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Dans le cadre de la stratégie cohérente et dynamique du développement du secteur des 

transports initié par le gouvernement du BURKINA FASO , il a été confié au groupement 

dôentreprise FADOUL-COGEB lôex®cution des travaux de renforcement de la Route 

Nationale N°1 entre Ouagadougou et Sakoins®. Côest un tronon long dôenviron 51 Km  allant 

du Pk00+000 (en face du lycée Bethesda)  jusquôau  Pk50+286 (carrefour sakoinsé). 

Au vu des nombreuses interventions menées sur ce tronçon depuis sa construction en 1978, un 

renforcement de la chaussée apparaissait comme une solution optimale. Le renforcement de 

ce tronçon va garantir une meilleure résistance aux surcharges à l'essieu et augmenter sa durée 

de vie. Afin dôatteindre ses objectifs des études préliminaires comme des campagnes de 

déflection, des études de trafic et un dimensionnement de la nouvelle structure de chaussée 

ont été réalisés. 

Ce projet,  propose alors de rajouter ¨ lôancienne chauss®e existante 32cm de renforcement 

composé de 15 cm de GNT en couche de fondation, 12 cm de GB en couche de base et 5 cm 

de BB en revêtement pour un co¾t de mise en îuvre total de 26.763.583.694  FCFA TTC. 

Côest lô®tat de d®gradation de la chauss®e due ¨ lôaugmentation  considérable du trafic de 

poids lourds qui a conduit au choix de renforcement de la Route Nationale N°1. Les 

déformations dans les couches, la mise en îuvre et surtout le co¾t ont ®t®  les critères de 

choix de la nouvelle structure. 

Au cours de lôex®cution des travaux, une mission de contr¹le est chargée du suivi. Ainsi, des 

études de matériaux et de même que des essais in-situ sont réalisés pendant et après  la mise 

en îuvre des diff®rentes couches de la structure par lô®quipe du LNBTP. 

 

Mots Clés : 

1 - travaux de renforcement 

2 - Route Nationale N°1 

3 - études de trafic 

4 - dimensionnement 

5 - études de matériaux 



Renforcement des routes bitumées au BURKINA-FASO : cas de la route nationale N°1 

entre Ouagadougou et Sakoinsé 

 v M®moire de fin dô®tude / juin 2012 

Présenté par Baowendsom Thierry OUEDRAOGO, Master 2 génie civil 

 

 

Under the strategy of consistent and dynamic development of the transport sector initiated by 

the Government of BURKINA FASO, he was assigned to company group FADOUL-COGEB 

the execution work of strengthening of National Road No. 1 between Ouagadougou and 

Sakoinsé. It's a long section of about 51 Km from Pk00 000 (across from High School 

Bethesda) to PK50 286 (sakoinsé crossroads). 

 

Given the number of interventions on this section since its construction in 1978, the 

strengthening of this roadway appeared to be an optimal solution. The strengthening of this 

section will ensure better resistance to axles overloads and increase its lifespan. To achieve its 

objectives, the preliminary studies like campaigns of deflection, traffic studies and sizing of 

new structure of roadway has been made. 

 

This project proposes then to add to the old existing roadway a 32cm of strengthening 

compound 15 cm of GNT in subbase, 12 cm of GB in base layer and 5 cm of BB in coating 

for a total cost of implementation of 26,763,583,694 FCFA TTC . Itôs the state of roadway 

degradation due to the considerable increase of heavy weight traffic which led to the choice of 

strengthening of National Road No. 1. The deformations in the layers, the implementation and 

above all the cost were the selection criteria of the new structure. 

 

During the execution of works, a mission of control is responsible for monitoring. Thus, 

studies of materials as well as field tests are performed during and after the implementation of 

the different layers of the structure by the team of LNBTP. 

 

 

Keywords: 

1 - Works of strengthening 

2 - National Road No. 1 

3 - Traffic Studies 

4 - Sizing 

5 - materials studies 
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CHAPITRE  1     Introduction générale 
 

1.1  Problématique  

« La route du développement passe nécessairement par le développement de la route », disait 

le professeur Prudôhomme. Côest ainsi que les infrastructures routières jouent un rôle 

primordial dans le programme de d®veloppement dôun pays. De ce fait, pour désenclaver tous 

les grands centres du territoire national et pour assurer une continuité des transports, le 

BURKINA FASO a entreprit des travaux de renforcement du tronçon de la Route Nationale 

N°1  entre Ouagadougou et Sakoinsé. 

 

Le tronçon Ouagadougou-Sakoinsé est une partie de la RN1 (Ouagadougou-Bobo-Dioulasso) 

qui repr®sente lôun des principaux axes routiers du Burkina Faso. Côest la route bitum®e la 

plus importante et la plus utilisée du pays. Dans le cadre  des échanges économiques, la RN1 

repr®sente lôart¯re principale sur  le plan national aussi bien que sur le plan du transit 

international car elle joue un rôle très important dans les échanges entre les pays de 

lôhinterland (Mali, Burkina Faso, Niger) et le littoral.  Lôintervention importante et majeure 

qui a été faite sur la RN1 était dans le cadre des Travaux dôentretien p®riodique et de 

resurfaçage de la RN1 (Tronçon Ouagadougou ï Boromo exécutés par le groupement 

dôentreprise RAZEL FRERES ï BILFIN GERï BERGER). Ces travaux ont consisté en une 

réhabilitation de la route existante sans toutefois modifier son trac® en plan afin dôobtenir le 

niveau de service imposé par le trafic constaté. Ces travaux ont été réalisés pour une durée de 

vie de lôouvrage de 15 ans mais au bout de six (06) mois, le tronçon Ouagadougou - Sakoinsé 

a été dégradé due ¨ la mauvaise mise en îuvre de la couche de roulement en BB par le 

groupement dôentreprise. 

 

La RN1 est une route particulièrement importante pour les relations interrégionales et a une 

fonction essentielle pour le développement économique du Burkina Faso. Elle nécessite  un 

renforcement de sa structure de chaussée afin de pouvoir satisfaire aux exigences des usagers 

automobiles car on y constate dernièrement, une importante augmentation du trafic, en 

particulier de poids lourds entrainant ainsi des dégradations précoces de la chaussée. 

Il a donc ®t® confi®, apr¯s appel dôoffres internationales, au Groupement dôentreprises 

FADOUL  TECHNIBOIS / COGEB INTERNATIONAL S.A   la charge dôex®cuter les 

Travaux de Renforcement du tronçon de la RN1 entre Ouagadougou et Sakoinsé après une 
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étude technico-économique, technique détaillée de sécurité routière, environnementale et 

sociale. Lôensemble du contr¹le dôex®cution et de réception des travaux est assuré par le 

LNBTP. 

 

1.2  Objectifs  

Lôobjectif g®n®ral assign® ¨ ce travail est de faire des propositions techniques en matière de 

renforcement des Routes au Burkina Faso avec lô®tude de cas des travaux de renforcement du 

tronçon Ouagadougou-Sakoinsé. Cette étude débouchera sur des recommandations et des 

pistes de réflexion en vue de proposer des solutions techniques. 

Le travail devra viser les objectifs spécifiques suivants : 

V Analyser les principaux paramètres conduisant aux choix de renforcement des routes 

bitumées ; 

V Définir les caractéristiques des matériaux de base entrant dans la composition des 

enrobés bitumineux ; 

V Collecter et analyser les données géotechniques sur les travaux de renforcement des 

routes Ouagadougou-koupéla, Ouagadougou-Po-Frontière du Ghana et Ouagadougou-

Sakoinsé ; 

V Proposer le type de renforcement le mieux adapté aux conditions climatiques et aux 

surcharges ¨ lôessieu. 

 

1.3  Méthodologie 

Pour atteindre les objectifs cités ci-dessus, notre travail a été hiérarchisé de la façon suivante : 

× Etape préliminaire 

 Recherche documentaire  

 Elaboration du cadre logique 

× Collecte des données 

 CPT 

 Données sur les matériaux 

 Données sur les renforcements antérieurs 

× Travaux sur terrain 

 Visite de site dôemprunts 

 Visite de carrières 

 Visite du site dôex®cution des travaux 
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 Diagnostiques visuels 

× Travaux de laboratoire 

 Identification et caractérisation des matériaux 

 Essai de vérification 

× Rédaction du rapport 

× Recommandations finales  
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CHAPITRE 2     Synthèse bibliographique 
 

2.1  Présentation du projet 

Le présent projet consiste en la réalisation des travaux de renforcement de la Route Nationale 

NÁ1 entre Ouagadougou et Sakoins® (jusquôau carrefour de Koudougou). 

 

 

Figure 2.1.a : Présentation de la zone dô®tude 

 

Le tronçon est long de 51 km comme le montre la figure ci-dessus et lôensemble des travaux 

comprend notamment : 

V La r®alisation des terrassements pour lô®largissement des routes et pour les variantes; 

V Lôam®nagement des embranchements ; 

V Lôexécution du corps de chaussée ; 

V La mise en îuvre dôune couche de renforcement en GB dôépaisseur 15/16 cm ; 

V La mise en îuvre dôun rev°tement en B®ton-Bitumineux dô®paisseur 5 cm ; 
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V La mise en îuvre du rev°tement en enduits superficielle bicouche sur les 

accotements ; 

V La r®alisation de lôassainissement hydraulique longitudinal et transversal ; 

V Lôex®cution des travaux dôam®nagement (rallongement des cadres et am®nagements 

des blocs techniques) des dalots existants pour leur adaptation à la chaussée du projet ; 

V Lôex®cution dôun pont de 13,50 m de longueur en substitution du pont existant au Pk 

5.3 ; 

V La mise en place dôune signalisation et des équipements routiers. 

 

Le projet traverse 3 grandes  provinces à savoir : le bazega (kombissiri), le boulkiemde 

(Koudougou), et le kadiogo (Ouagadougou). 

 

Figure 2.1.b: Carte de localisation du projet 

 

Des pistes carrossables apparues depuis 3500 ans avant J.C lôhomme a ®volu® vers les 

chaussées les plus complexes qui soient aujourd'hui. Une chaussée est une structure plane et 

imperméable, conçue et dimensionnée pour garantir l'écoulement du trafic dans de bonnes 
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conditions de sécurité et de confort pour les usagers et assurer sa fonction pour une période de 

service minimal fixée au stade de l'élaboration du projet. Le rôle du corps de chaussée est de 

ramener les contraintes exercées par les pneumatiques à un niveau compatible à la contrainte 

de rupture du sol support. 

Sa réalisation fait appel à des critères économiques, techniques et écologiques. Les aspects 

techniques portent sur le choix de la structure et des matériaux (liants, granulats, etc.) des 

différentes couches constituant la chaussée. Les aspects économiques portent sur le coût de 

l'investissement mais aussi sur le coût d'usage et d'entretien pendant la période de service 

donnée. Les aspects écologiques sont relatifs à son impact sur l'environnement. 

 

2.2  Les différents types de chaussées 

Selon le mode de fonctionnement mécanique de la chaussée, on distingue généralement : 

 

2.2.1 Les chaussées  souples  ou flexibles 

Elles sont constituées d'une couche bitumineuse en surface et d'une assise en matériaux 

granulaire. Elles présentent l'aptitude de se déformer sans se fissurer. Une chaussée souple 

distribue les efforts de surface à travers les couches de base et de fondation. Cette distribution 

se faisant de façon à ce que l'effort sur la plate-forme soit compatible avec la résistance de 

l'infrastructure et du sol. 

 

2.2.2 Les chaussées semi-rigides 

Une chaussée semi-rigide est une chaussée avec une couche de surface en béton bitumineux, 

la couche de base étant améliorée au ciment et la couche de fondation granulaire. 

Le dimensionnement des structures semi-rigides porte sur la rupture par fatigue à la base de la 

couche liée et l'orniérage du sol support. Il faut donc s'assurer que la contrainte de traction à la 

base de la couche traitée est inférieure à la contrainte de traction admissible du matériau et 

que la déformation verticale à la surface des couches non liées et du sol support est inférieure 

à une valeur limite admissible. 

 

2.2.3  Les chaussées rigides 

Une chaussée rigide est comme une dalle de béton. Elle est peu déformable, elle absorbe la 

charge afin d'éviter une déformation, sur la fondation ou l'infrastructure, susceptible de causer 

la rupture. De telles structures mobilisent des efforts notables de traction par flexion très 

importants par rapport à ceux subis par les structures semi-rigides et se déforment 
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essentiellement par fissuration. Par contre les contraintes et déformations verticales sont très 

faibles. Le principe de dimensionnement des chaussées rigides consiste à limiter les efforts de 

traction par flexion du béton sous l'effet des charges. 

 

2.3  Sollicitations des chaussées  

Les chaussées routières sont en permanence soumises à des  sollicitations mécaniques et 

thermiques combinées avec des phénomènes chimiques qui vont participer, plus ou moins 

rapidement selon leurs niveaux de sollicitation, à la dégradation du revêtement. Ces éléments, 

responsables des dégradations, ont pour origine:  

ü les sollicitations du trafic : principalement les effets dynamiques dus aux passages 

répétés des poids lourds, les effets statiques lors du ralentissement du trafic et les 

frottements de surface pneu-chaussée,  

ü les sollicitations climatiques: entraînant des variations de température au sein des 

enrobés bitumineux. Ces variations sont soit de courte durée (journalière) ou soit de 

longue durée (saisonnière),  

ü les phénomènes chimiques : dus ¨ lôoxydation naturelle des liants  hydrocarbonés, et 

aux dégradations de surface de la chaussée par le rayonnement solaire.  

Ces actions diverses, agissant simultanément sur le revêtement bitumineux  conduisent aux 

dégradations couramment observées, notamment:  

V les fissurations de surface sous la forme de fissures isolées ou, dans les cas les plus 

graves, sous la forme de faïençage généralisé,  

V les déformations permanentes  (ou orniérage) suite à l'accumulation de déformations 

irréversibles,  

V les dégradations de surface  sous la forme de polissage des granulats, les désenrobages 

et perte de gravillons, les pelades et les nids de poule. 

 

2.3.1  Sollicitations mécaniques  

En première approximation, chaque couche de chaussée est assimilée à une poutre  qui subit 

des flexions sous lôeffet du trafic. Le calcul des efforts et des déformations qui apparaissent 

nécessite, en  premier lieu, la connaissance du module complexe et éventuellement du 

coefficient  de Poisson. Soulignons quôen raison des propri®t®s  particuli¯res apport®es par le 

bitume (viscoélastique), les enrobés bitumineux ont un  comportement (donc un module) 

fortement dépendant de la température et de la vitesse de chargement. Les tractions répétées à 

la base des couches sous lôeffet du passage des véhicules créent des micros dégradations qui 
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sôaccumulent et peuvent entra´ner la ruine du matériau. Ce phénomène est la fatigue qui 

sôobserve pour de nombreux mat®riaux. Les chaussées sont, en général, dimensionnées pour 

que la ruine ne se produise pas avant une période comprise entre 15 et 20 ans par le trafic. Les 

effets du trafic ont été abondamment étudiés de par le monde et les publications relatives  y 

sont abondantes. Les compressions répétées sous le passage des véhicules peuvent  induire 

des déformations permanentes qui, si elles sont trop importantes, se traduisent par un 

orniérage à la surface de la chaussée.   

 

2.3.2  Sollicitations thermiques  

Mis à part l'accélération du vieillissement du matériau et les pertes de portance des chaussées 

en p®riode de d®gel dues ¨ la pr®sence de sols g®lifs dans les couches dôinfrastructure, les 

variations de la température ont deux effets mécaniques principaux :  

Å  variation du module de lôenrob® bitumineux,  

Å  cr®ation de contraintes et d®formations au sein du mat®riau en raison des dilatations-

contractions thermiques lors des changements de température (couplage thermomécanique).  

 

2.4  Renforcement des routes bitumées 

Le renforcement dôune chauss®e devra °tre envisag® lorsque lôune des deux conditions 

suivantes est rencontrée : 

- la densit® de ses d®gradations relevant dôun d®faut structurel sera devenue trop 

importante pour que celle-ci relève encore du domaine des réparations, 

- la charge admissible est insuffisante pour permettre une évolution souhaitée du trafic. 

 

Le renforcement n'est utilisé que sur les routes ayant une énorme fréquentation. En effet, 

devant l'augmentation considérable du trafic sur une route bitumée, on peut constater que le 

sol nôest plus assez porteur. La route n'arrive plus à supporter les charges des véhicules qui 

passent et les déficiences de la structure conduisent à termes à des dégradations visibles à la 

surface de la chaussée. Ces dégradations peuvent se classer en 4 grandes familles : 

 déformations et fissures dont les causes sont en général une déficience des couches 

inférieures (sol support, couche de fondation et de base), 

 arrachements et remontés caractérisant en général un défaut dans les couches 

supérieures (couche de roulement, haut de la couche de base). 

 

(Voir en ANNEXE 1, la signification pathologique des dégradations) 
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Le renforcement dôune route intervient alors dans les cas où les couches inférieures de la 

structure sont endommag®es. Côest le cas des affaissements (flaches), des orniérages, des 

déformations (transversale et longitudinale : bourrelets), des fissures (transversales et 

longitudinales) et des faïençages. 

 

 
 

Figure 2.3.:   Les différents types de dégradations de la chaussée 

 

Alors, face à de telles situations il est recommandable de renforcer ces routes ayant un trafic 

intense. Cela afin dôéviter de revenir à chaque 2 ou 5 ans pour reconstruire une route qui a été 

construite pour une durée de vie allant de 15 à 20 ans. La chaussée une fois renforcé, résistera 

mieux aux surcharges à l'essieu et aura une durée de vie plus élevée. 

 

Le renforcement de la RN1 entre Ouagadougou et Sakoinsé  se compose essentiellement de 

plusieurs couches à savoir: 

ü une plateforme recyclée de la couche de revêtement en BB de la chaussée existante 

plus la couche de base, mais dans les zones ou la chaussée n'est plus en bon état 

(présente des déflections élevées), alors il faut une remise en état des couches de la 

structure routière. 

ü une couche de fondation en GNT: côest du grave concassé non traité de 15cm 

d'épaisseur composés de granulats 0/31;5mm. 

ü une couche de base en GB: côest de la grave bitume de 12cm d'épaisseur composés de 

granulats 0/14mm. 
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ü une couche de roulement en BB: côest du béton bitumineux de 5cm d'épaisseur 

composés de granulats 0/10mm. 

Il y a toutefois lieu de noter que côest gr©ce ¨ lôaction combin®e de la solidit® de son assise, de 

la qualit®, de lôharmonie et de lô®paisseur des mat®riaux la constituant, puis de lôefficacit® des 

syst¯mes de drainage et dôentretien p®riodique que la chauss®e r®sistera mieux aux 

sollicitations extérieures. 

Ainsi, une étude intégrant toutes considérations techniques et économiques utiles permettra 

dôopter pour une solution optimale.  
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Chapitre: 3  Etudes géotechniques 
 

Une étude géotechnique routière de façon générale permet :  

V dôidentifier et de définir les caractéristiques de portance de sol dôassise de la chauss®e;  

V de rechercher des sites dôemprunts  des mat®riaux de viabilit® ;  

V dôidentifier les sites de carrière pour granulats ;  

V de caractériser les roches ;   

V dô®valuer autant que possible la puissance de la carrière ;   

V dô®tudier les caract®ristiques et conditions dôutilisation des matériaux rencontrés.  

Chaque étude de projet de renforcement des chaussées revêtues nécessite obligatoirement 

lôintervention dôun laboratoire de sol sp®cialis® pour en d®terminer au pr®alable le 

déroulement et le coût. 

 

3.1 Reconnaissances préalables 

On procèdera aux études et reconnaissances suivantes : 

 

3.1.1  Études préliminaires 

Ces études préliminaires comportent deux aspects : 

V lôanalyse en bureau dô®tudes de tous les documents et donn®es disponibles existantes 

en vue de reconstituer lôhistorique de la chaussée : âge, constitution, renforcements 

éventuellement réalisés, trafic déjà supporté, importance et variation des déflections à 

partir des campagnes déjà effectuées ; 

V la reconnaissance visuelle du site au cours de laquelle on fera une appréciation globale 

de lô®tat de la route ¨ renforcer. 

Les r®sultats de ces ®tudes permettront au projecteur dôaboutir ¨ une esquisse du profil en long 

g®ologique et g®otechnique, puis ¨ un premier d®coupage de lôitin®raire consid®r® en tronon 

présumés homogènes. Chacun de ses tronçons sera ensuite soumis à des études détaillées ou 

on ne manquera pas dôappliquer les plus fortes cadences dôessais et de mesures aux sections 

jugées les plus mauvaises et douteuses. 

 

3.1.2  Études détaillées 

Une étude détaillée consiste entre autre à faire une : 
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3.1.2.1 Reconnaissance détaillée du corps de chaussée  

Cette reconnaissance détaillée du corps de chaussée permettra de connaitre : 

ü son aspect superficiel : on effectuera des relevés de profils en travers, des mesures de 

flèches dôaffaissement et on indiquera lôimportance des surfaces fissur®es, faïencées 

ou réparées ; 

ü sa constitution : on proc¯dera ¨ lôouverture de tranch®es et ¨ la r®alisation de 

sondages complémentaires en petit diamètre. Les tranchées seront ouvertes sur une 

largeur de 50 cm, une profondeur de 75 cm et sur le quart ou toute une moitié de la 

voie. On effectuera sur chaque couche du corps de chaussée et de préférence au droit 

de passage des roues, des essais de densité in-situ. On prélèvera une quantité suffisante 

(50 ¨ 100 kg) dô®chantillons repr®sentatifs de chaque couche y compris la plateforme. 

On effectuera au laboratoire une ®tude compl¯te dôidentification sur chacun de ces 

échantillons ; 

ü sa déformabilité : on réalisera une campagne de mesures de déflection à la poutre de 

BENKELMAN ¨ lôaide dôun camion dont lôessieu arri¯re est charg® ¨ 13 tonnes et 

dont les pneus sont gonflés à 7 bars. On effectuera les campagnes pendant la saison la 

plus d®favorable de lôann®e, côest-à-dire, immédiatement après la saison des pluies 

lorsque les sols sont à leur teneur en eau maximum.  

Pour chaque tronçon, on prendra comme déflection représentative la valeur de D90. 

Cette valeur sera obtenue soit à partir de la courbe de fréquences cumulées, soit à 

lôaide de la relation : 

D90 = Dm + 1,3 ů  (Dm étant la déflection moyenne et ů lô®cart type) 

ů=    (n nombre de points de mesures). 

 

3.1.2.2 Reconnaissance d®taill®e des accessoires et de lôenvironnement de la chauss®e 

Cette reconnaissance revient à faire  un : 

 Examen du drainage : on notera lô®tat des foss®s, des buses et des saign®es ; 

 Examen des accotements : on notera  la nature, la compacit® et lô®paisseur des 

matériaux la constituant ; 

 Examen des talus : on notera les désordres dus ¨ lô®rosion ou ¨ lôinstabilit® même des 

masses ; 
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 Examen du niveau de la ligne rouge : on notera les passages en remblai, en déblai, ou 

en profil mixte (zones inondables). 

 

3.1.2.3 Etude des ressources en matériaux 

Cette étude sera menée en vue de localiser un nombre suffisant de gites à matériaux pouvant 

convenir pour la r®alisation des travaux de renforcement. Elle d®finira lô®tendue ou la quantit® 

des matériaux en même temps que leurs qualités géotechniques. Elle définira au besoin, les 

techniques dôam®lioration n®cessaires. 

 

Pour le renforcement du tronçon de la RN1 entre Ouagadougou et Sakoinsé, la reconnaissance 

géotechnique du tracé a consisté  à réaliser dôabord des sondages ou puits manuels à intervalle 

régulier, ensuite à prélever des échantillons remaniés pour les essais de laboratoire. Ensuite, 

pour les mat®riaux de chauss®es, des sites dôemprunts ont ®t® recherchés le long de la RN1 

hors agglomération. Comme site dôemprunt nous avons la carri¯re de bazoul® pour 

lôentreprise Fadoul Technibois et celle de Ramongo pour COGEB. Il est important de noté 

que pour une bonne réalisation des travaux de renforcement, il faut identifier les propriétés 

physiques et m®caniques des mat®riaux. Les param¯tres dôidentification dôun  matériau  

restent classiques. On procède généralement à différents types dôessai dôidentification qui se 

font  sur un échantillon représentatif du matériau à identifier. Cette étude géotechnique menée 

par le LNBTP en tant que laboratoire de la mission de contrôle, à la demande du groupement 

dôentreprises permettra dôappr®cier les principales caractéristiques des matériaux qui seront 

utilis®s dans lôex®cution des travaux. Par conséquent, plusieurs types dôessais sont réalisés sur 

les granulats et les enrob®s bitumineux avant et pendant la mise en îuvre de la GNT, du GB, 

et du BB. Ces résultats seront comparés aux exigences du cahier des prescriptions techniques 

(Voir Annexe 2). 

 

3.2 Essais sur les granulats  

3.2.1 Echantillonnage  

Côest lôop®ration qui a pour but de pr®lever une fraction de matériau de telle sorte que la 

partie pr®lev®e soit repr®sentative de lôensemble de lô®chantillon. Tous les essais à réaliser 

dépendent du soin apporté à la réalisation de lô®chantillonnage. Il  peut sôeffectuer de deux 

manières différentes :  

ü Par quartage lorsque la quantité de matériau est importante  
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ü Au moyen dô®chantillonneurs lorsque la quantit® du mat®riau est peu importante  

  La norme de référence est la norme française NF P 18-553. 

 

3.2.2 Analyse granulométrique   

La granulom®trie est la distribution dimensionnelle dôun mat®riau donn®. La méthode utilisée 

est celle par tamisage à sec après lavage de la norme française NF P 94-056.  

Lôessai consiste ¨ tamiser  au moyen dôune s®rie de tamis normalis®s ¨ mailles carr®es, un 

®chantillon repr®sentatif dôun mat®riau donn®. Les masses des différents refus ou celles des 

différents tamisât sont rapportées à la masse initiale du matériau, les pourcentages ainsi 

obtenus sont exploités, soit sous leur forme numérique, soit sous une forme graphique (courbe 

granulométrique).  
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Tableau  3.2.2 : Fiche dôanalyse granulométrique par tamisage (NF P 94-056) 

 

tamis 

(mm) 

Module 

AFNOR 

Masse des 

refus 

cumulés R, 

(g) 

Pourcentage 

Refus cumulés 100(R / Ms) Tamisât cumulés 100(1-R / Ms) 

80 50 0 0 0 

63 49 0 0 0 

50 48 0 0 0 

40 47 0 0 0 

31,5 46 0 0 0 

25 45 0 0 100 

20 44 2848 44,5 55,5 

15 43 4070 64 36 

12,5 42 4889 76,5 23,5 

10 41 5261 82,5 17,5 

8 40 5489 86 14 

6,3 39 5679 89 11 

5 38 5811 91 9 

4 37 5883 92 8 

3,15 36 5978 93,5 6,5 

2,5 35 6012 94 6 

2 34 6039 94,5 5,5 

1,6 33 6068 95 5 

1,25 32 6101 95,5 4,5 

1 31 6125 96 4 

0,8 30 6149 96,5 3,5 

0,63 29 6172 97 3 

0,5 28 6192 97 3 

0,4 27 6222 97,5 2,5 

0,315 26 6235 98 2 

0,25 25 6254 98 2 

0,2 24 6270 98 2 

0,16 23 6282 98,5 1,5 

0,125 22 6302 99 1 

0,1 21 6315 99 1 

0,08*(Rn) 20 6326 99 1 

Tn 6 
  

Rn + Tn 6332 
  

100[(Ms1-(Rn + 

Tn)) / Ms1] <2% 
0% 
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3.2.3  Mesure du coefficient dôaplatissement 

Le coefficient dôaplatissement caract®rise la forme du granulat ¨ partir de sa plus grande 

dimension et de son ®paisseur. Lôessai consiste ¨ effectuer un double tamisage effectué selon 

la norme française NF P 18-561:  

-  Tamisage par voie sèche sur tamis à mailles carrées pour la détermination des classes 

granulaires du mat®riau ¨ travers lô®chantillon repr®sentatif  

-  Tamisage des différentes classes granulaires sur grilles à fentes parallèles normalisées.  

 

Tableau  3.2.3 : Fiche dôessai de mesure du coefficient dôaplatissement (NF P 18-561) 

 

Tamisage sur tamis à mailles carrées Tamisage sur grilles à fentes Coefficient 

d'aplatissement 

100(Me /Mg) 

Classes granulaires 

(mm) 

Masse de la classe 

granulaire Mg (g) 

Ecartement des 

grilles E (mm) 

Masse du 

passant Me (g) 

63/80 - 40 - - 

50/63 - 31,5 - - 

40/50 - 25 - - 

31,5/40 - 20 - - 

25/31,5 968 16 56 5,78 

20/25 1947 12,5 179 9,19 

16/20 1162 10 115 9,89 

12,5/16 1031 8 134 12,99 

10/12,5 354 6,3 68 19,2 

08/10/ 291 5 51 17,52 

6,3/8 192 4 45 23,43 

5/6,3 166 3,15 38 22,89 

04/05/ 70 2,5 14 20 

M = Ɇ Mg, M ne 

doit pas d'écarter de 

Mo de plus de 2% 

6181 Ɇ Me 700 
 

Coefficient d'aplatissement global A = 100(Ɇme /M) 11,32% 

 

  



Renforcement des routes bitumées au BURKINA-FASO : cas de la route nationale N°1 

entre Ouagadougou et Sakoinsé 

 20 M®moire de fin dô®tude / juin 2012 

Présenté par Baowendsom Thierry OUEDRAOGO, Master 2 génie civil 

 

3.2.4  Essai de propreté superficielle 

Côest le coefficient pondéral de particules inférieures à 0,5 mm contenues dans un échantillon 

de mat®riau. Il sôagit donc, pour ce qui est du principe de lôessai, de s®parer par lavage sur 

tamis de 0,5mm les particules inférieures à  cette dimension. La norme de référence est la 

norme française NF P18-591. 

  

Tableau  3.2.3  Détermination de la propreté superficielle (NF P 18-591) 

 

Masse de l'échantillon soumis à l'essai 6634 

Masse M1h (g) du premier échantillon 340 

Masse Mh (g) du deuxième échantillon 6294 

Masse sèche M1s (g) du premier échantillon 339 

Masse sèche Ms (g) de l'échantillon soumis à l'essai de propreté Ms(g) = Mh(M1s /M1h) 6275 

Masse sèche m' (g) du refus séché et tamisé 6178 

Masse sèche m (g) des éléments inférieurs à 0,5 mm m (g) = Ms - m' 97 

Propreté superficielle P = 100(m / Ms) 1,54% 

 

 

N-B : Lôidentification des caract®ristiques des granulats, permet de sôassurer de la qualité du 

concassé qui seront utilisés dans la formulation des enrobés bitumineux à savoir le BB et la 

GB. Il sôagira donc dôidentifier les diff®rentes classes granulaires (0/4, 4/6, 6/10 et 10/14) afin 

de procéder à un mélange adéquat entrant dans le fuseau de référence. 

 

3.3 Essais sur les enrobés bitumineux  

La formulation dôun enrob® bitumineux pour couche de roulement et de base consiste en la 

détermination du meilleur mélange de granulats de diverses dimensions et du bitume pur 

permettant lôobtention dôun mat®riau poss®dant des caract®ristiques dôimperm®abilit®, de 

rugosit® et de r®sistance m®canique ¨ lôorni®rage et ¨ la fatigue.   

Apres réalisation des mélanges dans les proportions bien définies de granulats et du bitume, 

on  procède aux essais Duriez et Marshall afin de vérifier les propriétés présentées par chaque 

mélange. 
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3.3.1 Essai Duriez  

Cet essai a pour but de déterminer, pour une température et pour un compactage donnés, la 

tenue ¨ lôeau dôun m®lange hydrocarbon® ¨ chaud ¨ partir du rapport des r®sistances ¨ la 

compression avec et sans immersion des éprouvettes. Sa norme de référence est la norme 

française NF P 98-251-1. 

Les ®prouvettes n®cessaires ¨ la r®alisation de lôessai sont fabriqu®es par compactage statique 

à double effet. Deux éprouvettes sont destinées à la mesure de la masse volumique par pesée 

hydrostatique pour calculer le pourcentage de vides. Les autres éprouvettes sont soumises à 

lôessai de compression apr¯s conservation dans des conditions d®finies : ¨ lôair pour certaines 

®prouvettes, en immersion pour dôautres. 

Pour chaque éprouvette testée, on calcul la résistance à la compression simple (rapport de la 

charge de rupture ¨ la section circulaire de lô®prouvette) ; la résistance à la compression 

simple (en MPa) à une température donnée, sans immersion (R) ou avec immersion (r)  est la 

moyenne des valeurs obtenues sur le lot de cinq ou quatre éprouvettes considéré. Le rapport 

immersion/compression pour une température donnée est égal à r/R . 

 

3.3.2  Essai Marshall 

Le principe de cet essai consiste à compacter des éprouvettes de mélange hydrocarboné par 

damage selon un processus normalis® analogue ¨ celui de lôessai Proctor, puis ¨ les soumettre 

à des essais physiques et mécaniques Marshall (mesures géométriques, pesée hydrostatique, 

compression diamétrale). Sa norme de référence est la norme française NF P-98-251-2. 

La stabilit® Marshall (charge maximale de rupture de lô®prouvette) et le fluage Marshall 

(valeur de lôaffaissement de lô®prouvette, selon son diam¯tre vertical au moment de la rupture 

ou ¨ lôinstant ou on atteint le maximum de charge) sont enregistrés au moment de 

lô®crasement ¨ la presse Marshall. 

 

3.3.3  Essai de  détermination de la teneur en bitume (méthode Kumagawa) 

Cet essai consiste à déterminer simultanément des teneurs en liant et en eau contenues dans un 

enrobé par extraction à chaud ¨ lôaide dôun solvant approprié. Le bitume contenu dans le 

m®lange bitumineux est extrait par dissolution ¨ chaud dans du solvant au cours dôune 

distillation sous reflux. Le solvant formant avec lôeau en produisant sous une pression donn®e 

une vapeur de composition fixe), cette dernière est entrainée et retenue dans un décanteur. 
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Le poids du liant est alors obtenu par différence entre le poids initial du matériau et le poids 

des granulats extraits, compte tenu de la teneur en eau du matériau et des particules minérales 

entrainées dans la solution. 

Un exemplaire de ces différents essais réalisés sur les enrobés bitumineux sont consignés en 

ANNEXE 3. 

 

La mise en îuvre de toute cette infrastructure apr¯s identification des mat®riaux ¨ utiliser 

passe au préalable par un dimensionnement des différentes couches qui la composent afin 

qu'elle puisse résister aux différentes sollicitations citées plus haut. 
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Chapitre 4 : Proposition de la nouvelle structure de 

chaussée 

 

Le dimensionnement dôune structure de chauss®e routière consiste à déterminer le nombre et 

lô®paisseur des différentes couches constituant la surface et le corps de chaussée, pour le 

niveau de trafic attendu. Ceci en tenant compte, entre autres, de la nature et des 

caractéristiques des matériaux de viabilité disponibles dans la zone de projet afin de permettre 

à la chaussée de pouvoir  résister aux diverses agressions auxquelles elle sera soumise tout au 

long de sa vie. 

La structure dôune chauss®e routi¯re doit r®sister ¨ diverses sollicitations, notamment celles 

dues au trafic et elle doit assurer la diffusion des efforts induits par ce même trafic dans le sol 

de fondation. Lôapplication dôune charge roulante induit ainsi une d®formation en flexion des 

couches de la structure. Cette flexion entraîne des sollicitations en compression au droit de la 

charge et des sollicitations en traction ¨ la base des couches dôenrob®s. 

 

 

 
 

 

Figure 4: Sch®ma de fonctionnement dôune structure de chauss®e sous l'application 

d'une charge roulante 

 

Ainsi, il existe différentes méthodes pour bien appréhender cette déformation. Elles donnent 

lieu ensuite à différents modèles de dimensionnement. Donc pour dimensionner une chaussée, 
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il sôagit surtout de d®terminer la structure optimale de la chauss®e pour la dur®e de vie 

projetée. 

De faon g®n®rale, on distingue deux voies dôapproche principale pour le dimensionnement 

des chaussées à savoir les méthodes empiriques et les méthodes rationnelles ou théoriques. 

 

× Les méthodes empiriques : 

Ce sont des méthodes basées, pour la plupart, sur des essais accélérés et les observations 

effectu®es sur des routes exp®rimentales. Leur principal d®savantage est quôelles ne peuvent 

être appliquées que pour les conditions climatiques et de trafic pour lesquelles elles ont été 

établies. 

Ces méthodes peuvent se regrouper en deux types : 

- Les m®thodes qui ¨ partir dôune formule math®matique ou dôun graphique permettent 

de calculer, en fonction des matériaux (sol et matériaux de viabilité) et du trafic, les 

épaisseurs des différentes couches : méthodes CBR, abaques TRRL, méthodes 

dérivées des essais AASHO, méthodes SHELLé 

- Les méthodes catalogues de structures : lôutilisation du catalogue est pratique. Le 

catalogue lib¯re le concepteur des calculs num®riques et le mets ¨ lôabri de lôillusion 

dôun r®sultat rigoureux du fait de lôapplication dôune formule math®matique alors que 

les param¯tres dôentr®e sont impr®cis. 

On peut citer : 

 Le catalogue français des structures types des chaussées neuves établi en 1971, 

révisé en 1977 et 1994 ; 

 Le manuel de dimensionnement des chaussées pour les pays tropicaux en voie de 

développement (CEBTP 1971) révisé en 1984 et intitulé « guide pratique de 

dimensionnement des chaussées pour les pays tropicaux ». 

 

× Les méthodes rationnelles ou théoriques 

Les méthodes rationnelles sont basées sur la mécanique des milieux continus et sur la 

r®sistance des mat®riaux. Ces derni¯res pr®sentent lôavantage de pouvoir °tre appliqu®es ¨ des 

structures sous différents types de climat et pour divers chargements de trafic. 

Le d®veloppement de lôoutil informatique a permis que les méthodes de dimensionnement 

rationnelles soient devenues plus accessibles. Avec la facilité de résolution des équations 

multiples à dérivées partielles, des logiciels comme Alizé ont été développés. 
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Ce sont des logiciels qui modélisent les structures multicouches et calculent les contraintes 

transversales et radiales ainsi que les déformations à travers les couches de chaussées. 

 

4.1 Classe de trafic  

La détermination de la classe de trafic se fait à partir des études statistiques de la demande 

actuelle et passée. Ces études permettront de déterminer le taux de croissance et de faire la 

prédiction des trafics futurs. Le trafic considéré dans les études de dimensionnement est le 

trafic cumulé poids lourds sur la durée de vie escomptée. Le poids lourd est le véhicule dont 

la charge utile dépasse 3,5 tonnes. Ce trafic est constitué dans la plupart du temps de camions, 

de semi-remorques et de bus. Dans les pays tropicaux on distingue cinq classes de trafics 

(tableau 2): l'essieu équivalent est celui de 13 tonnes et la durée de vie est de quinze (15 ans). 

 

Tableau 4.1 : Classes de trafic définies par le CEBTP en Afrique francophone 

 

N équivalent PL Classe de 
Trafic 

N équivalent 
Véhicule/j 

< 5 105 

De 5 105 à 1.5 106 
De 1.5 106 à 4 106 

De 4 106 à 107 
De 107 à 2 107 

 

T1 

T2 

T3 

T4 

T5 

< 300 

De 300 à 1000 

De 1000 à 3000 

De 3000 à 6000 

De 6000 à 12000 

 

Une étude détaillée du trafic comporte donc un comptage des véhicules (Voir Annexe 2) 

circulant en diff®rents points de lôitin®raire considéré. On notera le pourcentage et si possible 

la r®partition des poids lourds. A d®faut des postes de pesage, on rel¯vera la marque et lô®tat 

de chargement dô®chantillons repr®sentatifs des poids lourds pour en d®duire le poids total ou 

la charge utile probables. A partir de ces données, on estimera les charges sur essieu 

correspondantes et cette étude sera complétée par une estimation du taux probable 

dôaccroissement annuel. 

Pour lôestimation du trafic de dimensionnement, il a ®t® consid®r® lô®tude de trafic de lôAPD 

de 2007 et de la campagne de comptage de trafic effectuée du 30 juin au 29 juillet 2010. 

Pour le calcul des structures de chaussées, le trafic à prendre en compte doit être exprimé par 

le nombre cumulé d'essieux standards qui sont passé ou qui passeront sur la voie la plus 

sollicitée de la chaussée. Dôapr¯s les diff®rentes campagnes de Trafic effectu®es afin de 

déterminer le nombre de poids lourds (PL) Journaliers Moyens Annuel (TMJA), nous avons 

les résultats suivants de trafic poids lourds : 
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V 720 et 566 pour les 2 sens dôapr¯s lôAPD de 2007, 

V 737 et 484 pour les 2 sens dôapr¯s [DGR/DPE/BDR] de 2008, 

V 839 et 603 pour les 2 sens dôapr¯s [BDR/DPES/DGR] de 2009, 

V 973 et 767 pour les 2 sens le plus charg® dôapr¯s le groupement dôentreprises du 30 

juin au 29 juillet 2010. 

Comme la campagne du 30 juin au 29 juillet 2010 mené par le groupement dôentreprise 

confirme bien lô®volution du trafic, donn® par lôAPD de 2007, nous utiliserons le r®sultat de 

cette dernière tout en considérant le trafic du sens le plus chargé : TMJA  = 497. 

 Calcul des poids cumulés (TC) 

Pour la détermination des TC, il est nécessaire de connaitre le TMJA. Il a été précédemment 

déterminé et est égal à 497 PL. 

 La durée de vie (n) 

La durée de vie est égale à 15 ans selon les données du DAO. 

 

 Le taux de croissance (i) 

Nous allons considérer un taux de croissance arithmétique de 4 %. 

TC= TMJA x 365 x   =  497 x 365 x    =  3,48.106 

 

 Le nombre dôessieux ®quivalents  

Le trafic cumulé NE est le trafic à prendre en compte dans le calcul du dimensionnement, il 

correspond au nombre cumul® dôessieux ®quivalents de 13 tonnes sur la dur®e de vie 

consid®r®e. Le calcul de NE qui fait intervenir lôagressivit® (CAM) des PL, est donné par la 

formule :    NE = TC x CAM  

Le coefficient dôagressivit® moyen (CAM) du poids lourd d®pend : 

 Ḑ De la composition du trafic 

Ḑ De la configuration des essieux 

Ḑ Du type de roues (simples/jumelées) 

Ḑ De la charge des essieux 

Ḑ De la structure de la chaussée 

Dôapr¯s la classification Franaise, avec le catalogue 1998 de setra-LCPC avec un trafic de 

3,48.106 PL notre trafic appartient à la classe T4 et avec le GNT  comme matériau de 

chaussée le CAM = 1. 
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Mais dans le contexte de la zone UEMOA ou côest maintenant que les postes de contr¹le du 

respect de charge ¨ lôessieu sont dô°tre mise en place pour pouvoir diminuer considérablement 

le CAM jusquô¨ atteindre ¨ 1 nous allons adopter un coefficient de s®curit® de 50 %. Par 

conséquent le CAM adopté sera = 1,5. Le trafic cumulé équivalent est donc : NE = 3,48.106 x 

1,5 = 5,22.106. 

NE = 5,22.106 essieux équivalents de 13 tonnes 

 

4.2  La portance du sol support 

La portance du sol support est un facteur très important dans la pérennité de la route car quelle 

que soit la qualit® des mat®riaux dôapport, le sol support constitue un vecteur de ruine de la 

route sôil est dôune tr¯s mauvaise qualit®. Lô®tude du comportement de sols dôassise permet au 

niveau de mat®riaux de constructions de choisir le type de sol dôapport qui convient et 

®ventuellement de pr®voir un traitement du sol dôassise. Elle permet aussi le choix du type de 

fondations des ouvrages ¨ r®aliser. Au niveau des travaux dôexcavations des profils de la 

surface libre, elle permet également de calculer la hauteur des tranchées possible sans 

soutènement et de concevoir les soutènements puis les pentes des talus. Selon le guide 

pratique de dimensionnement des chaussées pour les pays tropicaux, il existe cinq classes de 

sols qui ont été retenues et correspondent à une répartition assez constante des diverses sols 

rencontrés en pays tropicaux. 

 

Tableau 4.2 : Classes des sols en fonction du CBR 

S1 C.B.R<5 

S2 5<C.B.R<10 

S3 10<C.B.R<15 

S4 15<C.B.R<30 

S5 C.B.R>30 

 
Le choix du CBR se fera dôapr¯s les r®sultats des campagnes de reconnaissance et des essais 

au laboratoire. On ne prendra pas systématiquement en compte pour le dimensionnement la 

plus faible valeur obtenue sur une section considérée homogène, mais celle se rapprochant le 

plus de la valeur la plus fréquente. Lôexploitation des donn®es existantes et des investigations 

géotechniques nous conduisent à retenir les caractéristiques suivantes pour le sol support : 
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 Module dô®lasticit® : E = 500 à 800 bars au moins correspondants à un CBR entre 10 

et 16 ; côest un sol qui peut °tre classé en S3. 

 Coefficient de poisson : ɜ = 0,35. 

 

4.3  Déroulement de calcul 

Les calculs se feront en deux étapes : 

- Dôabord par la m®thode empirique en utilisant la m®thode CEBTP : pour pré-

dimensionner ¨ lôaide des tableaux fournis par le Guide Pratique de Dimensionnement 

des Chaussées pour les pays tropicaux de 1984 ; 

- Ensuite faire une vérification par la méthode rationnelle en utilisant le logiciel Alizé 

III du LCPC. 

 

4.3.1  Application de la méthode CEBTP 

4.3.1.1  Les hypothèses  

 Portance du sol Support : S3 

 Classe du trafic pour le tronçon : T4 ; 

 Durée de vie de la chaussée 15 ans 

 

4.3.1.2  Les résultats du pré-dimensionnement 

Le pré-dimensionnement a ®t® fait ¨ lôaide du tableau pour trafic T4 fourni par le guide 

CEBTP. Compte tenu de la disponibilité des matériaux de viabilité dans la zone du projet et 

de lô®tat de la chaussée existante : 

 Après analyse des mesures de déflection, il a été ressorti que plus de 45% de la 

chaussée existante présente des déflections inacceptables et quand on pousse un peu 

plus les analyses ses résultats peuvent avoisiner les 60% du linéaire total.  

 Ces analyses ont s®rieusement attir® lôattention concernant la durée de vie projetée et 

nous ont amenés à prendre des mesures sécuritaires. Ainsi cette structure a été 

proposée et retenu parmi tant dôautres pour le pré-dimensionnement. 
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Structure proposé et retenu : 

Variante 
dôam®nagement 

Structure 

de la 

chaussée 

Couche de 
roulement 

Couche 
de base 

Couche 

de 

fondation 

Couche de 
forme 

Couche de remblai 

Structure 
retenue 

matériaux (BB) (GB) (GNT) 
Couche 
existante 
recyclée 

Couche de 
fondation 
existante 

Couche de 
forme 

existante 

Epaisseur 
(cm) 

5 12 25 20 20 25 

 

Coefficient de poisson : ɜ= 0.35 pour tous les matériaux. 

Conditions aux interfaces : toutes les interfaces seront collées pour tous les matériaux. 

 

4.3.2  Calcul des contraintes et déformations admissibles 

ü Contrainte admissible: 

ůz,adm =    

avec un CBR = 10(sol support) et NE = 5,22.106  on a numériquement : 

ůz,adm =                                                            ůz,adm= 0,52 MPa 

 

ü Déformation admissible: 

Nous utilisons la formule de SHELL pour déterminer : 

z,adm= 0.028 x (NE) -0.25  

z,adm= 0.028 x (5220000) -0.25  

z,adm= 585,7 µdef  

 

Pour les matériaux bitumineux, les déformations admissibles en traction sont calculées par la 

relation suivante : 
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Tableau 4.3.1.2  Récapitulatifs des valeurs des paramètres 

 

Matériau 6 ( 10°C; 25 

Hz) 

E(10°C) 

MPa 

E(40°C) 

MPa 
1/b Sh(cm) SN kc 1/ks r(%)  kr 

BB 100 7200 1000 5 1 1.6 1.1 1 10 0.799 

GB 90 12300 2700 5 1 1.6 1.3 1 10 0.773 
 

t,adm (BB)= 164.4 µdef 

t,adm (GB)= 133.4 µdef 

 
 Paramètres de correction 

Ils sont liés à l'aspect probabiliste du dimensionnement. En effet l'utilisation d'un modèle 

mathématique des structures de chaussées, les essais réalisés sur les matériaux sont basés sur 

des hypothèses probabilistes. 

Pour en tenir compte, des coefficients sont utilisés dans le calcul des contraintes admissibles. 

Le coefficient de calage kc : permet de corriger l'écart entre les prédictions de la démarche de 

calcul (modèle mathématique) et l'observation du comportement de chaussées par rapport aux 

résultats des essais de laboratoire. 

Le coefficient de risque kr : il est lié à l'aspect aléatoire de la durée de vie d'une route 

déterminée à partir d'essais à chargement cyclique. Ce coefficient permet d'ajuster la 

déformation admissible au risque de calcul retenu en fonction des facteurs de dispersion sur 

l'épaisseur (écart type sh) et sur les résultats des  essais de fatigue (écart type sn). 

Le risque de calcul est défini par le Guide technique du LCPC comme suit : 

Un risque de x% sur une période de p années pris pour le dimensionnement de la chaussée, 

c'est la probabilité pour qu'apparaissent au cours de ces p années des désordres qui 

impliqueraient des travaux de renforcement assimilable à une reconstruction de la chaussée, 

en l'absence de toute intervention d'entretien structural dans l'intervalle. 

Le coefficient de rigidité ks : pour tenir compte de l'hétérogénéité de la portance de la 

couche de faible rigidité devant supporter les couches liées; 

 

4.3.3  Vérifications par le logiciel Alizé 

Le programme Alizé est très largement utilisé pour le dimensionnement et la vérification des 

structures de chaussées et de renforcement. Il permet de calculer les contraintes et les 

déformations induites dans les différentes couches de la chaussée choisie. La charge prise en 
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compte est une charge unitaire correspondant à un demi-essieu de 13 tonnes représenté par 

une empreinte circulaire. 

Les données à rentrer dans le modèle pour les différentes simulations sont : 

ü Les épaisseurs de chaque couche ; 

ü Les modules dôYoung (E) et les coefficients de poisson (ɡ) de chaque couche y 

compris le sol support ; 

ü Les types dôinterface entre les couches (conditions de collage). 

 

 

Figure 4.3.1.4: Moteur de calcul Alizé 

 

Pour valider la structure de chaussée choisie, la vérification de la résistance au poinçonnement 

et de lô®longation du sol de plateforme sur lequel sôexercent la contrainte (ůz) et la 

déformation (Ůz)  sôav¯rent n®cessaires.  

Ces vérifications concernent surtout les critères de ruptures qui sont :  

V La déformation verticale z à la surface du sol support doit être inférieure à la 

déformation admissible z,adm :   zÒ z,adm ; 

V La déformation tangentielle t doit être inférieure à la déformation admissible 

t,adm :   tÒ t,adm ; 

V La contrainte verticale ůz à la surface du sol support doit être inférieure à la contrainte 

admissible ůz,adm :  ůzÒůz,adm. 

Avec les données et hypothèses ci-dessus, le logiciel Alizé donne les résultats suivants : 
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Tableau 4.3.1.4 : Valeur des contraintes de ruptures 

 

 z (µdéf) t (µdéf) ůz (MPa) 

Valeurs calculés 460 
48.5    (BB) 

130.9  (GB) 
0.009 

Valeurs admissibles 585.7 
164.4   (BB) 
133.4   (GB) 

0.52 

structure  460 < 585.7   ok. 
48.5 < 164.4 (BB)  ok. 
130.9 < 133.4  (GB)  ok. 

0.009 < 0.52   ok. 

 

4.4 Conclusion 

Côest sur la base de lô®tude du trafic et en fonction des mat®riaux disponibles, que les 

diff®rentes structures de chauss®es propos®es ont ®t® d®termin®es ¨  partir du óôGuide Pratique 

de Dimensionnement des Chauss®es pour les Pays Tropicauxôô du CEBTP, ®dition 1980 

Ministère de la Coopération Française (page 44 et 45). 

Le chiffrage de cette solution proposée lors de lôex®cution rentre bien dans les objectifs. 

Côest une solution qui compl¯te le double objectif : 

- Satisfaire les enjeux techniques et financiers, 

- Répondre au besoin dôune infrastructure correcte ¨ un co¾t r®fl®chi. 

 

 

 

 

  






















