le

cont.ô1e des trâÿau de renforceûett et l'extension des inlEstru.tures de

Iàérodrome de Touggourt, le L.î.P. sud aÿâit enir€pris Iânalyse des

échetilon§ de materiâu proÿenst d€ deu cæières de tufs situées a

Touggourt et dénommées cùièEs PK 16 et SIDI. MEHDHI ainsi que deu
échdrillons issus des stâtions de concassâge de HANI<À et de slDI BAcHiR

situées dms la région de Haoud El hmÉ et deven@t serir comme

mâtériau pou.le corps de chaussé-

Irs échdlillons préleÿés au sein des deu cæjères ont fâit lbbjet des essais

de laboEtoire suiÿùts ;

- An.lyses grdtüôûébiques et chimiques,

Essais Proctor,

- Essâis de côûpressiôn simple.

Les échdtillons issus des statiôns de concâssâge des postes de SIDI

BACHIR et HANKA ont lair lbbjet d'essais erMulômétriques et d'essâis de

dJrere Los Argclrs ea plus dês Mâlysês Lhinioue( $mmdres
Les résultaê de ces analyses sont résMés dds les tableau récâpitùlatiIs

rV.2. Ftép§.tior ileE esâià :
1 strtlor iiè corc..sgE HÆaKÀ ;

L'ùalyse grùu]oûétrique de6 agregats a monré qu'i1 sâgit d'ur giâve

.oncassé dort la courbe grmulométrique est relativerent continue et

s'intègre des le fuseâu de référence 0/31.5 défini dâns le Éarché.

Le cæfficient Los Angeles môyen est esiimé à 23 ce qui est confotue âEc
lcs spc(rli(auon" qui *isrnr un L.A inlcriru, à )'.



1Â.ELEAU IOSI RPCAIIîI'IJ\TIF DES E8§AI§

TêA/u§

RES[ LlÂA

SIDI
BÀCIIIR

HÂTII(A

90 a6

50

32
(}RA,[UIDUETRIQUI 22

l5 12

ÀIIIIY§E CHIMIOUE

sto llÀrRE
30

1 T

IÔS IITGELES

ô cotfcLt 6toll
L'éhrde du laboratôire des échætillons issus des deu pôst€s de concâssaae

a monté que 1â stâtiôn de HAN(A présnte des matériau de

c actéristiques physico-mécaiques app!æiâbles et qui Épondent
IavoEblement âu exigences des spécilicanons du ûdché.
Pe conûe les tutériau de eruül ite 0/31.5 qui appânienne.t â Iâ

station de §IDI BACHIR presentent un déficit en fraction sableu6e 2/6.3 qü

2. stâtior.lG @Ec..sgê aIDI BÀcqtR r

Lâ grdulométiie des âgÉgats a moDtré quu s'agit d'u grave concâssé

dotrt ]a courbe gHulomébique est relâtivement continue et slntègre dds le

fuseâu de f.âction 2/6.3.

læ coeilicielt ras Aqeles ûoyên est esümé À 40 æ qui ne Épond pas au
ôÉci{ications qü *igent u L.A inférieur à 25, pâr conséquent, ces

8rùu1âts sont relatiÿementcassables.
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Pd contre lâ roche de concassage ntst pâs dure (LA =40) ce qùi nécessite le

chansement du sisement de pélève@ent.

3. Cârtèrc 6tDI MÀIIDEI :

trs analyses granulomélriques montrent qu'on est en PréseDce de

mâtériâs lins g/p6eu dont le pourcentage en iims et d'enÿiron 50 o/", la

densité Prcctor de référence est de 1.aa t/m3 pour te teneur en eâu

comprise en!æ 06 et os o/o.

Lèssâi de poinÇonnement obtenu à 12 % et 10 Ô/o d'eau !ésidueue a donné

respectiaeme.t des ÿaleuæ de CBR de 14 et 20.

Les limites de consistù.e montreit que les matériâü sont po plastiques

(Ip de 12), les résistances à 1â cômpression simple sont de lbrdre de 14 bæ

La cmière de SIDI MATTDI répond en générâl tâvôÉbletent âu *igences

du mù.hé relâtif au tutériâu pou, coucne suÉrieur dô tenassement.

Elle ne deqait êtle utiiisé atériau pour couche de

fondatioD ou de bâse-

Les maly*s gùLrométrique montrent qubn ôst en présence de

mâténau fLns §/pseu dônt 1e pourcentage en Iines est supédeur à 60 %, 1â

densité Proctor de référence moyenne est de 1.75 t/m3 poù ùne teneur en

eâu comprise ente 09 et I r%.

L'essai de poinçonnement ôbtenu â Oa % d'eau résiduele â donné une ÿa1eur

de CBR de 65, ce qui en accord avec 1e mæhé qui eige utr cBR suÉneu à

Irs liûites de ôonsistd.e ûonrent que le6 mâtériâu sônt relâtivehert
plastiques (Ip de 15) les É§stances à la cohpressio! simple solt moyennes

de lbrd.e de 11 bùs à95 % de I'OPM.

La.æièrc de RN-16 répond en généràl faÿôrâblement âu exigeoces du

mdché relatiÿes au materiau poù côuche sùpérieüe de tenassement,

eile ne derait être utili*e en âucun cas .ome maténau pôur cou.he de

fnn.l,fiôn ôù .lc hâs.



tæs résultats des essais de lâboratoire poù les deù cdières sont consig!és

dos 1€ tâbleâù {04) suiÿdt :

E§§ÂIê

REST'LTÂS

üAlIDI Rlt-16

âITA!,Y§T

100 100

r00

9a aa

ORIICI'I'IEIRIOT'E 93

?5 75

Inl à 0.04 48 63

AI'IIY§E CIIIUIQT'E

ê()T AIRE 25

l3 02

E§§TI PROE]OR 6 to 11.40 t_74
1.aa 1.72

c.B.R. 65(@d

LIUTîES OE

CO[êIAIAITCE

28

IP (%) 12

REi§I§lIIfCD À III
couPREa{roI{
sDiPt E lb6,

127

6.5 .4

r8.5 7.8



v. tæ ùêtor bttulltêu .ércnautlqu. (BBA,.

V.1. Clmifiêrtton dê ùêtor bituEileE âéÉnrqttque r

selon les nomes f!@çâises (NFP98) et (NFPI31), on distingue 03 §pes de

BBA :

- BBAO/a C : les bétons bitmineu 0/8 tm à grdulùité continue.

- BBAO/l4C : les bétoos bitumiDeu 0/ 14 mm à grânultrité contiûue pour

côuche de rôulement.

- ABAO/AD: les bétons bitumineu 0/a mm à glmulùité discôntinue

g/6.3 ot 216.3) pour .ouche de roulement, dms le cadre de tlaÿaB

i Epatss.ù d'ut lt*tton :

Pour châque §?e de (BBA) l'épaisseur d'utilisation chmse, comme i1 est

mertionné dds le tâb1eâu (05) suiv t:

* C@ctériàttqùêu dêô coÀpoert! :

!, squelette minérai des BBA est obtenu pd re.ompositiôn de sabtes, de

grâvillons et dentueüeûenl de lines d apport.

{ Pour les BBA 0/a c et O/ 14 C, les classes erânulâires utiü*es sônt

+ Pôur les BBA O/a D, les clâsæs shulâires utili*es sont les

Epaissur minimum en

BBA0/8 C 5

BBAO/14 C 6

BBA0/8 D 3

ol2 2/6.) 416 3 4/a 6.3/A



BBA 0/8 D

ol2 al4
6 3/8 2/4 6.31A 6.3/8

V.2. Cl*tttêâttôn aiêà snÿêr bttuôêa .

L.s gaves bitumes sont obtenus â pârtir du méldge, à chaud de gEve

con@ssée et du bitume pur, lâ dimension Ir@iûuû D des sruulats est

- OB O/2O : la dimension : 14 D 20 mm pour la couche de base,

- OC 0/31.5: la dimeosion r I.4 D 3I.5 mm pour la couche de fotrdation.

La granularité doit satisfâire âu conditions du tâbleâu ci dessous aÿec une

teneu. en fines comprise entre 3 et 9% :

V.3. Chon du bltuDc .

On choisirâ de préférence le bituûe dùe 40150 qùi conduit de mdière
générale à un meilleur comportement des le temps, (pou. 1es climats spes

V.4. TûEu prép&totrê :

les en.obés sônt ois en place au moyen d'un lmisÿur, dont lâ ÿitesse

d'âvan ement doit être hlé.ieur ou égâle à 7m par mn.

ta tempérâhire dàpplicâtion doit êt e conformc au tâbLeâu ci dessous :

Dimensiôn bmis mm

cB 0/20
6 55

2 75

7r-a4

Températue opti@le Tempérâture mirimale

a0/ 100 r30- r50

60/?O 135 - 155

40/50

5l



v.5. Pêrtodc d'erécutto! dG. tnÿru:
La mise en æure des enrobés en @ière sâisotr est une cause fréquente des

dégadaüons prematurées obseftées sur les couches de roulements. ta
Ériode précôni* pour 'Iouggourt est compnse entre Juin et Octobre, et lè

respect de cetre période ddê la mesùe du possible est iorteûenr

rcoûmddé au maitre d'æure pour que la réalisation §tffectue dans des

condirions météorologiques corÿenâbles.

Ie non respæt de cette condiüon pÉsnte les risques suivdts :

i Mdqùe de compâcite.

I Moque d'impeméabilité.

+ Mâuvais collage âu sùpport.

+ Vieillisseûert âccéléré avec dégradatio. de la surlace par Désenrobage.

t Tendo.e à la surchaufie des ûâteriau lors de I'enrobâge entmiDant

un vieiuissemelt du bitum€.

Àu couls de réalistro! Ia courbe elmùlométriqu€ de réâlisâtion du mélmge

dôit êtæ insérer d@s le tusâù de référence (BB 0/14 et cB 0/2o).

vt.1_ : IBB

3s%Jt:

l-
ol3 +
3/8 +
8/1s 

-

ol t4l

+1OÔ9/o+Gmviêr

,40/50
,60170
.80/100

6% à 6 5ô,6 +Bitume pure

VI.2, GnE btt@. : ICA O/2O)

t-
ti
(:
t.

ol3
3la
8/ls
Lsl2s

40/s0
60 l70
a0/100

- 

3oo/o 

- 

looo/o 

- 

Cravier

4olo à 4 5o/o +Bihrme pure



CHÀPITRE IV

Renforcemenl el extension des infisslruclurus de
I' aéro drume de To ugg o urt

ETUDE AVANT PROJET DETAILLE

È. ,.



Er d- nin' r ojetdà.inè!

L Dlûen3toüêÉent êt Èdoæeû.Àt ilu cotD3 ile ch.üséer .

1.1, Port rce du æl d. foÀlrrtôt :

on a trouÿé que 90% des valeurs de l'indice cBR sont suÉrieùes à ioolo,

pour être dms lâ sécuité on retient un CBR=10 poul le dimensjonneûeit.

I.2. L'wto! et lc trfæ .le Énéiênê. poa L ill!ênltoE Éent :

- læ6 rypes dàÿion disponibles en Atgérie sont en générâl :

L'AIRBUS 4300 et Â330, 8737 et 8727 et B 767 , L'ATR.

- L€ .hoix pôur le diûensionnement dùs Dotre cas est porté sur l'avion

de Ele 8737-200.

- La ch4ge de cal@l estde : 24.34t.

2. îrâltc d. éféEnêê :

. L4 ûalic équivalent total poû le dlûensiornement est égal à 10

mouvements parjours (par rapport à làvion critique 8737-200).
. k trânc de r0 mouvemerts pùiours reÿie.t à 3650 mouÿements pd

. Ce nombre de mouvements pe@et dtffectuer les calculs sds la
pôndératiô. des chdges.

' On rappelle qutn moùvement est équiÿâlent à un âtterissâge ou un

6 Dônné€r d. èâlêrl :

Don!,les hypo_hèses de tal.nl sont les suivanreb.

1- Avion §?e 8737-200 ;

2 Nôûbre de mouvement pdjours est de 10 mouvements /jou ;

3lndiceportatCBR=10j
4- Charge de câlcrd : On considère dds ce câs une chdge de 24,3at.



I.3. crlcùl d6 épâla6êu .
En fonctiotr des données te1 que définies précédemûent, ]âbaque de

câlcul (châu6sée souple) prcpre à l'âvlon oitique 8737 200, pour

attenisseur â roue simple a donné pour me durée de ÿie de 20ms une

épaisseur équiÿalente e=49cm.

tâ pondéÉtion des épâisseùs dôûe.e qui 6uit rtableâu (06)

§roEcê : EéEolte l'oAol.
I.4. Euhâtiôr dB épd6aê6 ÉBtiluell* :

vu la mauvaise qualité dù sâble gæseu (couche de bâse), celle {i sera

.onsidérée comme couche de fo.ûe.
Son coerrcie.t dtquiÿâlence est très faibl€, on le prendÈ égaLe à 0.4.

L'eD.obé a un côeficient d équiÿâ1ence en lonction de son étât I

1 Enrobe de la piste et de Ia bretelle = cr=1.2.

2-Enrôbé du pùking =C2-1-5.

LÊs épaisseurs résiduelles tôtâles sont déteminées à pàrtir côrps de

chaussée ôuivùt :TABLEAU (06)

Epaisseur équivaleqte tôtale

1.0

1.0

1.0

12

0.4

t2
a

l5

t2
a

15
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Lr,rè , ,n, o, irrreLiræ

Les épâisseurs des différentes structues (neuve et à renforcer) sont

données sur le tableau (o7l suivdt:

I.5, Structuie alc la ch.séê t uEr
l, §ttuctùrc dê la pt tê :

49 27

27

22

22

23.4

a

t2
l5

16

18

i5

2

1.5

1

Les ac.otements soût dimenÉionnés aÿe. la ûoitie de ]a charge pôur

pouÿoir supporter ]e poids d'ün âvio! qui sortirâit âccidentellement de

la piste sds subi. de dommagcs structu.eis ainsi que pour supportôr

la charge des véhicules tenestres qui pouûait y orculer.

> Chdge de calcui:24.34t/2= l2,l9t:
> A parrir làbâquè, l'épaisseur éqùivalente est de : 37.5Ocû.

fvoir tableau c, dessôus)

i5



I15

22.50

2. stntctuE .læ bEt U.! 02 êt 03
Il stru.hrE dc lâ châùsséê êt dês

3. At ctuÉ d. L voL rlê clrculâtlor:
. La voie de circulation auE la mêû€ structE que ta piste principale,

son epâi§6eur équivâlent€ est de 49 .h.
. structft d€ la.hâu$ée (voir tâbleau ci.de6$us).

aæotements eÊt idatique à celle de la

. la stactue des accotements de

celle des âceteûentô de la Piste
(vôir tâbleâu ci-dessôus)

la voie de circulation

16

1a

2

1.5

1

a

t2
15



1

o.75

i5

4. êttutlrc dq pEldlg :

L'épâisseui équivâlente du prking est de 84cm.

lo / r2.5)

lo/2)

2A

1a.a

20

1.5 | 12.5

I.6. §tdclte ii. L chau*êê . reÀfoicô :

L'épâisser de renlorcement à opérer est déteminée pd différerce enbe

1ëpâisseur éqùivaletrte .écessane d'une chaussée neuve er l'épaisseur

équivalente de la châussée mcienne leistate)-
Dàpês les résultâts ôbtenus dms le câlcul d\rne chaussée neuve, et les

épaisseure du corps de chaussée existant (7cm B.B +20cm sable ümonew),

le renforcement serâ colme suit :

> Acm de béton bitumineu ;

> 12cm de srâÿe bitume.
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II. Etuiiê Eéorétdquc .

It.l. Défilition D* CsÉctérlrtlquc! Géoûétdqæ. :

II.1.1. PreIil G! loEg :

tæ p.ofil en long des pistes doit être âussi plat que Êôssible, la pente

moyenne entre les deu extémités et la pente en châque point ne doit pas

dépâsser les chillres domées Pù I'OACI, ltnsemble du P.olù en long d'une

piste doit être conçu pour assurer 1es râccordements et une visibilite

lônsitudinale convenâble-

Er!dèr rnr p ojetdirin+

1I.1.2. P.ùt lolslturllralc Eoyêtùê :

Dâprès les rccomm@dations de L'OACI (dnexel4), lâ pente longitudinâle

moyenne ne doit pas dépasær 1olo sur toute la longueur de la Piste, et 1.25ol"

U.1.5. ProI .r tnveÉ :

Læ prolil er travers doit âvoir une Iome qü résLrlte d'un cohpromls enLre

deu èxigeû.es contÉdictoiles i Pour facilirer lâ ci.cùlâtiôn des âéronefs les

chaussées doivent être âussi plâtes que possibles, mâis pour évâcuer les

It.l.3. Dt tânê. dê vt3tùllltÔ .

Il est recomûmdé que le chmgement de pente entE deu point

consécutifs n'*cède j€l@is 1â vâleur de 1 .5olô lorsqù'il est impôssible d'évlter

le cbdgeEenr de pente longitudinâle.

Il est recommddé que tout point situé à 36 de hâuteur, soit üsible de tout

autre point située à 3û de hauteur dîne distmce égale à ]a tôitié de 1â

II.1.4. Pêlt loretturllnale dG v,c, ùÈt.Ilea:
L'OÀCI recommede que la pente longitudinale de voie de circulâtio. ou des

brettelles ne doit pas *céder un pou.centâge de 1.50,6 et les .hùgements
de la pente se réâlisent pd des suraace cunilignes de rayon de côurbure

supérieùr ou ésale à 3000 m.



Etr d. J,d' r p,oÈt d;'rlllÉ.

eau i1 faut qutlles côûpoitent des pentes, on prendra en compte les

- L'intensité probâble des précipitâtions.

- Lâ nature de ]a .haussée, les .haussées en béton de ciment auto.isent

des petres plus faibles què 1es chaussées souPles.

tr.1.6. Prefil e! tÉEE typè. :

- constitué pd une chaussée, deu accotements et deu bades

latéra1es, le proiil en trave.s de la piste est conto@e au normes de

l'o.A.c.t,
- Pente hùsÿersale pour âssurer un dÉinage des eau de

ruissellement aussi râpidement que possible on Féÿoie un profil en

roiL aver une p-nre srôèûique à ldê de loo.

u.2. lrtcrpétatton de. doué.r géoÉ6ttlqoe :

II.2.1. La !Lte Eliq.ipÂlê :

1. Pio6l ea lolg dc lr pt.tê prhclD.L : lvoü plaB : 
^11, 

al2, Ll?, al4l

0+000

0+199.50

0+768.00

1+3i0.00

1+700

1+900

2+404

2+796.64

3+O00

0.251

+o.220

-o.7tL

+0.333

+0.953

+o.226

0

+50000.00

-35000.00

+4ÔOO0 0Ô

30000.00

+35000.00

30000.00
0



2. Profil .r tnveÉ tÿt. :

læ prcfil en tGvers Bpe de lâ piste est en fome de toit de peflte 1%. 1â

chaussée de 45n dè laJce (voir pl4 B/1).

II.2.2. Dretclle Ol .t 02 :

L hrefcrre or csr s uéê âù Px oi573.61, et lâ bretelle 02 est située au PR

O+?aa.6o dù boùt de lâ piste Ol, dhne méûe longueE de 175.00m.

BrctêUê 01 : lvoù plâ! À/6)

E, , dir' r,,i,r, 'i 
,r

> L€s râyons 5000Om et 7000 sont > au râyon admissible 3000m,

> Les pentes 0-353% €t 0.32a ent < À la pente âdûisslble 1,5% sâutdùs
les tronÇon du PK0+022,50 au PX0+061.4S oir elle avoisine celie-cj.

0+000

0+022,5

0+061.85

0+171.50

-1-5

+0.464

-o.324

0

0

-7000.00

5000.o0

o

BRO l /P.P

Fini BRo1-Bord



Brctcuc 02 : (voti A/6)

0+000

0+022.5

o+l75.oo

0

0

0

BRO2/P,P

Fini BRoz'Bord

2. Proltl ê! tûveÉ trDe : (6lt Pla! B/2 êt B/3)

Ir prolil en rravers de lâ bretelle est en lome de toit, e pente est de 1%

ceüe ci est variable au droit des jonctiots.

læs a.coteûents de ]ârgeu 9.50 m, ont une pente de 2 o/'.

Les bodes de ldgeur4,0Om, ont ue Pente de 2,5 %.

112.3. Àrt.aloa rùltng.
1. Traêé êr pran :(volr pLa gÉEéÉl)

Ltxtension du pârking aura une longueù de 120t.

§a largeur est de 8s û (mémes dimensions que 1àctuel ptking).

La pente longitudinâ1e de la partie ertension du pùking est plus faible que

celle de l'actusl pdking. Sâ ÿ4.1eü est -0.40olô.

3. Pelll GÀ IEEE typê : {vôir plaÀ B/41



Eiud" anrprcjetdérainée

Il.2.4. Votê dc ctculâtton :

1. Profl .! lolg : lrclr Ela! À/7, i

o+000

0+390.00

0+a75,o0

L+620.OO

1+798.00

2+016.25

o.246

-0.418

o.179

-o.730

o,252

o

,5000.00

5000.o0

-5000.00

5000.o0

,5000.00

o

2. Prefll c! tÈEa tÿpG :

tæ prolil €fl t!aÿ€6 type de la ÿoie de circulatüon est en fome de toit de pente

lâ chaussé est de 25û de l6rgeu âvæ des âæotômônts €t bede de pârt est

d'autæs (voir ple B/5).

II.2.6. EÈtêllc o.} :

1. 1!æé G! pL! : {voù rLa géréEU

Elic est située âu pk 2+40O.0O du bout de 1â piste 01, et elle fâit inteection
âvec 1â ÿôie de cir.ùlation.

2. Prôdr ê! bas ;t @lr pLr A/al

6)



Etudc âÿân! DÉlct détâillée

o+000

0+012.5

o+r42,25

o+187.50

o+2to.o0

-1

t.427

+o.133

,1 5

0

o

3000.00

o

o

BRO3/V_C

BRO3 /P,P

Le rayon 3000m êst égâ1 au râl@n admissibl€ 30O0m.

lôs pèttës 1.427 oÂ et I vo sont < À lâ pente âdhissiblê qü est de 1.5 %.

O. Èolt ci tr.vcÉ tÿpê (rcL pr.n E/61

ræ prclil en tîaveN de la bretele est €n fome d€ toit, ôâ pente €ôt de 1olô

celie-ci est vriable au dtuit des joncüors.

tês ac@tehents dê lùgeDr 9.5O m, ont un€ pente de 2 %.

Lês bûdes de lds€ur 4,00m, oot we pent€ de 2.5 %.



ErudÊ À, rir p,oÈt d{iirr;e

Itr. ll8s.tntBeEeot .

III,1. I rc.lùctiôD r

A lâ demande de la D,'i.P. de ouùglâ lâ s.A.E.T.l. â inrerenu pour fâire un

diagnostique de lâ présence dtau dms le tetrain dàssiette de lâ piste et du

tdi way de lâérodrome de Touggourt. ce diâSnostique â abouiie au

1. Pllte qi.t Àte du PKO au I'Itl+?OO :

ô Enstence d'une nappe phéatique sub-afileuræte géoé.âlisée au

niveâu de l'assiette de làérodrcme et des zones eovircrn@t€s.

o Existence d\rn systèûe de drainage sû la Piste princiPâle-

o Existence de plusieurs Piéæmètres le long de la piste. Ces

piéâmèbes sont vetrouillés j il nôus â éte impossible de mesurer le

niveau de nappe.

o Ce réseau de drainâge est loncüonnel à 95%. La naPPe est râbâttue

sur ùe épâisseur n'excéddt pâs 0,30m.

o l€s rejets d€ .e drâinage se font âu niveâu de lâ pâlne.aie en

conirebas du plâteâu ÿe.s la zone Ouestde la piste,

o k plû du système de dràinaAe a été foumi par lâ DTP,

2. PreloEgGD.lt tL lâ !t.tG prlælp.lo du Pr1+3OO au Plt3+346 :

> PrclonglE.lt du taxi my :

o Mis â nu de 1â nappe phÉâtique âu pôitts suiadts i PK2+340 i

PIi2+355.

o Existence d\rne iÉnge capillâire sâtu.ée visible âu dessus du ûiveau

statique de la nappe d'envircn o,aom à 1.00o.

ô Existence dhne âne topographiqueoent dép.imée enbe 1e PK2+150

au PK2+520 de lâ piste principole. Cette æne se prolonge etr mont
en s évasût en deu branches pour traverser le tai way das la âne
comprise entre les Pr1+150 et PK1+9O0. Cette contgùation lâisse

suppôser d'un iit d'oued dùs lequel t'eâu coule en pénôde de .rue.



t

Ces obserations ont @ené la SAEU à prcposer les travau suivants :

o Remonter lâ ligne rouge dènÿiron 1 mèrre âu niveau des ænes

déprimées orl des flaques d'eau appdaissent 6oit au PK2+340 à 2+500.

o D€ prcpoêer un pLân de drainâge complet du prolongement de

Iâérodrome : soir 1300m de piste et âutdt de Tdi way.

ô A cet effet lâ DTP â demmdé au LTP EST de réâliser un ré*âu de

piéæmètre au nombre de I8 qui sont répartis cômme suit: 16

p]ézomètres repârtis le long de la pisle priû.ipale (prolongement) I un
piézomètre en dehoE de làssiette su la pætie EST âu niveau de 1â

route. Un autæ piéæmètre en dehors de l'empise, dans la pùtie
OUEST à proximire de lâ pâlmeraie en dehors de itnceinte de

lâérodrome. Ces sondages ont éte forés à une profondeùr de 6m. îrès
peu d'æhmtillons ont été prélevés. rÊs coupes de sondages nbnt pâs

IrI.2, cllEetobgrê :

Du poht de we climatique les régiors du Souf et de Oudglâ sont de la zone

tropicale. Læ climai désertique â une idiié bie! exprimée. Il est cdactérisé

o Une pluviosité faible (50mm en moyenne mnuelle) i

o De hautes températures dont les écans entre mâiûâs et minimas sont

exaréûement importæts ;

ô Des vents 6ecs etpuissmts;
ô Une humidité relative bâsse (52olo en moyenne ânnuelle) ;

o Une forte évaporation nôtamment duîant lâ période estivâle_

k6 p!é.ipitârions atmosphériques n'lnteriennent presque pas dms
lârimentation directe des nappes cù seules les très rtres pluies torentieltes
peuveot engendre. une infiltrâtiôn dans le sous-sol sâbio ârgileù de lâ
égion. En octobre 1996 de6 pluies catâstrophiques âyær dure plusjeurs
jous avaient eu pôE conséquence lâ remontée générale du niveau
piézométrique des nappes de toute lâ région. L€s précipitârions enregistrées

depuis 1974 à 199a e.registrent uft ûoyenn. annuetle de 63.75mm .te
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57.9 42.5

54.5

1976 lol r989 11.5

1974

1979

l9a0 55.2

t9a1 48.6

1995

1S96

65.1

r998

63.7s

Préêtnttâttor ùnueller de 1974 à 199a à tou{.ourt
'IABLEAU (08) : §oùrc. AÙRE

IrL3. Gèoûoiphologie :

Du point de ee géomorphologie lâ région p.ésente trois glæds domailes

1- les zones des chotts et Sebkha. Ce sont des dépressio.s dont 1€s

altitudes snt les plus fâibles de +40m â 30û dds la région dEl
oued. Eiles $nt lomée6 de crcütes composées d€ sâbles lins, d dgile
de gt?se et de sel.

2 Les ânes de dunes de sâbl€s : ce sont les scteurs ies plus élevés. En
géné.al leur aititude est supérieure à +65m dans 1a iégion dEl Oued et

de 150t dds lâ.uvette de Oudgla. Ces dues appelées <oers de

sâble> pd ùarôgG âù vâgues des océMs.

3- Les ænes bâsses : elles sont cdactériæes pd une topogûphie peu

mdquée coûespôndùt au dépôts alluviâu qui serert de sols de

cultu.es de pâlme.aies.



IrI.4. HydrogéoloEL :

III.4,1. Lê. (ullèrcltê. üPP.. ile lâ régto! :

Dds ]a Égiôn de'Iouggourt Plusieurs nâPpes sont superposées et sépaÉes

pd des niveau plus ou moins imPeméâbles. Nous reconnaissôG de bas en

* La nappe du continentâl intercâlaire ;

* Lâ nappe du Tùônien ;

' La nâppe du sénono'Eocène (3be 
'aPPe) 

;

* lâ deuièûe nappe du Mio PliocèÀe i
* Lâ première nâppe du Mio-Pliocène ;

* Nâppe continental teminâl ;

' [eppê phÉattquê |

Elle circule dds des sables ù8ilo-g/pseu remmiés. sôt substratum est

fomé par une succession de lentilles dgileu§es et mâmeuses plus ou hôins

S/pseuæs. Son épâisseur moyenne est rès ÿariable (de 6m à 60m environ).

lf, niÿeâu du substratum ùgileû présente une .ourbe sinusoidâle avec une

lend@ce à ue pente ÿers le nord. Des mesures géophysiques oqt permis de

reconstltuer la topogEphie du substratum (couPes hydroSéôlogiques de 1a

nâppe phréatique dos le soutÿoir annexe ôouPe 1 / côupe2).

EIle est souvent drainée pd des réseau de ttuchées primaires, secondai.es

et tertiajres pour rabaisser le niveau piézoûétrique, .ollecter les eâu, et les

acheminer ÿers ù drai! plus profond qui est depuis piusi€uÉ dnées le

coâl dbued Ghir. Les prôiondeus dèau dans plusieurs endroits à

louggouit n'excèd€nt pas 0.5oû. ks conditions de remontée de .ette nappe,

t.ès salée (jusquâ 30gll) &nt liées À so! alimentation ex.essive $it Pd des

eau de pluies sôit pâr des toragôs d'inigâtio..

âliEeltaüoa dG la EAppê :

lés mesures piéæûékique dæs lâ régiôn dTl Oued ont ûottré qu-' la

nâppe est remontée de 0.10û à 0.6m et parfois de 1-00m dms ltsPâce de

deu mois (férier âÿ.il 1993). Après ces mesures des restrictions ont été

pnæ qumt à lâ surexplojtatiôn des aquiGres intérieurs. Mak!é cela les

ûesuæs réa1isées ent.e avril 1993 et juilet 1994 ont montré que 1a Dappe



est remontée de 2û dùs la pârtie Nord dEl Oued- Ell. est néùmoins
descendue de 3.00 m dms lâ parLie sud, dù point de rue hydrclogie

Itÿapot ospiration potenüelle .éeue est de 94'lo âlors que llnfiitration est de

6%. Cèst dônc d\fut les fô.tes pluies et les crues que lâ nâppe se rechùge.

Les mesures effectuées sur la nappe de Sidi Mândi pd la mjssion UNESCO

en 1971 ont ûoûtré que cette nappe est aussi alimentée pd reûontée de6

nâppes lnlérieues pd un phénomène de drâinânce. ceci jusüfie son

importæ.e coûstæte malgÉ les périodes de sécheresse prclongées,

Les forages agricoles dans la zone de t'âéroport risquent de gonfler

légèrement cette nappe-

Il est âussi constaté que la vdiation d€ lâ peméabilité enra'ne pûlois une

légèr€ remonté localisée du niveau pièæmétrique.

Ls vitesses découiements mesurées dans Ia région de SOUF donnent 30 à

50{106 m /s, se que dénote d'un aquifère pânielement argileu sableu.
Iis peméâbilités mesurées vùient entÉ 2*10'2et 2*I0 3 m/s,
111.4.2. PiêæEêttL :

Une !arE p.ézoôêrnqLe à ctê éEblF a pdrr oes :

. Lf,\É\ lolographiques drs rrrrs dr sondages ;

. De la mesure de ]a profondeur d'eau après stâbilisâtiôn au niveau de

chaque sondâge ;

. De l'interpolation des profondeurs dtau erre différert sondâge.

Des valeurs dëgâ1e profoDdeur d'eâu représentent les lignes isopièzes. Nous

sommes eû Pré*nce d'une nâppe libre qui présente des cradients
hrdrâuliques difiérentê d\rne æne à une autle :

. t=0.2r/ol2llaoq dâns les ænes ou les eâu s'écoulent difiicilement:
zone ce.trâle, le lorg du prolong.ment de la piste et du tdi eay.

. Læs valeus de I=1.4% sur les ænes où lâ rôpogâphie du refrin est

presque âccidentée: côté no.d de Ia piste et coté ouest vers la

. La proaondeur d'eau au niveâu de l'ancietue piste est de 3.00m.

. La direction dtcoulement est grossièrement vers le nord.

. Lépaisseur de lâquifère est variable dhn endrcit à u autre.



. cette nâppe est suba-fleurdte au niveâu et lâ frdge câpillaire est

veiable est visible sùr le fond de fouille au PI( 2+500 de la piste

Après ces premières heôwes au envircn du 20 âtil 2002 une ranchée a

été creusée au drcit de l'âccotement de la Piste PrinciPale au PK2+502, Les

mesEs réâlisées âprès ce drainage et dâte du 1/06/2002 ont monûé que :

1- lÂ tEnchée de t .20û de prcfondeur â râbâttu 1â naPpe de 0,48m au droit

du sôndâge 53 qui se trouve à Proimite imédiate de la trmchée ;

2 Le débit de la tra.chée estimé lôrs de notle visite est voisin de 1l/s : Cette

valeur est colnmée si on pænd les valdrs suivdtes :

o Rabattement tôyen 0.5m ;

ô Peméabilité 0.000ro/s ;

ô Lngueur utile de la trdchée sur laquelle le râbattement se fait

réôI€ment = 65m i

Q = 0.0o09587sm3/6 = 0.9s1/§ ;

Lâ peméâbilité peut êtle dorc égal à 0-000lm/s.

3 Que le sondâse S2 enresistle uD rabatteûent de O.08m

4-Que le sondâge 51 a enreeistre une augmeniarion de 0.O7m

s- Que le sondâge 57 enregisbe lâ remontée lâ plus élevée du niveau

6- Que Ie soodase S10 est sec

7- Que tes $ndÂges éloignés de lâ tidchée, tel que S12, S13 et S14

enregistrent sôient une augmentatjon minime ou nulle.

À la lumière de .es mesues ftlâtiÿes au creusement de la t!ânchée il y Â lieu

1 Læ subst!âtum de la nâppe est variable. Il est de moins de 4,77m de la

surfâce âu niveâu du S10-

2- Il est par contre plus élevé dms toüs l€s âutres sotrdâges puisqu'ils lont

état d1b niveâu dèâu,

3- Que la æne où les niveâû ont âuAmentés est des zones à doûinùte
arsileuse où lâ peméabilité est plùs faible.



4- Pour éviter ces reûontees lo.ales üe t.æ.hée plus profonde et plus

lôngue est nécessaire. Un Èseau de drains secondaires est né.essâire pour

éponger les ænes de lâib1e perméabilité à proximité des ouvEges.

IÆs résultâts des deu.ômpames piéæmébiques réâlisées sur l'aérodrome

de Tôuggourt avæt et aPIès ùeusement de lâ trd.hée $nt Ésumés sur le

tâbleau qui joint en dnexe (tableâu 031.

!â nécessité de drainei cette nappe âu niveau de l'aércport est guidée par

1 Dds les zones déprimées où la nâppe pÉsente des grâdientê

Àiveau du rond de fouille.

2 Cette frege capillaire risque de reûônier dds lâ mesure où ia nappe

est âlimentée, Læ corps de chaussée de la piste æ trcuveÉit âlors

3- ks drains sont conçus pour râbattre lâ napPe d'âu môins un mère

sou6 le niveau actuel ôri elle se trouve, En eJÏet la fræee capillaire est

située âu moins un mètre au-dessus du.iÿeâu piéæmétrique. C'est ce

niveau êupérieu de cette frânge qu'il fâût .mener à plus d'un mèke

sous la chaussée.

Irai!.ze de I'uclûê pt*e :

Le drainage de l'dcienne pist€ â Ébattu en moyenne la napPe d'environ

0.30m. la longueur totâle des dÉiEs avoisitu les 2000m. Ils trôuÿent leur

eetoire commun au niveau du coUecteur principâl au PKI+3O8.

o.59

o.oo01

2000

Q en l/s = débit total à itntoire r0.62



Le débit mesuré à l'entoire au niÿeâu de la palmerae est vôisin d€ 6 1/s. Si

on considère qu'Ee pârtie de ltau se réinliltre sur le trajet non busé aPrès

le rejet, ibrdre de s@deur est respecté. Nous retrouvôns 8e Peméabilité

Notons que la brmche ext!ême du côllecteur principal (entre les legdds I et

.àt dê .er ecren drajiasr esr â (uppnnF Pour dêu asons '

. Le regùd N'1 tombe sur l'de du ta! way;

. cette bræche du côllecteur æ tIôuÿe au dessus de la nappe- Elle ne

fâit pas sa fonctiôn de râbâttement de 1â nâPpe.

i Couêctêur prtnctpal « A' :

ce collecteur va drâiner 1â ane la plus délicate. En efiet ce drain principal

est positionné dans le sens d'écoulement du lit de lbued. Ce dEin âssez

prorond (jusqu'à 4û de prcrondeû) pem€ttE de dÉiner cette æne. Nous

âvons cônsidérés que lâ peméabilité du milieu pou@ir étle entre 10-3m/s à

Dàprès lâ lomule suivete le râyôn dlnliuence d\ln rabattement provoqué

pù ùn pompâse ôu ùn dÉin horzontal est de : R (m) = 3oooik*Dh (m).

Dds Ia quelle ik est lâ racine cæée de la peûéâbilité et Dh est le

râh,ttêhênr èn ûètres.

tor ,.i' p,ôjcrirnRinæ

Perméabiliték=enû/s 102 104

RabâttÊment Dh en ûèt.es 2 2

Pâwôn.l'influân.è hèfie 600

L€ débit à 1'entoire eêt nédmoins faible = Q = 0.59 k Dh2td.

Où i Dh est le râbattement et k lâ peméâbilite ;

d = loaqueur du drain = 700û pou! le collecteur A.

Petuéâbiliték=erm/s I0r
R,hârrPm.rr Dn Ên hètÊs o.5 o.5 0.5

Râyon d innuence mètrè
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Considércns les vâleurs suivetes des peméabilltés du milieu entre 10 3o/s

Prenons ltxemple du co[ecteù. A, :

læ râbâttement moyen de ce drâin est de 1,00m, Ce qui nous pemet

d'évaluer un débit de 42.181/s à l'entôiE. lÆs diâmètIes utili§és sont

apprcpriés poE les débits câlcu1és, Ils snt néemoins nécessaires Pôur le

cuage et le nettoyâge de æs drains dms lâ mesure ôu ils sont ôbstrués Pù

. Coüect.6 eco8t trc! r

Poù des raisons .itæs p1u6 hâui (vdiation de lâ peméabilité) il est

nécessaire d'éponger la nappe le lông de lâ piste et du tâxi way. ces

.oua leus longenr soir lâ pr<te p_in,'ôal" soir le Ei wd).

Peméabiiiték=enm/s
Râbâttême.t Dh en mètrs 2

Rzwôn d'inûùence mètre

Pemèâbillté k: en m/s 10{

Râbâttêment Dh €n mètrês

Ravôn d'influence ûèt.e
42.14

Peméâbiliték=enm/s 104

R,hâttehênr Dh ên mètres

Râwôn.llnlùen.e mètre

1()_54

72



F 
'ri iL.lrnuj ri'rn,!

' CoUêclêur B: Il longe la piste pdncipale à une distance de 25n de

lâccotement, sur ]a bæde de teft stâbiüêée. Il est entendu qu'au de1â de

2om. I1s s'en Épprochent à 55m de l'de de 1â piste pou. que le râbâtteûent

puisse mettre lbùrâee à làbri des remontées de la .appe. Il traverce la

bretelle pour se raccorder âu collecteur principal au regard R4,

- Côlleêtêù C : ll lônge ]e

collecteur À âu reaùd R2.

tdi way sur sâ partie Ouest pou. se râccorde. âu

Il dÉine 1â partie du tdi waÿ pour contourne! la breteile et

collecteur E âu rcgùd R7,

collêêt.ur E: Dlvisé en deux braches :

1- BGlctè E: Du regard R2 âu rejet. Il longe lâ piste principâ1e et lâ

trâverse au niveau de la bretele. Il est râcco.dé âu côlle.teur D âu

2. Bnnêhê E' : cette btuche vâ se raccorder au collecteur A âu niveau

du regard R4. Cette partie du collecteur va éponger lâ pùtie de lâ

nappe non drainée pd le coltecteur A.

Itr.6. CoùtEctlor rtc. .lr.tB :

Ifs dimèbes precônisés sont dæ6 leu. @jorité de 0.400 m, onsidérant
leuÉ pentes ils véhicldes des débits élevés. Seules 1es trâvesées de pisie,

bretelles et tdi way sont pou@€ de .dâlisâriûns de di@ètre 0.600m. Ces

dimètres sont justifiés non pas pd les débits, mâis pù souci de curâge

dds la mesu.e où ceu-ci soDt obstrués pù du sable.

Ls drains devÉient être .éali$s en fonction des labattements, qulls vont

J Codfêctio! dB drâtr :

Les draiæ snt constitués de buses en .iment perforé dâns la moitié de

ihémlsphère supérieure pour pemettre à lèau de percoler- Un schéûâ

montræt le .ombre de perloration de 10 mm de di@èlre est joint en



Pour pemettre à .es drains de fonction.er nomâleûenr lâ buse lepose sur
un lit de sable de 0.15m. Elle est ensuite royée dms u! gavier de diûètlè
15/25 À hâuteu. de O.20û âu dessûs de lâ généÉtlice supérieure de ]a

buse .Vient ensuite un 1it de 0.30m de tout venùt rocheu de di@ètle
40/70. Un lit de tout ÿenùt sablo-gÉveleu ÿient femer l'acavâtion de lâ

Tâbleâu (oq) : !ôlft. ÊLEII
ORDRE DE

REÀLISAîION

EN

PRIORITE

Ce dÉin ÿâ épongel la pùtie .enbale de ia

stagnation d'eau et vâ pemettre de connaitre

les caractéristiques de ia nâppe

2

Cela pemettrâ de Éaliser ou non lâ brùche E'

Si le rabattement du collæter A est assez

ioportst il serâit inutne de réâliser lâ brd.he
E'

3

Ir côllecteur<B> ne pdiert pas jusqu à
l'acienne pbte pour ne pâs pertüber 1es

écoulements de l'mcien système de drâinâge

qui est sùperarciel pù Épport au système

actuel situé .lans une zone plus qlnélable

Llnfluence des drâins A et B sur les

écoulements souterains pemett.â de ûieu
âppréhender la coDsttucrion du drâin C

L'inlluence des drains A, B sù les écouleûents
souterains pemetu de mieu âppÉhelde! le

dEin D



Erudè nrr p ojet d;rairÉe

r TEvGnÉ.r .L pl.tG bÈtêuê :

D@s E sou.i de sécuité pd râppô/r âu conbaintes induit€ Pù les

passges des avions, ùn sôin Pùriculiet dera être apponé âü traversées

de piste et brtelles âu dloit des ænés rcubles, Un 6chéma de p.otecüôn de

buses est joint en dd*e (Iisureo2).

* Apprcvl3toü.D.Et .Lr dstü
Après enquêtes auprs des entrepnses de fâbricarion des cdalisaüoos

dàssainisseDent et de drâinase tæt dûs làrgercis que du Pays (Alset,

oued Rhiou et Réliæne) les drai.6 sont confectionnés non perforés. Ils le

$nt à lâ demsde après confection et avmt prise complète du cimcnt,

Notons que les drâins de dimètre O,4O0E ne snt pas ferrallés alors qu€ les

drains de diæètre 0.600m sont fetraillés.

III-7. ttot iL Galcul d.. dRiÉ:

COILECTEUR Â Débit et vitesse en plaine

(%')

Q (débit)

R1.R2

R2.R3 Ll6
R3.R4 400

R4.R5 600

R5.R6 400 t?5 1.41

R6-R€jer 400



Etude à, ùr p,oÈt dtuajn+

CÔLLÉC'TEUR B

Débit ea ÿitesse en plâine

t%l

Q (débit)

R11- R6 150 l

119

120

Débit et vite6* en plaine

\ l%l

Q (débit) en



rlUde rsir pôj, r r.'" ,.

COLLECTEUR D Débit et ÿitesse €n plâine

t l%J

Q (débit)

400 7_O

400 55 1.15

400 124 0.97

CÔLLECTF]UR E

Débir et vitesse en plaine

| (:/.)

R2. R4 3.5 o.92

R2. R5 2to 50 t54.54 1.10

R5. R6 23t.25

R6. R7 l4 5 672.70

400 65 14.5

RA. RI2 220 3.O oa5
775
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Et dÊà\i r p,oie' d*Jir;e

Î.tlëau (O9l .oucc : §,{Eu
CÂACUIE DE§ DEBTîS îHEORIQUE§ BI DEA DEBrI8 PROi'BTE§

DÂI{§ LFÉ DR'III§

Débit.ùmulé en ]nÈ /sd.s

Reûaruê :

Poùr éÿiter 1â stâgnâtion des eau superlicielles surtôut âu niveâu de 1â

Bretelle 03 où ôn trcuve des poiûts bas, un iossé en béton a été mis en place

pour l'évacuation des ces eau.

Le dJâirage de l'âérodrcme de Touggourt est nécessâire en râisn des

fluctutions de lâ nappe phreâriqùe. !.s collecteurs au nombre de .inq
devrâient éponger le surplus de la nappe ph!éatique même dms le cas où

ceile-ci serait emenée à gonfler démesurément en râison de plùviôméûies

exceptionnelles ou de sur pompases agricoles incontrôlés.



Lbpérâtion de réalietion des aires de mmÉuvres de làéro&ômè,

s'ac.ompâgne pd iâ mise en plâce sur la chaùssée .t ses abords de

disposiüfs destiner à faciliter son utilisation par ies aélonets, en foumissdt
au pilôtes des repères vlsuels st4dardisés.

Pour cette raison LOACI a recommadé d'uülise. des mdques sù
l'ensemble des composantes des aétudrômes.

nI.2,léô prtrctpalêô turqu..ur l'.éEdEûê :

> Marques d'idenuficatron de piste.

> Marques d'ae de piête.

> Mdques de seuil.

> Mùqu€s diâles des ÿôies de circulatron et bretelles.

> Marques de æne de toucher des roues,

t Marques de point dâttente de .irculâtion.

e. Maiqüe. d'td.ltfficatto! dG ptltê |

Les ûdques d'iddrificâtiôn de piste *iont p]âcées âu seuil de lâ piste et

sont constituées par un nombre de deu chifi.es, ie oombre sera le nombre

entier le plus p.oche de dixième de l'eimut magnéüque de piste, mesuré en

degés à panir du nord mâgnétique dms le 6e.6 des âigullles dtne ûontÊ.
Si le oombre est inférieur à I0 il sera précédé d'u érc, ce qui est le cas de

notÎe piste, où le nombre dldentificatlon du seuil esr 1e 0 1

r,u,r. a inr ' ôt r,,, r,.

b. llarqùêa d'ùê d€ pitt :

Ces mârques æront constitùé€s

espacés, et qui seront disposées le

dldentifi.ation de celle-ci :

Lâ largeur des treits æ sela pâs inférieure à 0,90m ; 1â longueu dlin bâit
et ceùe de l'inteflâllÊ qui le sépæ du trâlt süvmt ns serâ pas inféneure à

50m ni supÉlieur à 75m (le cas de ootre piste lâ longueur d\rn trait est de

3Om,llrteûâlle est de 20.57m),

ptr une ligne de traits unifoméûent
long de l'ae de lâ piste entre les mdques
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c. ltarquc! dc æül:
Ce marquage est .offiitué de bmdes longitudinales, de mêmês

diEensions (longueur=30m/lârseur=1,8û/espacement=r,8m), et disposées

sleéftiqueûent pù rappô.t à l'de de lâ pi§te, commençant à 06m du début

de piste jusquâ 03m de son bord.

d. rûrqqe.rdalc. dÊ vol. al. circul.tiôn êt hret U6:
ks mdques eiâles se.ont disposées 6ur la voie de circulation reliânt 1es

bretelles de mmière à assurer un guidage à pârtir de i'de de lâ piste

jusqu'au point sul lâire de stationnement d'âéronet Les narques diales de

voie de circulaüon auront au moins 15cm de ldgeur et seront intetrompues.

ê. ItrÂrqu. dG zole rle toucl,.r dêa roùêâ .

C,est une pajre de mârques rectangulâires d'au moins 02, disposées

symétdquement de pât et d'autre de fde de lâ piste à des inteûâlles de

1.5m et àpùtirde 150 m du seuil de la piste.

Cotue la distece de notæ piste estde 3000m elle comporterâ !rcis pâ]res.

f. Itüqu.B d. polnt dattêÉtê iie cii.ulatioa :

L€s ûùques de points dàttente de circulâtion seront disposées pour

indiquer l'emplacement dln point dâttente, et ils setunt conformés âu
mùques ilustrées selon le ÿpe de point dâtt€nte considéré.

Les hdques sercnt situées au intersections suivantes :

Piste ê vôlê de .l..ulatiôn.



4é^ol1{ è o! Ànnè!+iÿ+ôêr

Làiæ de mouÿement dUn aérodrome doit étre équipée

mache à vent. Celle ci doit être placée de façon à êtæ

sur I aire de mouvemeDt ou en vol depüs he haut€r

Iv.3. L6 tlA!4 dc By8tôDc dG gutilagc :

o Lig!. Ü.!tréG 8qt re postê :

cèst ue ligne drclte râccordée pd un cercle à la iigne d'ae de la voie

ô R.père iL ilêbut dè vri.*! :

une iIèche de début de ÿiûge est tlacée à l'extrémite et à gauche de la ligne

dtntrée sur ]e poste, elle indiqu€ la direcüon vers laquene doit s'efectuet le

ô Lig,lê il'ort ltattoD nlalc :

Une Iigne dDite rejointe pd tâ ligne d'orientation linale indique au pilote

lârêt, quand il est pæ son traveis, apres âwir rediessé le train avmL

o R6pèæ il'ùôt I

Un repère tracé sur la gauche dbrientaüon Iinâle indique âu pilote 1àtrêt,

qtud il est par sôr traveB, âp!ès âvoir redressé le train âva.t,

L€ô lignes db.ie.tâtions, les repèles de bares dârêt et les repères

d'idertificâtiôns de virage $nt de .ouleur jaune. (châussée sôuple dàplès

IA.A.C.l, an*e 14).

IV.4- Xùahê. À ÿênt !



CHAPITRE V

Renforcement et extension des infio.sttucturcs de
l' aérodrome de To us s o url

DEGAGEMENT ET ENVIRONNEMENT



Lê déÿeloppement âéroportuâire est âujourd hui ldgeûent contraht, dds
l ensemble des pays, pd une ænsibilité Plus grmde des poPülâtions

riveraines des aéroports au questiôns envircnnementales, Dds ce cadre,

depuis de nombreuses ânnées, un certain nombre de mesules

réglementâires, et de recomMdâtions, ont été Prises tdt âu niveau

internationâl {mnexes de l'OAcl) qu'âu niveau narional, ia question du

btuit étût, entre toutes, la plus sensible.

Prr aiueu§, plus réceùment, la sensibilité envirônnementale et une

évâIùarion plüs pré.ise des coûts envircnnementau et sæiau du trânc

aéroportuare, ont conduit un certain nomb.€ de pâys à metbe

unilatérâlement en plâce des resrictions crcis6etes d'exploitatron sur

leurs principau aéropolts, massiÿement ôitués dans des ænes

urb@isées et donc les plus coDtraints. En réponse, I'OÂCI et lâ

Commission eurcpéenne ont éhis des iecommùdâtions precises listùt
les ûesures à rethe en æuvre alin de présener léquilibrc aéroportuâire

tout en réduisdt âu ûdimum les nuisdôes subies pù les nverâins.

1.2. D6 eEbreG.B.r&eacc. elviÉnt.ûeùtd4 À reôtÉcter.

.) IÀ (lilflcuo t6du.tio! d! bÉtt I L .oe. .

- D* prcglè. trèê tûportaltE .u.ou .iè. ÿ1rgt d.htèrr .rDéêr :

lf, premier impérâtif de l'hdusbie âéronautique esi 1â sécurité. Ia liabilité

et la maitrise des corjts sont également ûâjeu.s mais le fâit nouveau

depuis Ee diâine dùnées, c'est le déû que repréænte limpâct de la

croissdce du tranc aénü sur I environnemeot, tdt en mâtière de btuit
que de iejets âLlosphériques.



Des prcgrès technologiques importants ont déjâ été réalisés, Pour le bruit
comme pour lâ .onsmation de cdbuut, le saut technologique majeur

â été lâ mlse en seûice des moteuB à grdd tau de dilution. Ceu-ci ont

commencés à équipe., dùs les ùnées 80, les familles d avionô moyen-

courEers ûono couloirs de t Pe Alibus 4320 et Boeing 73?,

Au tota1, les p.oerès réalisés sur les moteu.s d aüon à réaction ont pemis

de réduire les éûissions de bait des nouÿeâu §pes d'avion dune

vinstâine de décibels en tEnte ds.

- IÈs pEgBEEGs .L Echêrcb. @ôltieu :

ks pro.haines générations, corMe celle de I Ai.bus A3a0, ÿont continuer

à bénéficier d'méliorâtions qouve[es. ce]les ci porteront encore sw les

moteurs mâis aussi sur le bruit des tùrbuiences âétudyndiques âuiôur

de l'âvion et sur lâ11ègement de lavion. C'est er elïet ce rype de bruit qui

devient prédoEinot à l'attenissâge du fait de ûôteurs aujourd hui plus

D@s ce cadle, d'importants progrmes de rccherche sont menés en

Eurcpe et aù Etâts-Unis qui gaÉnüssent que ces prcgrès seront

poùsuüs. Àrsi, âu niÿeau européen, I indusrie âéronâutique sesr

regloupée âu 6ein dACÂRE (Advisory Councn for Aeronautical Resedch

in Europe). âûn de délinir les objectits de prôsrès à t horiæ. 2020.

Au niveau européen, 1a recherche aéronautique a été considérée comme

une priorité dès t9a9 (2ème prcgrmme cÂdre empéer de .e.herche et

développement te.hhôlôgique PCRD) If, 5èûe PCRD (1S98-2002) a doté

lâ recherche aéronautique de 700 millions d euros.

D'âütre pùt, dds le cadre de la prÉpùatiotr du 6ème PCRD, IACARE est

chdgé délâborer un échédcier des âcüon6 de recherche à mener â

l horian 2020, ann d optimiser lâ complémentdité des progrmes de

re.herche nationau etcommunâutaires.



âuties prcglammes euroPéens

ou moins directement, à reduire

. JEAN llet exhaust aerodEdic8 md noisel et IURBONOISECFD

ensine desiets) :

Développement de codes de calcul aêro acoustiques pour une conceptron

silencieuæ des composdts des moteurs (slstèmes d éje.tion des ge Pou
JEAN et turbomachines pour TURBONOISECFD.

' RÀrN ireductior ôiâirfrme æd instaliation noisel:

RéductioD du bruit aérodynmique cellule (râins d âtterissage, volets

. RESoUND areduction of enone sou.ce noise tlùôuqh üdeistddinq
md novel desiall:

Réduction du btuit du moteur (conceptiôn silen.ieuse des souflæteq

contrôle acüf du bruit)

. SOURDINE lstudÿ of ôotiûisation pr@edures for decreasinq the

impâct ofnoisel :

Optimisation des procédures opélationnelles à ooindre bruit

6ourcê : .lt. Iltêm.t d. la DG Tro.pôrt! - CoDeiaio! .tFpéGEEe

l1 laut égâlement noter qu'un comprcmis serâ né.essâire en Dâüèrê

envi.ônnementâle. En effet, lâ réduction du btuit, des oxydes d'mte
(NOx) et du dioxyde de cdbone (co2) sont ûois objectifs parfois

mtâgonistes. Ajrsi, si les moteurs à grmd taux de djlution ont pemis

dâbaisser la consommatiôn et le bruit, ils ont conduit à rendre plus

dilficile la réduction des orydes date. I2 lutte conbe le bruit âboutit

lrrbôm,.hinêft nôise souce CFD models for low loise air.rait

8.1



égalemert aujoùrd'hui à réfléchir à des moteurs plus lourds et de plus

grand diâmètre, dais plus défavoÉbles e. temes de ænemmâtion de

cdbudt. 11 est donc essetriiel de bien hiémhiser les priorités en

matièie denvircrnement, .ù elles conditionneront non seulement le

dimensionnement des budgets de recherche, mas également la sélectiôn

d'dhitectues moteur et de techtôloAies adaptées.

Pù exeûple, lâ perfomaace sorore de lÂ3a0 est remârquâble. En efiet,

dds le cadre de la réglementâtion oACI, lâ nome de bruit de châque

appùeil est câlculée en fonction de dê.ollage, avec un

plâfof,d de bruit malmal dêtermiré pâr la mâsse du 8747 que lon
considérâit à I époque comme l'aviôn le plus lourd enÿisâgeâb1e. Ainsi,

lA3a0 ne béÉfi.idt pâs de laugmentation de bruit attachée à

l'augmentaüon de masse ex.éddt celle du 747, ii se voit pénalisé et, avec

2aS tonnes de plus que IA340-300, il âua ue pe.fomùce sonore

b) la rêgLocai.tto! dù ùrlt a!ê. âvtot I

Agjr sr. .eb nol'es d 
"vions 

poLr dminLer les nL,s ces sonores suppo=e

en elïet de pouÿoir mesurer 1e bruit d€s âppùeils. En la matière, lâ

Égierenrâtion est ldgeûent intemationale, puisqu elle a été mise ea

place pæ I OACI, pù le bias de la certificârion acoustique.

- Iê3 ÀôÉB dê I'OACI :

La certincation acoustique consiste À mesurer le bru]t selon des

p.océdures très ngoureuses et recônnues pd tous âu pld irtemâtional.

Ces prccédures précisent pd exempte la positlon des enregisbeurs

(pemettût de mesurer le niÿeâu de bruii à diiléftntes étapes de

l'ùtilisâtion des âppareils), lâ météo âcceptâble, le poids de I âÿion, le bruit
dbimt mdimâl âcceptable... De plus, ces mesure§ sonr effectuées

dire.teûent pd les Étâts ou sous la suneillânce étroite d experts



ces mesures pemettent de .lâsser les avions en fonciiôn de leu niveâu

Pal ailleu.s, sæs âttendre cette é.héânce, il peut déjà être ut1lisé pour

certifier ou re ce.tilier les avions actuellement les plus modemes et qui

peuv€nt donc bnguer ce plus hâut ' diplôme , acoustique {Boeing 757 ôù

Airbus 3a0 par exemple).

Lâ classification OACI pemet d âvoir une action globâle sur les flottes:

elle incite les constructeurs à faire des ellorls et les .ômPâgnies à

s équiper de modèles modemes.

De nouveues dispositioos soDt débâttues âu sein de I OAC1 pour

rsüeindre I usâge des âvionê les plus bruy@ts. Plrmi ces avions tgurent
des âüons initialemeDt qui ont été munis de " hushkit6,, cest-à-dire

d'âtténuâteurs de bruit.

LÉs limites des indicateurs de mesure du bruit

Les nomes OACI, délinies précédemmert, sont considérées, notâmment

au niveau communautaire, comme les seuies mesures objectives du

niveau de bruit des avions, cd basées sur une méthodologie pré.ise,

re.ôrnue et âppliqùée intenationalemeût et identique pou. tous les

âvions. Porrl1Mt, ce classement n est pâs opérationnel d'un polnt de rue .

enore ,, puisque deu appæiis, pæe quils n'ont pas le mème poids ou

pace que lun est û âppdeil . hushkitté ,, ne leront effe.tiveûent pâs

Pou. épondÉ âu ciitiques fomulées à I enconbe des norûes OACI, les

pâys soumis à une forte plession envi.onnementâle, et notâûûent lês

pays européens, ont cherché à élâborer des . indices d'expositioû au

bdit r des avions plus proches du ressenti des riverains des âéroports-

cet indicâteur est ü ôutii mâthémauque, qui æi. à représenier une

situaüon réelle complexe, et doit pemettre une mesure et des



compùâisôns de 1â situatron du bruit en diiléÉnts poitts géogrâphiques,

â difiérents moments de lâ joumée et de l'dnée- Lrsquil est Mue1, ll
sert ie plus souvent à définir les æne6 . nuisantes ' autour des âé.oPorts,

permet de preciser les règles d urbMisde dds ces périmètles et d ourir
droit à des aides Iinmcières pour I isolation. Lâ préôisiôn et 1â justesse du

càlcul son! donc rès imPortdtes.

cl L. réglcE.rtstiôn ai. ra Pouution :

Àu côurs des trente demières ùnées, l'impâ.t de l'aÿiation sur

l'atmosphère a été mieu évâ1ué, notamment g.âce à de très nôûbreu
trâÿau scientillques au niveâu intemational. De6 ce cadre, et

notamm€nt pôur tenir compte des conséquences des émissiôns polluûtes

sur I efiet de serc, les émissions des réâcteurs daüon font ]ôbjet de

nomes de certification de I OACI depuis 1981.

lrs produits qui résuttert de la combustlon du kérosène dds les moteùs

sont les mêmes que pour tout moteu. À combustiôn : 8e cùbonique,

ÿâpeu. d'eâu, ôxydes d æote (Nox), composùts o.sæiques volârils, orrde

de cdbone, dioxyde de soutre et fumées, l€s nomes de I OACI portent sur

les oxydes d @te (NOx), les côûpôsés orgeiques ÿolatils, le monoxyde de

cùbone et les fmée§ Ir kércsène cootenmt du soufre et sa combustion

prcduisùt donc du dioryde de soufre, cest la tencur en soufre du

kérosène qui est nomâlisée.

Pù ailleu§, IOACI a adopté, en 1999, sur prcposition de lâ Frdce et de

ôes partenaires européens, une nôuvelle nome d'émission des oxydes

d'@te pour 1es nouveâu moteurs certifiés à pariir du 3 I décembre 2003.

Cette nome représente une reductiôn de 16% pd râppoir à la nome
pré.édente applicable depuis le lerjdvier 1996.

Au liveau eurcpéen, la réCJementation conceme plus globalement lair
mbidt et inboduit un certâin nombre de taw plaionds. L'ensmble d€s

mesùes âujourd'hui mises en æuÿre d@s ce domaine décode de la

directiÿe du 27 septembre 1996 concemdt lévâluâtion et 1â gestion de lâ



qùâlité de l'âir mbiant, Elle lxe une liste des polluets atmosphériques à

ffendre en compte et à suPeiller à pânir du 21 mâi 1994.

.l) Ls réerêûê rtton üê. à la pîtêcttor rtë. Bitieu !.turê16 :

cetts Éalementâtion est très large et recouvre des conventions

intemationales, des règl€ments et dnecüÿes euroÉennes, ainsi que des

normes nâtionales, qu'il serait trop long d'énumérer.

Pour résuüer, lâ protection des mtlieu naturels recouÿre principalement

lâ protection des sols, la protection de la Èssource en eâu et 1â protection

des eêpèæ6 naturelles.

sur une grande piate-fome aéroportuaire iI esr âujourd'hui indispensable

de mettre en euÿre un disposirif bès complet de lecueil et de tlaitement

des pôllutiôns ânn de proteger les milieu narurels, La pollution du site

peut en eilet prcvenir de trois sources :

- la pollution chronique est provoquée pd ditférents t?es de dépôts sur

les sols I gù d échappement, tuintenânce et avitallement en .dburæt,
exercices dincendie, nettoyage des ÿéhicules au sol, lâvage des ænes dô

stâtionnemenr, traces de câoutchouc dues à lusue des prcus des âvions,

- la pollution saisonnièE est liée â l éliminâtion du verelas sur les ân€s de

s@üonnement el de cnol-Ùon e' âu dégl\ràse des a\ions ;

- la pollution prcvoquée pù des accidents (déÿersement de cârburant ou

d autres sub6tances).

Enfin, co.cernant la prcte.tiôn des espèces nâturelles, il convient de

rappeler que l'aérôpôrt constitue un écosystème, certes ongrnâr, tmis qü
fait, comme tout écosystèûe, lobjet de protectiôns parti.ulières. Lâ lutte

cônre le péril aÿiaire doit do.c teni. compte de ce câdre réelementaire

complexe et utjlisei des méthodes reconnues et non doûûâgeâb1es pour



l écosystème (iutte écologiqùe,

su.I âéroport, eil oucheûent,

supprimer ce qui âttire læimâl
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loute étude de projei dirne infrasttucture se temine par ]a

déleminâüon des quutités de ravau consrituet le métré ou devi6

Celui-ci serira de base pour lmcer 1'âvis dàppelle dbfire aw

II.1. Prclortêôêùt dê la pkt. :

. Couch. aie rculêÉêrt e! DÔton ôltuElûeu :

- Ct '8ée: 1300'45'0.04'2.4t/û1 - 11232t

- ILqucttc:4500t0.04*2.4tlm5 =464t (bour 19)

10tâl = 12096t
t Côùchê d'â.êrôèIagê êr éûuLtor :

- ChaaÉc | 54500 m2 "0.5*103 = 29.25t

- R.quctt . 4500 m2 t 0.5.10 3 = 2.250t (bout 19)

10ta1 = 31.5t
. Coucù. dè tâe.n grâÿê bttüûê:

- Cb.uaÉ. : 5a5O0 û2 "0,12*2,3 - 16146t

- Raqüêttê:4500 m2'0.12'2.3= 1242t (bout r9)

Total = r73aat
. Coucü! d'lEDÉEr.tto! e! dt-tact O/ I .

- Châus!ée : 5a500'1.25*10 3 = 73. 125t

- RÀqqêtt :450011,25{10 3 = 5.625t

Tôtâl = 103.125t
. coqche d. foldattor .r gnve coæÉéê lpiite, :

. Ch.rEéè : 54500*0.15 = a?75 m3

- Raquetté | 4s00*0.15 = 675 m3 (bôut 19)

lotal = i2375 m3

. côüch. d. foûlatlo!.n tufla@ot EG!t.) .

lgSOOrO 30 = 5a5O m3



I

II.2. ùouEU. bctGUG (û2) :

r Coùêhe dc rculêûêlt êÉ ôétoE bttut!.u .

64ôn*OôRrr4=tr{lr
r E6uLiôr: 6400*0-5*103=3.2t
r Coucüe ilc b.s.n gnE blt@. : 6400"0.12*2.3 = 1767t
. IEpiég4tto! eE cut-brct o/1 : 6400*1.25'10 3 = at
. CôuêtG dê fôrdattoü .À gEve coÈ*âÉc : 6400'0.15 = 960 m3

1I.3, E*tc4lo! pùtLg.
. Coucù. de rouleûcÀt : S = 1O20O m2

10200*0.04,2.4 = 1954.5t
. EEU&io! : 10200*0.5*10i = 5,1t

' Coucüe.lc be er grE blt@ê : 10200*0.12'2.3 = 2815.5!
. IÀ?rétûttor.n {t-Dæt O/1. 10200*1.251103 = 13t
! Coucbc dc bÉè Gr gEæ conce.!ée : 1020010.15 = 1530 E3

It.4. PIlt rcdorcôê :

. corciê dê 6ulêî.nt .r Sâton bituEt!.u :

77 625'0.OA'2.4 - l49o4t
(bout Oll | 4500'0.08'2.4 = 86at

10tâ1= 1576at

77625.0.5'10i = 3a.a1t

(tout otl :4s00*0.5*10 3 *2 = 2.2st

lotal = 41-061

7 7625'0. t2*2,3 = 2 t424.5t

4500,4.t2'2.3 = t242t
10tà1 = 22666-St

. IrprégDatio! er @t-bâct O/ I (âccot.ûed.) |

- Àæot À.ÀtÉ r 25a75*1,25'lO3 = 32.344t
- (lhft êôùôârêê :2SA7SiO l5 = 3aal.25 m3



- rul:25475*0,30 = 7762.50 m3

U.5. Rcnforc.ûèrt d.Ia bÉtcUc ët pûLlnt :

. lôtoÀ bituElleu:
BrcteUe : 637a*0.0a*2.4 - 1225t

P.rldÀg . 10200'0.04'2.4 = 1958.5t

Total = 3143.5t
. GnE tituEê:

Bretelle : 6374"0. I2*2,3 = 1760.33t

Pârhlg : 1O20O*0,12*2,3 = 2815.20t

Tot l = 4575.53t

Etêtê1lê :637arc.5*103 =3.189 t
PaiLtng : 10200t0.5*10 3 =5,1 t

'Iotd = a,2a9t
. Couche alti.ké@ènê :

Pârttrg: S=102008,

. Coup.ct.gG d. t forc :

1" Prôlorgêrêrt : .tructe uouvêUê + e@otêÉêtt. + ùând.a:
Isoa13OO = l95OOO m2

2- Prrtt clforcac ; a@otêÉêttâ + Daldea: 15011700 = t7a5o0 m2

' têft..eôêtrt3 - prelôngêEelt (pLtG + ascotcD6atl I

r- voluaê i1ê rcabLi ; = 177§90 m3

2- BùdêB , 2*20-00*0.20'1300 = 10400 m3

a î.Er!æaelts - rcsfo.ceôênt d. l. plBte :

1. Décaieôêlt d6 rccotcaclt .nrh!t!:
- VolüE de déblai:

V = 3ar I 7OO m - 64600 m3 de mâténaw décaissés.



- Volue de Èôbl.t: EaEd..
V = 2120.00'0,20*1700 = 13600 m3

* Mârqu.g. de ch.ueé€ :

2 Marques latérales

3- M qùes de la râquette

4- Müques de seuils

5 Chifires 0, 1, 1,9

6- Mùques de distæces constûtes + touchers des loues

tot.l = 12000 m2

L€s resultats sont résumé6 sur le tableâu joint en mnde (îâbleâu4).

II.6. ùouElt. ar.tclte lo3l r

. §Elaæ : 25.00'175.00 = 4375 m2 + (4*536.50) = 6521.00 m2

' B.B. : 0,Oa*2,4'6521.00 = 1252.03t

- EÉulsloÀ otlollquê I6521r0.5r103 =3.26 t
- G.B. : 0.12'6521.00*2.3 = 1a00,00t

- IaprÉgratloE au cut-ùâct : 1.25*10, *6521.00 = 4.151t

- G.C. : 6521.00*0.15 = 97a.15 m3

- côôpæt g. ii. la foE. . 652 1 .00 m,

r AccotêÉelt .

S = 5200.00 m2

- lûpiégn tton eu cut'bÂcE:5200.0*1.25t103 = 6.500t

- G.C. : 5200,00*O,t5 = 780.00 m3

- Tuf : 5200.00*0.30 = 1560,00 m3

- CoEpætrge .!. re IoÉê : s = 5200.00 m2

. CoÀract.cc dc L fom. : (brEd.t):

s = 4r2r24OO - l92OO m2



- Bétoa bituÉl!.u: 59739.25*0 08*2.4 = 11470t

- cEÿê bltuÉê : 59739.25'0. 12*2,3 = 16488.03t

- EÈulslo! c.tlontque : 59739.25t0-5'i0 3 = 29 86t

- GnvG co!ca..éê : 59739,25'0-15 = a961 m3

. coDp.ctâgê dê la fo@è: s=59740m2

- IDDrég!.ttôn eu cut-b.cL O/ 1 : §9739.25'1-25* lO 3 - 74 -674L

s = l2'7a.s4'9.51 + l2'2296.64t9.51 - 51t24.24 û2

- I6DiélDatioo au êut-btck.45128.24'1.25*10 3 = 56.411t

- cnE .o!cr.!éê : 4512a.24*O.rS - 6769.236 û3

- luf: 4512a,24'0.30 = 1353a.5 m3

- CoÉDâctasê de li fori. I s = 4512a.24 û2

r lâ le3: ldErêê.t coDp.ctéel:

S è 4.00i2350a2 = 1aa00 m2

Il.?.vole de clrcut*lon I

s = 2346.64'25 = 5a666 m' + (2',536.50) = 59739.25 m'

- 'r.rÉeôent @élloÉ : 18800'0.20 = 3760.00 m3

- CoEprct gê .iê ta foûe : S = 14800 m2

. vot .t€ clrcü.tion:
- Voluôe débret:

- Volu. EEùht :

- volur. tlébLl;

- volüÉ. rcôblat:

15484.a6a m3

63252.ssS m3

967,353 m3



. Mârqü..se iiu ch.usé. :

À/ voÈ dG circdâttôÀ :
1- luarqueB uiqlé§ : (2296,64 + 114) * 0-15 = 361.60 m2

2- [.rqoê6 latênL. I

- Coté gcùcùê : 23a6,60'0-15 = 35a m2

- Coté .lrctt: 2404'0.15 = 360.56 m2

'Iôtâ] marquase = 1080.16 @3

- Marqu.sG sial : ((98.175'6) + (13812) + (92i2»i0.15 = 7a.6a m2

Matqugc lqté!âr r S = 3a.465m2

[arqu6 dc l,olata d'.ttêtt :

«2s'o.1s.2) + (26.0.90*0.ls» = 11.01 m'

îota.le ma.quage : S = 128.16 m2

If,s resultâts sont resumés sur le tâbleau joint en enexe (Tableaus).

IIL1. n|étlo.lè dê c..tcul :

> PÈôtêr ces : tc$ d'u! rchblâtl : (lâ pente du prôjet est de 1.5)

Ligne de prôjet

- 

Ligne de terain trârurel

<+ Longueur dâpplicatiotr L - 20m

c1 i cote de 1'æ du te.rah naturel ;

c2 : cote de l'de du projer;

C3 : cote gâuche du terâin naturel i

C4 i cotô sauche du prcjer.



G =c,-c.

Pd Eûétrie oD tlouvë S1= S!

DônclevolumeV=$*L

Lisne de prcjet

- 
Ligne de teEain ûatu€l

ê lpseueur dàpplication

c2

c3

@te de 1'æ du prcjeti

otê de l'æ du temifl natu€l ;

cote sauche du Projet;

cote qâuche du tcrrai. nâttel,

s,-(e+Q.f;
sr = s1+s2

s,=(,t,c\,ff

Dêurtè@ es : l.s it'tt .t6blatl: (la perte du prcjet est de -r 5)

L
I

De même on tlouve qu€ Sr = Sr, donc Sr = Sr+S,

> Loi.lèÉc cæ: lc& plrtcl:(la pênte du prcjet est de 1.s)

lê volue de cette section est 1â somme des sudâ@s des trieglcs 1. et T,

ûùltipliée pâr lâ longueur d applicaÉon L - 20m-

_1lL
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Pour calculer les surfâ.es Tr et T2, il est nécessâire de déteminer le point

dlntersection entle la ligne du teftai, naturel er celle du prcjei, ce qui nous

a .onduit à détemind le§ longu€uÉ L et 12.

I »\ )2. / )25 )).)
'DH"-C Dt,.. C, I,

Dl
22-5=1 +l.-1.=22-5-t,=21r-D -- =225 I

,. ., .,)

oùD=c2_cl,A=c4,ca
Après âvôir déteminer les longueurs l, et 12, on calcul les surfaôes des

c4

c1

cote de 1'de du projet;

cote de l'de du terain naturel ;

cote sauche du prcjeti

C2 : cote gauche du terain trâturel.

I[.2. DrêÈpl. ûrluêl do c.lcul :

L mmque de données levé topoglaphiqüe (cote temin naturel gauche et

droite) nous a laissé supposer que le terain est plat (pâs accidenté),

> Prolllê nuÉéro 01 :

c,=84.olmlctr=s4.orm
I

c,= 8a.J6ml ca = 8a.02m

A = C2- Cr = 44.36 - 44.01 = 0.35û

G=Ca- Ca= 84.02 - 84.01 = 0.01m

s. = l,a + c; t^ 41= lo l5+o.ol)-l?l= 4.0s,:'7)
s, = s, + s, = s, + sr = 2s, = 2/4,05 =a.7n)

Donq le volume : V = Sr ' L / (L : Loneueur dàpplicatlon)



V=a-1 * 20=162 û3 Remblai

> PEltL rlEéb 41 :

C,=44.46m lCa=a4.12m

C,=a4.61 E Ca=44.61m

A-c, cr=44.61-84.46=0. 15m

G=Ca-Ca=a4.61-a4. 12=o,49m

s. = l.{+ct'??l =lo r5+o.a et^?4=7 2û)'22
s, =sr +s, =q+s: =2sL =2N7.2=l44n)

Donq le volrue= 9r'L + v=14.4-20=2aaû3 Déblâi.

> Proflê n@érc (,6 :

D= C2 Cr'a3.96-83.42=0. 148.

À= C.-Ca=44. 16-a3.96=0.2m.

t. =o14. »5 
=925n

t. -)2.5.(t--D )=.2:.s.û- o'" )=,,..r0-' ( a4 c! \ 84.16-8t.82i

*r, = !=9.!:t3-=s 6a5r.,

*n- = !.!t =n'2 
tJ'24 

=1-110.''22
SurfTf2-1.2964m1.
Sù11 12'2=2.64An2

L.2964'20=25.92813.
I vor.-" --u"t,

' " a4-ar

2.64A*20-52.96ô3.

Âplès le cabrne de volûe de toutes les infÉstructuæs eÉatant* et

nouÿeues (donné$ foumie pù la §{ETl) on â ffouÊ les.ésùltâs suiÿùts :

> lf vô]ùûe totâlde déblâi est de i 41o52.221n3

> tÉ volum€ total de reûblâi est de : 266246.439 m3
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CONCLUSION

L'étât de dégradation avdcé des chaussées aéronauüques à laible traic
font que 1es trâÿas d'entretien classique ne sort Pâs süffisdts pour

atteiDdre ùn nireâu de §erEce accePtable pou l\rsager, d'âùtre Pârt les

action§ de renforcement lourd ne présÊrte Pâs lâ solution âpprcprie du point

de Ee économique, une $lutiôn technique nous a pemis dàtteindæ

ibb.jectif de sâuvegârder la chaussée, il s âgit d'action de réhabilitaûon.

Marsre 1e ûdque de données {uni, déllection, lëtât de lbuvrases

Concemdt notre projet, les actiôns proPôsées sont:

. Renforcement de la chaussée eistante,

. PrclorgemeDt d€6 infrastructurss distântes.
r L'méliôrâtiôn et prolongement de système dhssainissement.

Ce modeste travail nous a été ùês bénéfique, cd dùs notre stage nous

avions côtoyés plusieus ingénieurs de 1â DTP d'Ouârglâ et lâ subdiÿision de

louggourt spéciâlisés dùs le reniorcement des bases aénennes, ainsi qüe

nos ancienê professrs, et profité égâlement de lâ maitdse de lbutil
infomâüque en lbccutrence les logi.iels (AUToCAD 2004) pour un

trâitehent râpide et exâcte des données.

En t!, lâ réhâbilitâtion est un ensemble d'actions dont les choix techniques

tiennÊnt compte de létat de la châussée, lâ structure de 1â châùs*e, du

tiÿeâu du trânc et les ressources budgétares.
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rau.au édpitqlrtlt lo4)

louche d€ rculemmt B.B.
.Côu.he dàc.tuôhâge en

'Couche de ba6e grave

'Couche de r€prcfilage G.B.
rcouche dlmpÉsnatior

rcompactâae de la fo@e

'Marquage de chausæe
*P.ôtecriôn ânti Léiôsne

t

27464

172.lO

17344

22666.5

159.375

1,6256.2

13612.5

373500

201590

64600

2450

15.00

1767

1760.33

4.00

960

410

7200

3917

24

2815.5

2415.20

13.00

1530

700

12000

3423\

21

2t970.5

27242.O3

180.50

14746.5C

t5t23
392700

201590

64600

12000



Tabrê.û écâpltuLttf (O5| :

ti
:ouche de roulement en B-8. o/14

3ouche d'âc.rôchage en émulsion

Couche de bâ* en grave bitumo 0/20

côuche de reprolllage en Biâÿe bitume

o /24
Couche d'impregnation au cut-back

o/1
Couche etr gEve .oncâssé

côuche de fondarion en erave de

Itmp.B (T.v.o)

Couche mti-capillane en sâb1e

Revétement e! enrobé pour

Compactâge de lâ fome

Mdquâge de .hâussée

vôlùme déblâi mis en remblai

T

,l

T

1
T

11470.000

64.700

16444.030

0.000

r31.045

15730.275

13534.550

44000_000

123667.750

15484.868

63252.559

104o.160

24065.010

r252.030

7.500

1400.000

0.000

14,651

17§8.150

1560.000

3400.000

30921.000

967.353

1403,440

124.160

967_353

12722.O30

76.200

18248.030

0.o00

143.736

t7444.725

1509a,550

47400_000

154588.75

16452.221

64656.43S

t204.320
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Dêblà poü lôu les el d* odÊ96 s lemLtr 2 865,00

2 Foumitue el ml* en ph.ê d ùne .oudE d€ l[ de 96.50

3 FoùillurêetpædùqÉvierdedênèle 1525 2S6 $

Fouh lue et po6€ de Lul ÿeErt de rdhe où de

'lalels 
moÿms $. ue èDaisur de 30s au

dess de la @che de 9@'è6

rqlm

5 Reûblar èn letu n nomal à p€n r de 0 30 m au
d6susdè à oé@cli@ s!êdeue

6 Foumilûe d8 dÉ ns p.dtrés dans la pân e ir5m

lraispod desdrâ ns AloqT@qoud 1m

3 û e ei plaæ des dÉrns 400 mm el 6C0 flm

I con§tucrioi d6 rclad! ên b€lon ame d6a à
400 kg / n3 CFA 325 16 haureu6 des rc_cads

ifft vâùbrês 2 50 m< H< 350myMp,js

u t0 00

,rôdasressulélüs lsL pons en d. re de

l*diôi €ré .i bé16 âmé doe à aoo & , û3
]cP," 325 édrèroN en rcô,1 de rû û2c trn
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Sihtiographh

. Cours de l'aérodrome de cinquième année

. Courc de bases aéflennes (deuxième partie-

conception des aérodromes) P.N.T.P.)
. Dimensionnement des chaussées (instruction sur

le dimensionnement des chaussées dâérodromes

et la détermination des cha.rges admissibles -
volume 01 et 02 - 1983)

. Recomma-ndâtions de I'OACI (arlnexe14).

. Vigie et bloc technique (Serÿice Technique des

Bases Aériennes S.T.B.A.- octobre 1998)

. Des anciennes mêmoires de fiî dëtude
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