





Immeédiatement apres le bétonnage, un retardateur de prise est répandu sur la surface du

béton. Celui-ci permet d'éviter le durcissement de la laitance de ciment a la surface.

Ensuite, la surface A compterde 6 a

est recouverte d'une 24 heures apres le
feuille plastique. bétonnage, en fonction
Celle-ci offre de la température et
une protection donc de la vitesse de
idéale contre la prise, les joints sont sciés
dessiccation par le jusqu'a 1/3 de I'épaisseur
vent et le soleil. du béton. Ainsi, pendant
les jours suivants, le
béton se fissurera sous
cette entaille, si bien
que le revétement soit
réparti en dalles de

4,5 m de longueur.

Apreés le sciage, la laitance de ciment sur la surface du béton est brossée a I'eau. Ainsi se crée une
surface lavée ayant de trés bonnes caractéristiques de rugosité et de bruit de roulement.
Grace a la qualité de la composition du béton, la voie de bus peut étre mise en service quatre a sept jours apres

sa pose, a savoir dés que la résistance a la compression mesurée sur carottes s'éleve a 40 MPa en moyenne.
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4. EXEMPLES EN BELGIQUE ET A L’ETRANGER

BROSSAGE CLASSIQUE

Cette photo (Bruxelles, Avenue Marcel Thiry) montre une solution standard de voies de bus en

dalles de béton gris, brossées transversalement. Ici, le béton frais est protégé par la pulvérisation

d'un produit de cure, immeédiatement apres la réalisation de la texture brossée.

La photo de couverture montre le résultat final. Noter I'assise completement protégée et réservée pour la voie

de bus. La méme solution fut retenue pour la voie de bus d’Erps-Kwerps (voir photo au dos de ce document).

BETON COLORE

9 INFRASTRUCTURE | LES VOIES DE BUS EN BETON

Cette voie de bus située

sur la Chaussée de Haecht
dans la Région de Bruxelles-
Capitale, est constituée de
béton de couleur rouge.

Les dalles goujonnées ont une
épaisseur de 23 cm et reposent
sur une couche intermédiaire
bitumineuse de 5 cm et 25 cm
d’empierrement stabilisé au
ciment. La surface a bénéficié

d'un brossage transversal.

La rue de Luxembourg a proximité
du Parlement européen a Bruxelles a
été refaite en 2000 en béton imprimé
de couleur rouge et présentant un
dessin de pavés, étant donné que

le pavage initial en pierre naturelle
ne résistait pas au trafic intense

des bus. La plupart des passants

ne se rendent méme pas compte
que le revétement est en béton.

Les villes de Gand, Herk-de-Stad et
Hasselt, ont également opté pour

du béton imprimé dans le cadre de

la construction des voies de bus.



Méme si les voies de bus
en béton armé continu
constituent plutét
I'exception, il s’agit
d’une solution durable
et trés confortable.
Cette photo montre la
route principale N19 au

niveau de Zammel-Geel.

Le projet « Phileas » a
Eindhoven utilise des
autobus ultramodernes
qui sont dirigés par voie
électronique sur un
trajet préprogrammé

au moyen de clous
magnétiques posés dans
la voie de bus en béton.
Le conducteur ne

doit plus conduire

et sa présence est
uniquement requise
pour controler la sécurité
(photo : Infratheker, PB)

BETON LAVE

Sur la chaussée « Europalaan » a Genk, une voie de bus a été construite en dalles de béton lavé de couleur

anthracite avec des bandes transversales de couleur claire qui se poursuivent dans le revétement situé a coté.

BETON ARME CONTINU

LIAISONS ENTRE VILLES
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Aux Pays-Bas, divers projets de

« Transports Publics de Qualité »
(« HOV — Hoogwaardig Openbaar
Vervoer ») ont été réalisés au
moyen de voies de bus en

site propre et confortables

en béton entre différentes

villes et communes. Parmi

ces projets, il convient de citer
Bandstad Twente (& proximité
d’Enschede), le réseau HOV
d'Utrecht, la région d’Eindhoven
etla « Zuidtangent »
(Haarlem-Hoofddorp-
Amsterdam).



CONCLUSIONS

En investissant dans les transports en commun, les pouvoirs publics optent pour une forme
de circulation durable qui vise a améliorer la mobilité au sein et aux alentours des villes et a
ameéliorer la qualité de vie. Pour parvenir a une solution qualitative, il convient de tout mettre en
ceuvre pour répondre aux exigences d'efficacité, de fiabilité et de respect des souhaits du client.
En plus d'un systéme de transport adéquat (fréquence, vitesse, ponctualité, arréts, confort, cott,...),
il convient de prévoir une infrastructure adaptée (voies de bus et de tram en site propre, arréts
et quais d'embarquement).

En choisissant le béton pour réaliser le revétement, les pouvoirs publics marient un mode de
transport durable a une forme de construction durable. De par sa composition constituée de
matériaux naturels, la possibilité de recyclage intégral, son caractére inoffensif pour I'environne-
ment, sa disponibilité & proximité du chantier et surtout grace a ses performances fonctionnelles
de trés haut niveau sur une durée de vie tres longue, le revétement en béton obtient d’excellents
résultats dans les études ACV (Analyse du Cycle de Vie, en anglais LCA ou Life Cycle Assessment
—bilan écologique) et ACCV (Analyse des Cotits du Cycle de Vie, en anglais LCCA ou Life Cycle Cost
Analysis —bilan économique).
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DIMENSIONNEMENT DES VOIES DE BUS

Pour que les bus puissent rouler de facon
suire et confortable, il convient de veiller non
seulement a la structure et au revétement,
mais également aux caractéristiques géomeé-
triques de la chaussée. A cet égard, nous
pensons plus particuliérement a la largeur
minimale requise, soit en ligne droite, soit
dans les tournants ou les giratoires en fonction
du rayon de courbure. Les sociétés de transport
(MIVB-STIB, DE LIJN, TEC-SRWT) disposent de
directives et de recommandations y afférant.

Le dimensionnement dépend des dimensions
et des prestations du bus ou, plus spécifique-
ment, du type de bus. Le tableau ci-dessous
détaille les dimensions de base pour différents
types de bus (selon les recommandations « De
Lijn » —Recommandations relatives aux possi-
bilités de braquage du bus »).

Hauteur:3,28 m

Longueur Largeur
Bus urbain 8,00m 2,25 m
Bus standard 11,65 m 2,50 M
Autobus articulé 18,20 m 2,55 m
‘TELBUS’ 6,24 M 2,10 m

Dépassement rétroviseurs :
25 cm coté gauche
21 cm coté droit

Pour une voie de bus unidirectionnelle en
ligne droite, les largeurs minimum sui-
vantes s’appliquent:

Vitesse Largeur minimum
sans marquage et/ou
caniveau unilatéral

30 km/h 2,80 m

50 km/h 3,05 m

70 km/h 3,35m

(source : Vademecum Veilige Wegen en Kruispunten,
Agentschap Wegen en Verkeer, 2009, p. 144)

Lorsque deux bus se croisent, une marge
de sécurité de 0,50 m entre les deux rétro-
viseurs de gauche est prise en compte. La
largeur requise pour la chaussée, y compris
les caniveaux, passe alors a 6,70 m.

0,30
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6,10 ‘ 0,30

(source : Werkboek Bussen, De Lijn, 2005, p. 3/25)



Dans un tournant, la largeur de la chaussée
est déterminée par le rayon de courbure
intérieure. Une marge de sécurité de 1 m est
prévue pour le croisement des bus. Les valeurs
de rayon de courbure intérieure et de largeur
de chaussée sont reprises dans le tableau
ci-contre.

Siuntram et un bus se croisent en site propre,
lalargeur minimum entre les bordures passe a
6,50 m avec une distance entre axes de 3,50 m,
voir schéma ci-dessous.

Pour les dépbts de bus, des directives
spécifiques ont été prévues pour les
dimensions des voies de circulation et des
places de parking.

—CT

1,00

! 'l 07/03/500.076 'l

1,00 2,50 1,00 1,00

6,50

(source : Werkboek Bussen, De Lijn, 2005, p. 7/25)
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Circulation a sens unique

Rayon

courbure
intérieure

3,50 m

6m
0om
12m
15 m
20m
3om
50 m

Largeur de la chaussée
(y compris 1 filet d’eau)

Bus standard
ou articulé
6,17 m
5,32m
5,03 M
4,70 m
4,32m
3,60m
3,20 m

Circulation dans deux directions
Rayon

courbure
intérieure

Bus urbain

4,76 m
4,14 m
4,17m
3,94 m
3,46 m

‘TELBUS’

7,20 m

Largeur de la chaussée
(y compris 1 filet d’eau)

Bus standard
ou articulé

11,79 m
10,61 m
9,67m
9,06 m

Bus urbain

9,45 m
8,56 m
7,90 m
7,48 m

Exemple de voies

de bus et de trams
combinées sur les

« Leien » a Anvers



Arrét de bus en béton
imprimé avec dessin
de pavés a Tournai
(photo : SRWT)

Coupe transversale

d'un inlay en béton

ARRETS DE BUS

La majorité des exigences en vigueur pour les voies de bus s’appliquent a fortiori également aux
arréts de bus. En effet, par définition, ceux-ci sont soumis a des efforts de freinage supplémen-
taires. Ainsi, pour les arréts densément fréquentés, il est possible de conserver les mémes pres-
criptions en matiere de conception que pour les voies de bus.

Souvent, un arrét de bus est construit au moyen
d'un « inlay » en béton, dans le but de remplacer
un revétement bitumineux existant. La
méthode de travail consiste a scier surl'intégra-
lité de I'épaisseur du revétement bitumineux
et, au besoin, d’abaisser la fondation en vue
de pouvoir couler I'épaisseur souhaitée de
revétement en béton. En raison des charges
spécifiques et répétées sur les bords et les
angles des dalles, lors de I'arrivée et du départ
des bus, il est conseillé d'augmenter I'épaisseur
du béton afin que celui-ci atteigne 25 cm.

bordure existante

ou nouvelle joint d’isolation (membrane bitumineuse)

f / afin d’éviter des fissures de sympathie

L]

Le béton est coulé contre la paroi verticale
du revétement bitumineux, sans placement
de bordures. En effet, celles-ci peuvent diffi-
cilement étre ancrées, ce qui provoque leur
déchaussement a la suite de I'intense trafic
des bus. Le joint séparant le revétement
bitumineux et le béton est réalisé au moyen
d’'une entaille sciée dans I'enrobé — largeur
10 mm, profondeur 30 mm — rempli d’'une
masse de scellement coulée a chaud.

revétement
dalles goujonnées . bltymlneux
en béton non armé joint existant

\

fondation, si nécessaire a renouveler sous le revétement
en béton (p. ex. 15 cm de béton sec compacté)

._ﬁv 'T-»,_. :
D e N
Pour les arréts de bus tres fréquentés, le béton
représente également une solution de choix, comme

la station de Jemeppe-sur-Meuse le montre.
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sous-fondation drainante

Pour les arréts de bus peu fréquentés, souvent situés
a l'extérieur des villes, la solution du revétement en

pavés en béton est également souvent privilégiée.



QUAIS D’EMBARQUEMENT

Il convient non seulement d’accorder 'attention nécessaire au revétement de I'arrét de bus lui-méme,
mais également au quai d'embarquement pour les passagers. A cet effet, une bordure en béton
préfabriqué a été développée en vue de faciliter I'acces des arréts pour les bus ainsi que pour les
passagers. En raison de la forme arrondie spécifique de la bordure en béton, le bus est dirigé et peut
donc s’arréter trés pres de la bordure. Le quai présente une structure lisse et permet donc de ne pas
user trop vite les pneus des bus.

La hauteur du profil est adaptée aux autobus surbaissés. Grace a la hauteur réduite pour I'embar-
quement, les passagers peuvent monter et descendre facilement. Ce confort supplémentaire est
surtout important pour les personnes invalides, les jeunes enfants et les personnes a mobilité réduite.

La bordure est constituée de béton blanc de haute qualité (C35/45) résistant au gel et aux sels de
déverglacage. La structure en relief antidérapante est facilement repérable pour les personnes
malvoyantes.

Cette bordure préfabriquée est déja utilisée dans de nombreuses villes européennes et est désormais
systématiquement prescrite par la société De Lijn dans le cadre du renouvellement des arréts de
bus en vue de rendre les transports en commun plus attrayants.

|

4

.

PARKINGS POUR CAMIONS

Les prescriptions de conception pour les voies
de bus peuvent également étre appliquées aux
bandes de parking réservées aux camions. Ces
parkings se retrouvent entre autres sur les
aires de repos le long des autoroutes comme
par exemple a Louhin et Pousset sur 'E4o au

niveau de Liége. Le revétement hydrocar-
boné existant a été remplacé par un inlay en
dalles de béton goujonnées d'une épaisseur de
21 cm sur une couche intermédiaire en béton
bitumineux.
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