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La fiche consiste en un texte ordonné et continu sur sa partie de droite.
Les encadrés de la partie de gauche apportent un complément d'information.

Texte *

Texte

Texte

Le lecteur peut se reporter a I'encadré situé sur la page de gauche constituant
un complément d’information au texte figurant en CARACTERES GRAS, en MAJUSCULES
et en MAUVE.

Le lecteur peut se reporter a la fiche x spécifiée au centre du pictogramme

pour de plus amples informations.

Les chiffres x en exposant renvoient aux ouvrages référencés en fin de fiche.

Mise en évidence d’une notion ou d’un élément important.

Mot ou concept suivi de sa définition.




TABLE DES MATIERES

PARTIE I
Introduction

Impact acoustique des aménagements locaux de voiries
Les décrochements verticaux

Les décrochements horizontaux

Les carrefours

PARTIE II
Influence sonore des décrochements VEItICAUX ...........cooiuiiiiiiiiiiiiiiiiiii ettt e 3
Les dispositifs surélevés : ralentisseurs de trafic et plateaux ..............ccoceeiiiiiiiiiiiiiiiiii 3
Impact sonore global.............ooiiiiiiii e 3
IMPact SONOIE 1OCal.........coiiiiiiiiiiiiiiiii e e 5
Caractéristiques techniques : diMENSIONS.............ooiiiiiiiiiiiiii e e 9
IMIPIANTALION ...ttt Il
Recommandations en matiere de bruit .............ccooooiiiiiiiiiii 13
Le coussin DErliNOIS .......c.c.coiiiiiiiiiiiici e I5
Impact sonore global...............cocoiiiiiiiiii I5
IMPact SONOrE 1OCal.........cooiiiiiiiiiiiiiiiii e e |7
Caractéristiques techniques : diMENSIONS.............ooiiiiiiiiiiiii e 19
IMPIANTALION ...ttt ettt et ettt 21
Recommandations en matiere de bruit ..............coooooiiiiiiiiii 23
REFEIENCES ...ttt ettt a e b e sat et esae e beesaeen 24
PARTIE IIT

Influence sonore des décrochements horizontaux
Impact sonore des carrefours
Infrastructures pour les autres usagers



2

ZONES D’ INFLUENCE

Les zones d’influence en aval et en amont du ralentisseur de trafic et du plateau, selon des données expérimentales
et selon la littérature, sont en moyenne, les suivantes :

Ralentisseur de trafic Plateau
Amont Amont
Vsgs (km/h) = 30 km/h 10 m 10 m
Vses (km/h) = 50 km/h 80 m 60 m
Ves (km/h) = 70 km/h 120 m 90 m Source - CEDIA

IMPACT SONORE GLOBAL

Le tableau ci-contre distingue I'impact global
attendu pour un ralentisseur de trafic et pour un
plateau en fonction de la vitesse dite "vitesse d’ap-

Réduction du niveau sonore (dB[A])

proche" observée hors de la zone d’influence. Vitesse Ralentisseur
Limpact est calculé selon la formule développée d’approche Vss de trafic
dans la Partie | de cette fiche.
30 km/h 0
Ainsi, aucun impact global n’est attendu lorsque la 50 km/h G
vitesse d’approche est de I'ordre de 30 km/h. Par ™ '
contre, on attei\nt des dimin.utigns dg bruit pou- 70 km/h 5
vant aller jusqu’a 5 dB[A], suite a la mise en place
d’un ralentisseur de trafic dans une zone ou la Valable pour une vitesse de franchissement "au pas" du ralentisseur et
vitesse observée est de I'ordre de 70 km/h. de |5 km/h pour le plateau, CEDIA.
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INFLUENCE SONORE DES DECROCHEMENTS VERTICAUX

Cette deuxiéme partie de la fiche 8 aborde plus précisément I'impact sonore des décrochements verticaux (ralen-
tisseurs de trafic, plateaux et coussins berlinois). Limpact sonore est analysé dans un premier temps. Ensuite, les
dimensions et I'implantation des dispositifs sont présentées en réalisant, dans la mesure du possible, un lien avec la
problématique acoustique. Suivent enfin des recommandations en matiére de bruit.

LES DISPOSITIFS SURELEVES : RALENTISSEURS DE TRAFIC
ET PLATEAUX

pn[nefiue)s
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I,

IMPACT SONORE GLOBAL

Le dispositif surélevé permet de réduire le bruit global dans sa ZONE D’INFLUENCE de
par la réduction de vitesse qu’il induit. Cette diminution de bruit est d’autant plus
importante que la réduction de vitesse est grande.

T

Par exemple, un dispositif surélevé est placé dans une zone ou, préalablement a son
installation, la vitesse observée était de 50 km/h. Dans le cas ou la vitesse de franchis-
sement du dispositif est de 'ordre de 30 km/h, le BRUIT GLOBAL diminue d’environ
[,5 dB[A]. Si 'aménagement est franchi a une vitesse de I'ordre de |5 km/h, I'effica-

cité sonore est cette fois de 2,5 dB[A].

Une efficacité en terme de réduction du bruit global ne peut étre obtenue que si le dispositif surélevé remplit
correctement son role de modérateur de vitesse. Lorsque I’on désire assainir ’'ambiance sonore d’un lieu par
Pintroduction d’un dispositif surélevé, il est donc primordial de suivre les pratiques d’usage (en termes de
conditions d’implantation, de dimensionnement, de signalisation et de toute autre mesure accompagnatrice)
pour optimiser la réduction de vitesse. C’est pourquoi, ces différents aspects sont développés plus loin.
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IMPACT SONORE LOCAL DES RALENTISSEURS DE TRAFIC ET PLATEAUX

Des mesures sur site comportant des dispositifs surélevés, effectuées a 7,5 m de I'axe de la voie lors du passage d’une
voiture ont été comparées a des mesures similaires dans une voirie sans aménagement local ralentisseur de trafic.
Elles ont permis de mettre en évidence les résultats suivants :

Parameétre En amont En aval
Dispositif surélevé acoustique (10 m avant Au centre (I m apres
(dB[A)]) le dispositif) le dispositif)
Ralentisseur de trafic AL Amax -2,8 dB[A]
(vitesse d’approche de 30 km/h et
vitesse de franchissement "au pas"). ASEL -0,5 dB[A]
Plateau Al -6,1 dB[A]
(vitesse d’approche de 50 km/h
et vitesse de franchissement a 5.4 dB[A]

15 km/h). ASEL

Source : CEDIA

* Alpma : différence entre le niveau sonore L,,,, mesuré avec dispositif surélevé et le niveau sonore L.,

mesuré sans dispositif (et sans aucune autre mesure de réduction de vitesse). Une valeur négative signifie que la
situation avec dispositif est meilleure d’un point de vue acoustique.

* ASEL : différence entre le niveau SEL mesuré avec le dispositif surélevé et le niveau SEL mesuré sans dispositif (et
sans aucune autre mesure de réduction de vitesse).

Les plus faibles efficacités acoustiques des surélévations, constatées en aval du dispositif s’expliquent par I'accéléra-
tion en sortie du dispositif. Les différences faibles concernant I’énergie acoustique avec ou sans ralentisseur de trafic
sont liées au temps de transit plus long dans la zone d’influence du dispositif, du fait notamment que le véhicule est
quasi a 'arrét lors du franchissement du dispositif.
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IMPACT SONORE LOCAL

é:i‘w La maniere dont les dispositifs surélevés influencent le CONTEXTE
lﬁ‘ SONORE LOCAL a fait I'objet de quelques études, basées sur des mesu-

'1;J res effectuées sur site. Les études consultées"" semblent unanimes
pour affirmer que le passage d’une voiture sur le dispositif n'engendre
pas de niveau L, supérieur a une situation sans aménagement.

Par ailleurs, I'énergie acoustique (SEL) caractéristique du passage
d’une voiture est également réduite.

La diminution de vitesse semble donc efficace pour réduire le
bruit local.

Néanmoins, ce type d’aménagement est souvent a |'origine de génes sonores exprimées par les riverains les plus
proches. Les paramétres physiques mesurés (L., et SEL) ne rendent compte que de la géne acoustique liée a
l'intensité et a la durée d’'un événement. Les dispositifs surélevés peuvent étre génants a bien d’autres égards :

$° caractere variable du bruit : le dispositif surélevé
implique des variations importantes du bruit (freinage, fran-
chissement du dispositif, accélération en sortie), ressenties
plus génantes que le bruit lié au passage d’'un véhicule a
vitesse constante, méme si ce dernier est d’amplitude plus
élevée;

$3 émergence tonale : dans certains cas, par exemple, lors-
qu’un automobiliste franchit le dispositif a vitesse excessive,
la carrosserie du véhicule crée un bruit de type aigu, plus
génant. Il en va de méme du crissement de pneus lorsque le
véhicule freine au dernier moment.

LES AMENAGEMENTS LOCAUX DE VOIRIE ET LEUR INFLUENCE SUR LE BRUIT ROUTIER - PARTIE II
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Par ailleurs, les constats faits sur base de mesures sonores valent dans des conditions particuliéres :

$o dans le cas ou Pefficacité du dispositif en tant que réducteur de vitesse est atteinte et ou le com-
portement du conducteur n’est pas agressif.
Dans la pratique, le dispositif n'a pas toujours I'efficacité voulue du fait d’'une mauvaise signalisation ou visibi-
lité du dispositif par exemple. Si la surélévation ne remplit pas son role de réducteur de vitesse, le passage
sur le dispositif peut, cette fois, étre a la source d’un niveau de bruit L, plus important que si le dispositif
n'existait pas. De plus, un comportement agressif induit plus de nuisances du fait des changements de régi-
me moteur et de vitesse.

§3 dans le cas du passage de voitures uniquement.
Dans la pratique, lorsque les dispositifs sont empruntés régulierement par des transports en commun ou
poids lourds, le bruit local peut devenir plus important qu’une situation dans laquelle le dispositif est absent.
La composition de trafic joue donc un réle important.

$° dans le cas d’un dispositif non détérioré.
Il est évident que toute détérioration, tout mauvais entretien ou rénovation du dispositif va étre a la source
de bruit plus génant lors du passage de véhicules sur ce dernier.

Aussi, le contexte dans lequel s’integre le dispositif surélevé est un élément déterminant dans la géne ressentie
par les riverains dont les habitations sont proches de I'aménagement. Selon une étude menée par Inter-
Environnement Bruxelles", la géne est moins importante lorsque le citoyen a été impliqué lors du projet d’amé-
nagement et lorsque le projet s’intégre dans un contexte de réduction de vitesse déja existant.

Par ailleurs, méme si le bruit de roulement n’est pas déterminant lorsqu’on considére les faibles vitesses de fran-
chissement, il arrive que certains revétements bruyants soient a déconseiller dans le cas ou I'on désire minimi-
ser le bruit local induit par le passage des véhicules sur le dispositif surélevé.

La maniére dont le dispositif surélevé est concu (dimensions, matériaux, réalisation, etc.) et implanté (type de
voirie, contexte, etc.) a une influence déterminante sur la géne sonore des riverains situés a proximité de I’a-
ménagement en question. Il est donc essentiel de prendre en compte la problématique du bruit deés le départ,
c’est-a-dire dés que P'on envisage I'implantation d’un dispositif surélevé. Cela permet de s’inscrire dans une
politique préventive, bien plus efficace qu’une politique curative.

LES AMENAGEMENTS LOCAUX DE VOIRIE ET LEUR INFLUENCE SUR LE BRUIT ROUTIER - PARTIE II



DIMENSION DES DISPOSITIFS SURELEVES

Les dimensions des dispositifs surélevés sont spécifiées par I'Arrété royal du 3 mai 2002 modifiant I'arrété royal du
9 octobre 1998. LArrété fixe les conditions d’implantation des dispositifs surélevés sur la voie publique et les pres-
criptions techniques auxquelles ceux-ci doivent satisfaire.

La longueur du ralentisseur de trafic est de 4,8 m et sa hauteur maximale est de |2 cm. Le plateau quant a lui peut
étre dimensionné en variant sa hauteur, sa pente, sa longueur et la forme des rampes d’accés de maniére a tenir
compte du type de trafic (passage de transports en commun par exemple). La hauteur conseillée est de 10a 12 cm.

Ralentisseur de trdfic Plateau
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CARACTERISTIQUES TECHNIQUES : DIMENSIONS

Le profil, les dimensions des dispositifs suréle-
vés et certains aspects touchant a la réalisation
méme des dispositifs (longueur des traits de
couleur sur les pentes par exemple) sont définis
de maniere précise et détaillée dans la législa-
tion".

L BT Les DIMENSIONS ont été définies de maniére a
E\'f-;-%'ﬁ. "apaiser les vitesses pratiquées... sans toutefois
g créer des contraintes inacceptables..."".

Ce souci, issu d’'une volonté de sécurité accrue,
permet également de réduire les risques de
géne sonore locale. Par exemple, un dispositif
avec une hauteur minimale permet d’éviter que
les bas de caisse des véhicules percutent les
dispositifs et émettent un bruit de type aigu,
tres génant. |l faut toutefois que les dimensions
soient suffisamment dissuasives pour que la
réduction de vitesse soit efficace, et que le bruit
global soit ainsi réduit au maximum.

Hormis les dimensions des dispositifs, il est évident que le type de revétement ainsi que la régularité d’entretien
conditionnement également le bruit routier.

LES AMENAGEMENTS LOCAUX DE VOIRIE ET LEUR INFLUENCE SUR LE BRUIT ROUTIER - PARTIE II 9
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CoONDITIONS D IMPLANTATION

Selon la réglementation, I'implantation d’un dispositif surélevé doit se faire également en fonction du type de voirie
et de la localisation du dispositif.

Ralentisseurs Plateaux

Type de voie
publique

A lintérieur d’une agglomération ou hors agglomération, aux endroits bordés d’habitations ou de batiments fréquen-
tés par le public ou aux endroits habituellement fréquentés par de nombreux piétons et cyclistes, a condition qu’une
limitation de 50 km/h soit appliquée.

O les conditions de circulation sont telles qu’une réduction importante de la vitesse améliore la sécurité, spécialement
celle des piétons et des cyclistes.

Sur des voies n’étant pas empruntées par un service régulier de transport en commun et par un passage fréquent de
véhicules de services de secours. Pour les plateaux, il est possible de déroger a ce principe.

Localisation
du dispositif

Perpendiculairement a I'axe de la chaussée et sur toute sa largeur. Cependant, dans le cas ou les sens de circulation sont
séparés autrement que par des marques routieres, le dispositif peut n’étre disposé que sur la partie de la chaussée des-
tinée a un sens de circulation.

En dehors des virages et des carrefours et a une distance | En dehors des voiries a forte pente et pas dans les
minimale de 15 m des carrefours. virages.

En considérant une distance minimale de 75 m par rap- | En considérant une distance minimale de 75 m par rap-
port a un autre dispositif surélevé, sauf circonstances | port a un autre dispositif surélevé, sauf circonstances
locales particulieres. locales particulieres.

Sur une route dont le pourcentage de la pente additionné a celui de la rampe du dispositif est inférieur a 15%.

SIGNALISATION ROUTIERE

Les dispositifs surélevés doivent étre signalés par les panneaux ci-contre. Le premier signal
routier est placé en amont tandis que le second est localisé a hauteur du dispositif.

Dans le cas d’un plateau situé a un carrefour, seul le premier panneau est implanté en
amont. Les dispositifs implantés en zones 30, zones résidentielle et de rencontre ne doi-
vent pas étre signalés.

Al4 F87
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IMPLANTATION

L es dispositifs surélevés doivent étre implantés en respectant
certaings conditions particuliéres portant sur le type de wvoie
publigue {situation, conditions et type de circulation, etc.) et sur la
localisation propre du dispositif.

Ces CONDITIONS D'IMPLANTATION, définies principalement afin o’as-
surer visibilité et sécurité maximales, ont également un impact sur la
bruit. Ainsi, plus le dispositif est visible, plus il peut atre antici-
pé par le conducteur, ce qui:

p. induit une meilleure efficacité en terme de réduction de vitesse dans la zone d'influence du dispositif. Cette
réduction de vitesse implique alors une réduction du bruit global;

diminue le risque de comportement "agressii” du conducteur (freinage brusque, etc.) et donc, la géne acous-
tique locale,

Afin d’assurer une visibilitd maximale, la réglementation impose notamment limplantation du dispositif de manié-
reé a distinguer nettement ce dernier du revetement de la chaussee.

Une bonne SIGMALISATION des dispositifs, en M,:'.:-’
i L

AmMont F]'i'lf.l::Flli—!rﬂE-‘lT. gLt EF'ETHE-‘IT |r1'||:||::|'t.;1.r:|:|.=! I:'.::"l'-

afin d'assurer une efficacitd maximale aussi bien en '_-;.

terme de réduction de vitesse que de réduction du
bruit global. La signalisation des dispositifs suréleves
est egalement dictee par la réglementation.

LES AMENAGEMENTS LOCAUX DE YOIRIE ET LEUR INFLUENCE SUR LE BRUIT ROUTIER = PARTIE 11

11



12 LES AMENAGEMENTS LOCAUX DE VOIRIE ET LEUR INFLUENCE SUR LE BRUIT ROUTIER - PARTIE Il



RECOMMANDATIONS EN MATIERE DE BRUIT

Outre les spécifications dictées par la loi et ayant une influence sur le bruit et la géne acoustique des riverains,
des recommandations peuvent étre émises afin d’améliorer I'ambiance sonore:

§s Veiller a une mise en ceuvre parfaite : veiller entre autre a I'étanchéité des
fondations pour éviter la dégradation du dispositif.

§3 Prévoir un éclairage efficace et adapté a hauteur du dispositif :

= efficacité en terme de réduction de vitesse accrue dans la zone d’in-
fluence, et donc réduction plus efficace du bruit global;

= meilleur avertissement des conducteurs et donc, comportements
agressifs réduits et géne acoustique locale moindre.

$5 Tenir compte de la composition du trafic: éviter I'implantation de tels
dispositifs (ralentisseurs et plateaux) lors de passages réguliers de transports
en commun et/ou de véhicules d’intervention urgente :

= bruit local moindre;

= dégradation de 'ambiance sonore locale moindre car dégradation des dispositifs surélevés moins rapide.

5 Ne pas trop espacer (de 75 a 100 m) les différents aménagements ralentisseurs :

= efficacité en terme de réduction de vitesse accrue dans la zone d’influence, et donc réduction plus effi-
cace du bruit global;

=> accélérations en sortie, sources de géne sonore locale, de moindre importance.

§> Accompagner le dispositif surélevé par d'autres mesures réductrices de vitesse (dévoiement latéral,
rétrécissement de voirie, etc. — voir ci-apres) :

= efficacité en terme de réduction de vitesse accrue dans la zone d’influence, et donc réduction plus effi-
cace du bruit global.

LES AMENAGEMENTS LOCAUX DE VOIRIE ET LEUR INFLUENCE SUR LE BRUIT ROUTIER - PARTIE II
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Les zones d’influence en aval et en amont du coussin berlinois, selon des données expérimentales et selon la littéra-
ture, sont en moyenne, les suivantes :

Coussin berlinois
Amont
Ves (km/h) = 30 km/h 10 m
Ves (km/h) = 50 km/h 60 m
Ves (km/h) = 70 km/h 90 m
Source : CEDIA

IMPACT SONORE GLOBAL

Le tableau ci-contre distingue I'impact global
attendu pour un coussin berlinois en fonction de
la vitesse dite "vitesse d’approche" observée

Réduction du niveau sonore (dB[A])

hors de la zone d’influence. Limpact est calculé Vitesse Coussin berlinois
selon la formule développée dans la partie | de d’approche Vas
cette fiche.
30 km/h 0
Ces gains sonores sont valables dans le cas ou le 50 km/h e
coussin berlinois est franchi a une vitesse de " '
|5 kn:1/h. II.est e?\{ldent qu’il est mfemeyr dans le 70 km/h 4
cas ou le dispositif est franchi a une vitesse plus
grande. Valable pour une vitesse de franchissement de 15 km/h

pour le coussin berlinois, CEDIA.
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LE COUSSIN BERLINOIS

IMPACT SONORE GLOBAL

De par la réduction de vitesse qu’il induit dans sa ZONE D’INFLUENCE, le coussin berlinois permet de réduire le
BRUIT GLOBAL dans cette méme zone. Cette diminution de bruit est d’autant plus importante que la réduction de
vitesse est grande.

Contrairement aux ralentisseurs de trafic et plateaux ayant
pour objectif de réduire la vitesse a 30 km/h, aucun objectif
n'est fixé pour le coussin berlinois. Cependant, selon les cas
(dimensions, mesures accompagnatrices, etc.), il sera plus ou
moins efficace en terme de réduction de vitesse et donc en
terme de diminution du bruit global.

Il apparait, comme dans le cas des dispositifs surélevés, qu’une efficacité en terme de réduction du bruit glo-
bal ne peut étre obtenue que si le coussin berlinois remplit correctement son réle de limitateur de vitesse.
Lorsque I’on désire assainir Pambiance sonore d’un lieu par Pintroduction d’un coussin, il est donc primordial
de suivre les pratiques d’usage (en termes de conditions d’implantation, de dimensionnement, de signalisation
et de toute autre mesure accompagnatrice) a 'origine d’une efficacité maximale en terme de réduction de
vitesse. C’est pourquoi, ces différents aspects sont développés plus loin.

LES AMENAGEMENTS LOCAUX DE VOIRIE ET LEUR INFLUENCE SUR LE BRUIT ROUTIER - PARTIE II
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IMPACT SONORE LOCAL DU COUSSIN BERLINDIS

Des mesures sur site, effectuées a 7,5 m de I'axe de la voie, lors du passage d’une voiture, ont permis de mettre en
évidence les gains acoustiques suivants :

Coussin berlinois ALpmax Alpmay ¢ différence entre le niveau
sonore L.« mesuré avec le coussin

vitesse d’approche de 45 km/h et vitesse de franchissement de 30 km/h - 5 dB[A] et le niveau sonore L, mesuré
sans dispositif (et sans aucune autre

Transport Research Laboratory (TRL) mesure de réduction de vitesse).

ComMPOSITION DE TRAFIC ET BRUIT

Une étude menée par un laboratoire britannique
(“Transport Research Laboratory, TRL"), portant sur des
coussins de type étroit et sur des coussins plus larges, a
permis de mettre en évidence les résultats ci-contre.

On entend par ‘coussin berlinois étroit’, un coussin dont la
largeur a la base est inférieurea 1,7 m (de 1,5 a 1,6 m dans
le cas étudié). On entend par ‘coussin berlinois large’, un
coussin dont la largeur a la base est supérieure a 1,7 m (de
1,88 m a 1,90 m dans le cas étudié). Le coussin berlinois
"belge" entre dans cette seconde catégorie mais ses
dimensions (voir plus loin) sont cependant différentes de

w 1ERL SRR D IPpers

O g vehicules Hegeia 1% bim.
1% wiblosley comimarcsc

O % vibloakcs Hegui 1% B
35 wdinbouien £ ommarcisre

(DAL
LBl | B R EROrENT] Liseg juans dispas EF
L &

& A

= Rl efhlculee iBgere. T Bue

ISR e wendrules Comperrin

celles des coussins étudiés par le TRL. Il n'est donc pas = '
e . 7 A u T vk Magere, 1% e,

prudent de généraliser les résultats a notre cas, d’autant 4 U e A

plus que les conditions de mesures sont particuliéres’.
Les résultats sont cependant intéressants puisqu’ils mont-
rent combien la composition de trafic ainsi que la largeur Eubnaris
du coussin berlinois sont des parametres déterminants
dans I'impact sonore local.

! Ces résultats sont a prendre a titre d’exemple et ne doivent en aucun cas faire |'objet de généralisation étant donné les conditions particulieres des mesures (notam-
ment : vitesses d’approche de 45 km/h pour les véhicules légers et de 38 km/h pour les véhicules lourds et vitesses de franchissement de 30 et 34 km/h respecti-
vement pour les coussins de type étroit et de 22 et 24 km/h pour les coussins de type large).
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IMPACT SONORE LOCAL

Lors de la rédaction de cet ouvrage, 'IMPACT SONORE LOCAL des coussins berlinois n’avait pas été largement étu-

dié. Un laboratoire britannique' a mesuré, lors du passage d’une voiture sur le coussin berlinois, une diminution
du niveau sonore L, par rapport a la situation précédant I'introduction du dispositif. La diminution de vitesse

provoquée par un coussin berlinois serait donc efficace pour réduire le bruit local.

La plupart des considérations émises précédemment au sujet de la
géne acoustique liée aux ralentisseurs de trafic et aux plateaux sont
également valables dans le cas des coussins berlinois (caractére
variable du bruit, conditions particulieres de mesures, contexte et
revétement).

Les coussins, lorsqu’ils sont correctement dimensionnés, ne risquent
cependant pas de provoquer d’émergence tonale lors du passage de
poids lourds.

Lorsqu’une part importante du trafic est constituée de transports en commun et de poids lourds, le coussin ber-
linois peut étre a I'origine de plus de bruit que lorsque aucune mesure n’est prise. |l est donc important de tenir
compte de la COMPOSITION DU TRAFIC si la volonté de réduire le bruit local est présente.

Il est donc important de concevoir le coussin berlinois de maniere a ce qu’il ne soit pas un obstacle pour les
transports en commun et les poids lourds. Trop large, il perd tres vite son efficacité acoustique locale et peut
devenir source de bruit importante. Les dimensions du coussin sont développées dans la suite.

! Transport Research Laboratory (TRL)
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DIMENSION DU COUSSIN BERLINOIS

La circulaire ministérielle précise les dimensions suivantes :
L, : de 3 a4 m (longueur a la base)
L, : de2a3,I0 m (longueur au sommet)
I, : de 1,752 1,90 m (largeur a la base)
[, : del,152a 1,25 m (largeur au sommet)
h : de 6 a7 cm (hauteur)

La largeur a la base I, conseillée par la circulaire est de
[,75 m lorsque la voirie est empruntée régulierement par
des bus, cars et camions.

La largeur a la base définie correspond a un coussin de
"type large", étudié par le laboratoire britannique (cfr. plus
haut). Le coussin ‘belge’ est donc susceptible d’engendrer
plus de bruit suite a son implantation au sein d’'une voirie
fortement fréquentée par des transports en commun et
poids lourds.
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CARACTERISTIQUES TECHNIQUES : DIMENSIONS

Les dimensions des coussins sont proposées dans une circulaire ministérielle datant de mai 2002.

Le coussin berlinois se présente sous forme de pyramide
rectangulaire tronquée. La circulaire précise les DIMENSIONS
auxquelles doivent satisfaire les coussins. Celles-ci sont défi-
nies afin de "répondre a la double exigence d’efficacité et
d’acceptabilité".

La largeur du coussin a une influence considérable sur le
bruit :

$s plusle coussin est large, plus la dissuasion de vitesse est
grande dans la zone d’influence, et plus le bruit global
est réduit;

§s plus le coussin est large, plus il devient un inconvénient
pour les transports en commun et poids lourds. Dans
ce cas, il peut s’avérer que le bruit local soit plus élevé
que lorsque aucune mesure de réduction de vitesse
n'était présente.

Au vu des résultats ci-dessus, il est essentiel d’attacher une importance a la composition du trafic lors de
I'implantation d’un tel dispositif.
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CoNnDITIONS D’ IMPLANTATION

Selon la circulaire, les coussins sont idéalement implantés :

rA a au moins 100 m de l'indication de la limitation de vitesse a 50 km/h et a +/- 75 m 'un de l'autre;
r; a au moins |5 m d’un carrefour;
$s en dehors des voiries dont les limitations de vitesse sont supérieures a 50 km/h;

en dehors des virages, des ouvrages d’art, des voiries en pente supérieure ou égale a 6% et des passages
piétons (situation avant et apres le passage piéton pour I'encadrer);

§o dans les deux sens de la chaussée sauf lorsque une séparation physique des sens de circulation existe.

Le coussin n'a pas la prétention de diminuer la vitesse a 30 km/h mais peut toutefois étre implanté dans des
zones 30.

SIGNALISATION

Aucune signalisation n'est jugée obligatoire par la circulaire
ministérielle. Toutefois, il peut s’avérer indispensable d’en faire
usage.

ﬂ -« Signal A51
= !

La circulaire précise : "Dans ce cas, il sera fait usage du signal A51
avec la mention additionnelle en blanc sur fond bleu dispositif
ralentisseur".
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IMPLANTATION

La circulaire définit des CONDITIONS D’IMPLANTATION précises afin
d’assurer sécurité et visibilité.

Assurer toute visibilité est une démarche favorable en matiere de
bruit. En effet, plus le dispositif est visible, plus il peut étre antici-
pé par le conducteur, ce qui :

induit une meilleure efficacité en terme de réduction de vites-
se dans la zone d’influence du dispositif et donc, une meilleu-
re efficacité en terme de réduction du bruit global (cfr. plus
haut);

diminue le risque de comportement "agressif' du conducteur
(freinage brusque, etc.) et donc, la géne acoustique locale.

Une SIGNALISATION adéquate du coussin, en amont principalement,
permettrait d’assurer une efficacité maximale en terme de réduc-
tion de vitesse et donc, en terme de réduction du bruit global.

La circulaire préconise également la consultation préalable des riverains. Comme exposé
plus haut, celle-ci peut étre gage d’'une meilleure acceptation du dispositif de la part des rive-
rains, et par la méme d’une géne sonore locale moins grande, voir absente.
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RECOMMANDATIONS EN MATIERE DE BRUIT

Outre les spécifications dictées par la circulaire ministérielle et ayant une influence sur le bruit et la géne acoustique
des riverains, des recommandations peuvent étre émises afin d'améliorer 'ambiance sonore globale et locale :

§s Prévoir un éclairage adapté a hauteur du dispositif :

= meilleure perception proche du dispositif par les conducteurs et donc comportements agressifs réduits
et géne acoustique locale moindre.

$° Ne pas trop espacer les différents aménagements ralentisseurs (de 75 a 100 m) :

= efficacité en terme de réduction de vitesse accrue dans la zone d’influence, et donc réduction plus effi-
cace du bruit global;

=> accélérations en sortie, sources de géne sonore locale, de moindre importance.

$° Accompagner le dispositif surélevé par d’autres mesures telles que des ilots centraux :

= efficacité en terme de réduction de vitesse accrue dans la
zone d’influence, et donc réduction plus efficace du bruit
global;

= comportement agressif évité, tel que le slalom entre les
coussins berlinois.

Les décrochements horizontaux, les carrefours et les infrastructures pour les autres usagers de voirie (piétons,

cyclistes et transports en commun) sont abordés de la méme maniere dans la Partie III de la fiche 8.
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