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Préambule

« Le Maroc qui, a I'instar de tous les pays en tiymement, affronte des défis majeurs et
pressants en matiére de développement, a pleinetoestience de la nécessité de préserver
I'environnement et de répondre aux impératifs égigloes. Face a ces exigences et
conformément a ces engagements, Nous réaffirmoris epi nécessaire de poursuivre la
politique de mise a niveau graduelle et globalat & niveau économique qu'au plan de la
sensibilisation, et ce, avec le concours des paires) régionaux et internationaux » Extrait du

discours de S.M LE ROl MOHAMMED VI a I'occasion teféte du trone 2009.

L'urbanisation effrénée qu'a connue notre paypasamanqué d'engendrer un impact négatif sur
I'environnement. Les routes, en particulier, ord oepacts qui sont amplifiés par la circulation
des véhicules qui les empruntent. Que ce soiphdse de fabrication des matériaux, en cours de
construction ou pendant I'exploitation, les réseseaxiers constituent des éléments perturbateurs
de I'équilibre général de notre environnement.

En effet, la construction, la présence et I'engretiles infrastructures routieres consomment des
ressources naturelles, ont des impacts sur lesurihiaturels et rejettent des émissions dans l'air.
Les impacts des routes sur lI'environnement dansieleeglles s’inserent se manifestent
essentiellement par :

= La consommation de I'espace : via les carrieregrdeulats, le transport de matériaux, la
délocalisation des activités, les déchets mis ehatge ..etc

= La consommation de I'énergie par les procédésablechation des matériaux tels que
bitume, enrobés, liants hydrauliques (ciment)

» La fragmentation des écosystémes et I'impact shiodiversité
= La modification microclimatique au-dessus et erdbog des routes

= La pollution de I'air causé par les émissions denoxyde et de dioxyde de carbone ainsi
que les oxydes d’azotes présents dans les gazagpement

= La pollution sonore
= La pollution lumineuse
= La pollution des ressources en eaux et des nappéatmues.

Le Maroc est aujourd’hui conscient des enjeux e$ disques majeurs que constitue la
dégradation de son patrimoine environnemental. &igique est orientée vers une restauration
des bases d’'un développement durable qui respeatggre la composante de I'environnement
dans le processus de développement socio-écononfique commencer, le Maroc a mis en
place un cadre juridique qui vise a remédier avbl@mes liés aux dégradations.

Il en reste tout de méme que la législation entmsnes adoptées sont insuffisantes et traitent la
guestion d’'un point de vue général. Il serait dardicieux d’adapter les textes législatifs aux
spécificités du domaine routier. Les études degefwraoutiers doivent également intégrer des
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etudes d’impact sur 'environnement pour que lesures de préservation de I'environnement
puissent étre prises en compte dans la conceptiopradjets.
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| - Effets directs et indirects des transformatios de I'environnement naturel
rendues obligatoires par la construction des routest leur entretien

Les projets de construction routiere permettendétenclaver des régions d'acces difficile, voire
méme impossible, ou pour le moins ils améliorestdenditions de transport sur les voies de
circulation existantes. Considérés ainsi, ils repnéent toujours une intervention dans le milieu
naturel d'une région. Cette influence liée a las@née physique de la route s'accompagne d'une
influence résultant de son utilisation en tant gaee de transport. En outre, la route génere des
impulsions directes et indirectes modifiant le wtasocioculturel et socio-économique des
populations concernées.

Les aspects nombreux et variés résultant de cettplexité doivent nécessairement étre pris en
compte lors de la réalisation d'un projet routtesugposent un traitement de chaque projet au cas
par cas. Etant donné que les influences environnees sont de nature différente et
d'importance inégale, la pondération appliquée patér et doit donc étre définie nouvellement
pour chaque projet.

L'objectif de I'évaluation globale d'un projet dmstruction routiere est de:
- minimiser les nuisances et la pollutions de l{psatection des sols, bruit, propreté de l'air
et des eaux),

- respecter ou réaménager I'environnement d'urte,rpar des travaux spécifiques au projet
ou par des mesures d'accompagnement, sachaningggrdtion du tracé de la route dans
I'environnement naturel joue un réle essentiel.

Effets sur I'environnement et mesures de protentio

Les criteres de protection de l'environnement ékdb@u cours des dernieres années pour le
secteur de la construction routiére doivent étrepliapés en fonction des conditions
environnementales rencontrées et avec une ponatératdulée en fonction des circonstances.

Dans le présent chapitre seuls les effets diredtsindirects des transformations de
I'environnement naturel rendues obligatoires paolastruction des routes et leur entretien seront
traités.

On peut distinguer les effets suivants :

- Effets indirects a grande échelle ,
- Effets linéaires directs ,

- Influences ponctuelles ,

- Effets récurrents.
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1- Effets indirects a grande échelle

a) Effets négatifs liés a I'équipement d'une régioen infrastructure routiére :

Suivant le potentiel de développement existantrtéiisation d'une route nouvelle dans une
région non encore accessible aux transports reuti@torisés, mais aussi I'aménagement d'une
voie de communication existante, entrainent uneification plus ou moins importante des
conditions de vie dans les zones concernées. Eaisdient simplement amplifiées ou totalement
nouvelles, les activités humaines dérivant de ifggaent en infrastructure, avec leur corollaire
de nuisances environnementales, peuvent étreitréses et il est impossible ici d'en décrire les
effets en détail (mouvements migratoires, développe incontr6lé de zones d'habitat,
occupation des sols modifiée, etc.). Par ailleulss conditions socioculturelles et
socioéconomiques sont soumises a des changememtdedoeffets secondaires doivent étre
examinés soigneusement.

b) Impact négatif sur les zones méritant protectio :

La création d'une voie de communication aussi eogtte possible entre deux localités est un
objectif technico-économique dont la réalisatiomtpgoulever deux problemes : d'une part, la
nécessité de prendre en compte les obstacles naacdBles (naturels ou imposés par les
contraintes de circulation), d'autre part cellecdatourner les zones sensibles a protéger. Parmi
ces dernieres, on peut citer : les zones de végetagcelant des espéces rares ou menaceées, les
paysages ou sites naturels protégés ou susceptiblétre, les zones agricoles de grande valeur,
les zones de peuplement dense ou comportant desehég historiques mais aussi, dans certains
cas, des biotopes particuliers et d'étendue lingsitkés que des réserves de gibier ou de faune.

2- Effets linéaires directs et influences poncesl|

a) Impact sur I'esthétique des paysages :

L'application des principes traditionnels de la stauction routiere peut contribuer & atténuer
I'impression artificielle créée par le passage a'imirastructure routiére dans un site naturel.
Lorsque ces principes ne sont pas suffisammenecésp (déblais trop profonds, remblais trop
elevés, traceés discontinus), I'aspect naturel gagge peut étre dégrade.

b) Effet de coupure sur les écosystemes, modificati du microclimat :

La route coupe le paysage qu'elle traverse, giéagmene est d'autant plus net que la différence
de niveau entre la chaussée et le sol naturel lestgrgande. Pour 'homme comme pour les
animaux, la route constitue alors une barrierepguturbe les fonctions utilitaires des espaces
naturels (mouvements migratoires par exemple)rétates déplacements d'eau et d'air, |'effet
d'ombre, l'accumulation de chaleur et de froid,ré¢rait ou l'accumulation d'humidité, la
formation de congéres ou autres accumulations déemes entrainent une modification du
microclimat qui peut étre préjudiciable aux systéragistants, voire méme les détruire.
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Il n'est pas toujours possible d'éviter totalemesd effets négatifs. On peut en revanche en
atténuer les conséquences, par exemple par largot@h de viaducs et de passages plus grands
ou plus nombreux, par la pose de clétures de protepour le gibier ou par la réalisation de
talus a pentes douces.

c) Place occupée par l'infrastructure dans le paysgge et besoins de terrain :

La route occupe une bande de terrain plus ou ntaigse, limitée physiquement par le remblai ou
le déblai (incluant les fossés et autres constrasji et définie juridiguement par I'emprise de
terrain acquise dans le cadre de la législationlauvoirie publique. Par ailleurs, dans de
nombreux pays, les matériaux nécessaires a laamfedu remblai sont souvent prélevés, au
moyen de pelles mécaniques ou de bulldozers, susitess d'emprunt longeant la route. Cette
méthode génére certes une économie de transpois, efla élargit I'emprise et, si aucun
nivellement n'est expressément exige, elle laipsesaconstruction des coupures longitudinales
risquant de s'éroder ou de retenir des eaux stegggni constituent des milieux idéaux pour la
multiplication d'agents pathogénes. Méme lorsque terres et roches nécessaires sont
essentiellement prélevées dans des sites ou eardemprunt, ces derniers doivent, une fois le
chantier terminé, étre ramenés a un état procle sluation d'origine.

Il importe de méme que les quantités non utiliseserre et de matériaux de construction ainsi
gue les déchets de chantier soient éliminés sansdges a I'environnement.

Apres achévement d'une nouvelle route, il peuvarrgue les troupeaux et attelages agricoles
soient tenus de circuler sur une voie non stakiliségeant la chaussée. Suivant leur degré de
sollicitation et la nature du sol, ces pistes petiv&ous I'effet de I'érosion éolienne et pluviake,
creuser ou s'avérer impraticables a certaines @gadgil'année, et s'élargir de plus en plus du fait
de leur perpétuel déplacement. Elles doivent dtnecehtretenues au méme titre que la route.

Il est préférable de tracer les nouvelles routesbclne distance des pistes a bétail
traditionnellement empruntées par les troupeaux.

d) Débroussaillage et décapage de la couche végétal

Le couloir prévu pour la construction d'une rougeparfois dimensionné tres largement, afin que

le recr( d'arbres et d'arbustes mette plus de tanapteindre le bord de la route ou que les arbres
d'une forét dont la lisiere a été reculée ne puaissas tomber sur la route en cas de tempéte. Le
défrichage par le feu est parfois employé ; comjugux charges mécaniques subies par la mince
et fragile couche d’humus pendant les travaweut provoquer I'érosion du sol.

Plusieurs points doivent étre définis techniquene¢icbntractuellement lors de la planification et
faire I'objet d'un contrdle par la direction du cher : traitement adéquat de la végétation, en
particulier de la forét, préservation des lisieedstantes ou d'arbres isolés, reboisement,
recouvrement de terre végétale et regarnissagealesiégagés ainsi que leur entretien a long
terme, mise en tas des terres végétales excavdesjan de ces tas et ré-épandage ultérieur.
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e) Déclenchement de I'érosion des sols et modificat de la structure du sol :

Plusieurs raisons expliquent les dommages prodsegse peuvent subir les corps de chaussée
ainsi que leur environnement immédiat et prochécagage incorrect des terrains, non respect
des caractéristiques mécaniques des sols, mawestisgation (ou méme absence d'étude) de la
stabilité des talus dans les déblais et remblais.pfke, en particulier lorsque les conditions
météorologiques sont défavorables, les dégats pealler jusqu'a détruire totalement la route et
a la rendre impraticable.

De plus, les glissements, tassements et lessivdgédsrrains peuvent déclencher d'importants
phénomeénes d'érosion qui, surtout en terrain @iknou montagneux, vont largement au-dela de
I'étroite bande occupée par la route et attaquenpéntes et fonds de vallée voisins. Méme les
pentes rocheuses apparemment massives sont déstbibrsqu'elles sont attaquées sans tenir
compte des structures géologiques ou avec desasharplosives trop puissantes.

L'érosion du sol est normalement déclenchée pard¢e d'entrainement de I'eau. Dans les zones
arides et semi-arides en revanche, il faut temnpte de I'érosion éolienne qui est déclenchée, ou
du moins favorisée, par le débroussaillage et qmrcla suppression de la végétation, méme
lorsque celle-ci est peu abondante, ou bien pardevais choix aérodynamique du niveau de la
route (formation de dunes!). L'utilisation de salgranulométrie fine dans les couches de base
non liées suffit pour que I'érosion éolienne (fatiora de poussiéres) ou pluviale (érosion en

nappes) détruise a long terme la chaussée d'uteassez frequentée.

Pour minimiser les risques de dégradation, il fufplus d'une expertise du sol ainsi que d'une
étude et de la surveillance des travaux de temassieet d'enrochement procéder a l'entretien
courant de la route et de ses abords, car cepa+onet d'éliminer les dégats occasionnés des leur
apparition, sans attendre qu'ils ne prennent ti@gehsion.

Il est particulierement important d'établir rapidarhun couvert végétal stable sur les surfaces de
terre nues, et ce au moyen de plantes autochtgaesr{, plantes de couverture) qui viendront
stabiliser les espéces a racines profondes, Hamsnes, etc. Par ailleurs, il est essentiel gse |
eaux de surface et d'infiltration soient soignels@névacuées, sans causer de destruction.

Pour la construction de voies tertiaires (routealas, routes de desserte et de désenclavement), il
importe tout particulierement de veiller a évitess Iphénomenes d'érosion. La construction
routiere nécessite dans ce cas des connaissancesatre de génie hydraulique et de
terrassement. Le tracé doit emprunter les lignexrége et épouser autant que possible la
topographie donnée. Pour les traversées de coeasl,dil convient de prévoir des gués, de
préférence en dur, entierement ou partiellementdngés, ne constituant pas un obstacle au
courant et contribuant ainsi a éviter I'érosion.

f) Influence sur le régime des eaux :

La construction de routes porte parfois considérabht atteinte a I'équilibre hydrique. Ainsi, il
est quelquefois nécessaire de détourner un coeas @our éviter qu'il ne croise le tracé d'une
route. Si les lois de I'hydrauligue ne sont paseplEes, une telle mesure peut influer
défavorablement sur le régime d'écoulement (eromaitune modification de la rugosité, de la
pente, de la section transversale du lit). Lesuarftes possibles sont trés nombreuses : effet
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(voulu ou non) de barrage provoqué par la digugauant la route, drainage de zones humides
et marais, abaissement du niveau des nappes gugsticreusement des cours d'eau en raison
d'un prélévement trop important de matériaux danst| piles de ponts risquant de géner le
courant par retenue de matériaux charriés, uiiisade la digue pour la création de bassins de
retenue pour l'élevage (avec risque de problemédémplogiques et hygiéniques ou de
multiplication de parasites).

L'absence fréquente de données fiables sur lestitgganl'occurrence et la durée des
précipitations est un facteur aggravant obligeamcaurir & des approches empiriques associées
a l'observation de la nature et a I'expérience eoaipye. La encore, l'entretien constant et
préventif des infrastructures revét une importade@remier plan.

Le risque de pollution des eaux superficiellesocetterraines est particulierement important dans
les pays ou le contréle de I'eau potable est raiifficile par le mode d'approvisionnement
(distribution décentralisée, par exemple). Danpbs a hivers froids, I'épandage de sel de dégel
constitue un risque qui peut étre évité par Isdtion de produits écologiques.

g) Augmentation du risque sécuritaire d0 aux possibtés d'accident :

La multiplication des accidents et leur degré davigé peuvent avoir plusieurs causes, en
particulier l'augmentation des vitesses aprés Bsggent d'une route, l'inexpérience des
conducteurs, le franchissement de la chausséeegapidtons et des animaux, I'absence de voie
paralléle pour le trafic lent (piétons, véhiculemmotorisés, bétail).

La construction de routes doit donc toujours éeompagnée ou préeparée par des actions
d'éducation routiere et de contréle technique ébscules.

h) Influences sur la structure de I'habitat en mileux villageois et urbains :

La densité d'habitat dans les localités est géerdeit trop élevée pour permettre I'élargissement
d'une route de transit. Si ces travaux sont réahsalgré tout, la route engendre des nuisances :
bruit, gaz d'échappement, augmentation du risqeeident.

Au-dela et en dépit de ces conséquences, l'ocoumpptus forte des sols entraine souvent une
densité de construction plus importante dans laezaoncernée, avec des incidences
environnementales, dans les domaines hydrologigoeceoclimatique notamment.

L'aménagement d'une voie de contournement danstleld pallier ces effets a souvent pour
conséquence d'endommager ou de détruire des sasicdtablies de longue date, tandis que la
déviation va attirer rapidement de nouvelles camsions dont les impacts négatifs peuvent étre
@vités par une planification appropriée.

i) Effet négatif de I'absence d'entretien :
Une route non entretenue est condamnée a ternte rQite a été correctement congue et si les

travaux ont été réalisés sans restrictions surukdit@, il est possible de diminuer les codts
d'entretien, au moins pour les premieres annéestefiis, les dégradations et nuisances
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environnementales décrites plus haut sont inégasi les travaux d'entretien rendus nécessaires
par la suite ne sont pas effectués.

3- Effets récurrents :

a) Bruit de construction :

Compte tenu de I'étendue limitée des chantiers & dimplicité des techniques mises en oeuvre,
le bruit engendré par la construction de routes jouréle peu important.

b) Récupération des bitumes :

La réfection des revétements bitumineux de chaudsiies’accompagner d'une récupération du
liant des anciennes couches de revétement ; siéjgisseur est limitée (traitement de surface
principalement bitumineux), lI'ancien revétement lesbituellement conservé pour renforcer la
capacité de charge et sa récupération est doncssitpe.

c¢) Dommages dus aux tremblements de terre :

Les routes dotées d'ouvrages simples et peu nomljpents et tunnels) sont nettement moins
sensibles aux tremblements de terre que les owrd@et complexes. Le fissurage et les
glissements de terrain y sont également plus Isnda fait de leurs dimensions plus restreintes.

d) Effets positifs :

La construction de routes peut s‘accompagner deuxacomplémentaires ayant un impact
favorable sur I'environnement :

- création de bassins de retenue pour la populatide bétail, par relevement du tracé au niveau
des franchissements de cours d'eau ;

- aménagement des sites d'emprunt en biotopesangst

- lors de la mise en oeuvre d'un revétement bitamirdans les traversées d'agglomérations,
I'élargissement de la route permet de prévoir ttes de stationnement des veéhicules, en
particulier des poids lourds, ainsi que, le cageaanh le revétement en dur de la place du marché ;
- lors des travaux de construction, les sites d‘antpeuvent étre préparés de maniére a donner
acces a une quantité suffisante de matériaux panrdtien de la route ;

- utilisation de la route comme bande coupe-feu ;

- amélioration de la protection contre I'érosion articulier lors de I'entretien).

10
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Il - Dommages a l'environnement causes par les tnsports routiers

L'impact écologique des transports routiers sectarnae par le fait qu'il est la somme d'une

multitude de petites nuisances, auxquelles corgribles équipements d'infrastructure associés
au trafic routier (raffineries, transports de cadnts, ateliers, décharges automobiles). Dans la
mesure ou ils ont le sentiment de ne provoquernguinfime partie des atteintes portées a

I'environnement, les usagers de la circulationiéogitne se sentent pas motivés a modifier leurs
comportements autant que nécessaire.

1- Emissions dues aux transports routiers :

Provenant la plupart du temps des pays industiiegsyéhicules automobiles neufs affichent a

peu pres tous les mémes valeurs d'émission, comdapt aux normes en vigueur dans les pays
d'origine. Toutefois, lorsque le contréle admiratfrest déficient et que le contexte économique
est défavorable, I'état d'entretien des véhicultsgénéralement moins bon. A performances
identiques, chaque veéhicule pollue alors davantageironnement. Ceci est notamment le cas

lorsque les émissions augmentent fortement pag duitmauvais état des moteurs (hydrocarbures
imbrdlés, bruit, ...), et que les véhicules perdees liquides dangereux pour l'eau (huiles,

carburants, etc.). La mauvaise qualité des cari@ontribue également a l'augmentation des
rejets polluants. Enfin, dans de nombreux paysietrouve pas d'essence sans plomb.

a) Polluants atmosphériques

Les polluants atmosphériques sont nuisibles paip&sonnes, mais peuvent aussi représenter
un danger pour les animaux, les sols, la végétatiosi que le climat. Leurs effets doivent étre
pris en considération a long terme et pas seulenam les environs immédiats des sources de
pollution. De méme, il faut tenir compte du fait eqliassociation de plusieurs polluants
atmosphérigues peut multiplier I'effet nocif de qira substance séparée (effets de synergie). La
circulation automobile rejette principalement ledlyants atmosphériques suivants :

- Le monoxyde de carbone, inoffensif pour les animdépourvus de systeme sanguin et les
plantes. Toutefois, des concentrations durablesnenéaibles, peuvent étre nocives pour
I'hnomme et les vertébrés. L'association de ce aotllavec I'hémoglobine du sang limite

l'alimentation en oxygéne des tissus et peut giegurber le systeme nerveux central.

- Certains hydrocarbures résultant d'une combustioompléte du carburant (le benzéne par
exemple) sont cancérigenes pour I'homme.

- Les oxydes d'azote sont irritants pour 'hommeesivent attaquer les organes respiratoires.
Dans les zones de fortes concentrations, les oxgde®te contribuent a la formation du
"smog". Les plantes ne sont attaquées par les exgtdzote qu'a partir de concentrations
supérieures a 200 pug/m3 d'air .

- Sous l'effet du rayonnement ultraviolet, les egdl'azote et les hydrocarbures donnent
naissance a l'ozone. Présent en fortes concemsatiozone provoque l'apparition du "smog" et
affecte les voies respiratoires et la circulatitrez 'homme. Par ailleurs, il peut attaquer les

11
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peuplements forestiers, mais aussi, lorsqu'il esggnt en concentrations élevées, les légumes et
plants de tabac, par exemple. L'éthyléene peut enflléfavorablement sur la croissance et le
vieillissement des plantes. Il est a noter que a@@breuses interactions chimiques ne sont pas
encore totalement connues a ce jour.

- Le plomb et d'autres métaux lourds sont toxiquagr I'homme. Se déposant dans les os, ils
peuvent provoquer des perturbations du systémeenereentral. Les aérosols de plomb se
déposent principalement sur une bande large de5BOnasituée de part et d'autre de la chaussée,
méme si, suivant la force du vent, des traces pewdtee emportées jusqu'a une distance de 100 a
200 m. Le plomb présent dans l'air est absorbéegaplantes par contact superficiel (dépots de
poussiere) ou bien par les racines. Outre leuetse§iur la croissance des plantes elles-mémes, le
plomb et les autres métaux lourds ont des conséqaesecondaires dues a leur passage dans la
chaine alimentaire (par exemple, le lait des vagiassant sur des prés proches de routes a
grande circulation).

- La suie est rejetée en premier lieu par les mstdiesel, en particulier ceux des poids lourds.
Les émissions de particules de suie augmententidgablement lorsque I'entretien des
véhicules est déficient. Le danger de la suie estipalement di a I'accumulation de résidus de
combustion toxiques.

Le dioxyde de carbone libéré par la combustion afies fossiles n'‘est pas un gaz a effet
polluant direct, mais il contribue a élever la camiation de CO2 de I'atmosphere terrestre. Le
rayonnement solaire réfléchi a la surface du glestealors absorbé dans l'air qui se réchauffe
("effet de serre"). Contrairement aux autres paoiltsatmosphériques, les rejets de monoxyde de
carbone ne peuvent pas étre réduits par I'emploatiyseurs.

Les causes suivantes de rejets de polluants atmgpbs doivent faire l'objet d'une attention
particuliére :
- véhicules anciens et mal entretenus, rejetamhpditantes quantités de polluants
(carburateur, allumage, injection, échappement)

- absence de contrbles techniques au niveau dedtaugtion des carburants ainsi que des
véhicules eux-mémes (mesure des émissions a |jgéehmegmt)

- carburants de qualité médiocre (mauvaise contmjsti

L'intensité de la pollution atmosphérique dans zome d'observation dépend :
- de la densité du trafic,
- de la proportion moteurs a essence/moteurs diesel
- du style de conduite (vitesse, rapport de baidteitbsse, accélération, freinage),
- de I'état des moteurs,
- de la qualité du carburant,
- des conditions climatiques et topographiquesdighs atmosphériques)
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b) Bruit

On appelle bruit tout son "ressenti par I'homme menune géne ou une nuisance" . Le bruit a
des conséquences nombreuses, citées ici par oelrgralité : géne, perturbation de la
communication entre les personnes, troubles grgpersurbation du sommeil, manque de repos,
diminution des performances individuelles), maladidifficultés d'audition, affections cardio-
vasculaires).

Outre les bruits de moteur et autres bruits (raalagrodynamique), les comportements propres a
certains conducteurs (utilisation de l'avertissgomore, claguements de portieres) contribuent
aux bruits de circulation. Ces bruits de circulatiee sont pas liés uniquement a I'état technique
des véhicules mais aussi au style de conduite aguehautomobiliste (vitesse et rapport de boite
de vitesse, accélération et freinage).

Au nombre des mesures de prévention du bruit, artioreera ici :
- le contréle technique périodique des véhicules,

- le choix de revétements routiers silencieux,
- les limitations de vitesse dans les zones sassibl

- I'narmonisation de l'implantation et du profilsdé&racés routiers, afin de limiter les
changements de vitesse non nécessaires,

- la réduction de la circulation de transit dars dentres urbains et les zones habitées, a
proximité des hopitaux, écoles et établissemenligieax et dans les autres zones
sensibles,

- la restriction des horaires d'accés dans lesszarn@grotéger (interdiction aux camions de
circuler la nuit dans les zones urbaines),

- I'éducation des automobilistes, en particulies deauffeurs de poids lourds, mais aussi
des chauffeurs d'autobus.

Dans de nombreux pays, la protection contre let lorast pas réglementée. Longtemps encore,
on trouvera ici des véhicules ou des comportenggngrant trop de bruits inutiles par rapport au
niveau des pays industriels. Les controles teclasiquériodiques des vehicules, les interdictions
de circuler la nuit, les interdictions d'usage aesrtisseurs sonores, etc., ne sont pas réglementés
ou sont mis en place de maniere trés hésitantemessires de bruit ou les protections antibruit
passives (murs antibruit, talus antibruit, fenéireonorisées) ne sont réalisables que dans des
cas particuliers.

Il importe malgré tout de s'efforcer, au traversysures de prévention appropriées, de réduire a
long terme les bruits générés par la circulatiartieoe.

c) Usure et pertes d'huile :
Les revétements souvent inégaux et rugueux dessées sont a l'origine d'une détérioration des

pneus et des routes elles-mémes, accompagnéendatifor de résidus contenant des éléments
toxiques. L'usure des garnitures de frein et d'eydge peut parfois libérer des substances tres
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toxiques, comme le nickel et l'amiante. Les chassaon consolidées provoquent des
dégagements de poussiere génants, voire dangemuwx I@ circulation, qui perturbent la
végétation en cas de sécheresse. Souvent, les matieaonduits de véhicules mal entretenus
laissent fuir de I'huile.

L'absence fréquente de drainage souléve un prolpantieulier car, par temps de pluie, celle-ci
favorise la pénétration de résidus d'usure polkiatadns le sol (ainsi que dhuiles fuyant de
moteurs et tuyaux non étanches), entrainant aussi une pollution du sol que des nappes
phréatiques.

Contrairement aux polluants atmosphériques, ledyit® d'usure toxiques ou I'huile n'affectent

pas directement I'homme, mais peuvent indirectemenpriver de ses bases d'existence,
notamment lorsque les sols ne peuvent plus éttes€silsans risques pour la santé ou qu'ils ne
sont plus habitables.

Une partie seulement des immissions citées auxp@n a (c) peuvent étre atténuées et limitées,
sans possibilité d'élimination totale, grace autda technique périodique des véhicules, aux
contrdles et a I'amélioration des carburants ajju& la maitrise de la circulation. Seule une
diminution de la circulation automobile permettrdi¢ réduire durablement ces pollutions et
celle-ci doit étre envisagée pour protéger l'atrhésp terrestre Pour créer une incitation en ce
sens, on dispose entre autres des instrumentasiiva

- taxe sur les produits pétroliers,

- vignette automobile basée sur le degré de potuti

- péages routiers,

- limitation des heures d'acces,

- restriction du stationnement dans les centreainsh

- incitation fiscale au "covoiturage" (utilisatiaollective des véhicules particuliers),

- voies réservées aux véhicules de transport pablie covoiturage (autorisation d'utilisation

des voies de bus, par exemple).

2- Sécurité routiere

De par son importance, la sécurité routiere n'abtthellement pas considérée comme un volet
de la question de I'environnement, mais comme yectb autonome. Pourtant, la sécurité
routiere ne se résume pas uniquement a la prémedas accidents mais constitue un aspect
important de la qualité de la vie, ce qui justdigelle soit mentionnée ici.

Un outil clé de réduction des risques d'accidenir pous les groupes d'usagers de la circulation
est la limitation de vitesse des véhicules, fix@éef@nction des situations (route rurale, voie
urbaine a grande circulation, voie de dessertejest caractéristiques de la route concernée
(largeur, état du revétement).

Par ailleurs, le risque d'accident peut étre didipar une éducation intensive des usagers, le
contréle technique des véhicules, le renforcemestrégles de sécurité (port obligatoire de la
ceinture, examens de permis de conduire plus appdf, interdiction totale de l'alcool). I
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convient, en outre, de chercher a améliorer leslitions de travail des professionnels de la
conduite et, en particulier, des chauffeurs de ptodrds. Les mesures en ce sens doivent porter
non seulement sur le confort du poste de condtoies (réfléchissant la chaleur, par exemple)
mais aussi inclure la surveillance efficace deseegur les temps de conduite, afin de prévenir
les accidents dus a la fatigue.

Les accidents impliquant les transports de matideggereuses représentent un risque potentiel
pour les personnes et les animaux, mais peuvest jpuoquer des pollutions locales de grande
ampleur. Dans ce type de transport, des fuitesutlstances dangereuses peuvent également se
produire pendant le roulage. La pollution des callesu et nappes souterraines constitue un
risque spécifique.

La surcharge des poids lourds est la cause deiatétéons graves et d'une réduction
considérable de la durée de vie des revétementhalessées (une surcharge par essieu de 30%
entraine une charge triple pour la couche de has&)mi les autres conséquences possibles, on
citera I'élévation du risque d'accident. La répamatie ces dommages (autrement dit, la plupart
du temps, la réfection totale du revétement biteumi) nécessite des moyens financiers, mais
consomme aussi de précieuses ressources naturelles.
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ANNEXE 1 : Méthodologie adoptée pour la réalisatiordes études d'impact sur
I'environnement (EIE)

Démarche générale :

Les projets qui en raison de leur nature et/ou ele Himension peuvent porter atteinte a
I'environnement, doivent faire I'objet d'une étutienpact sur I'environnement (EIE) selon les
directives de la loi 12-03 promulguée en mai 2003.

L'étude d'impact sur I'environnement analyse pédcent toutes les modifications qui peuvent
affecter une des composantes de I'écosystemedsngle périmetre d’influence du projet.

Les impacts générés par une installation peuvdrmnsatiquement se classer en trois groupes :

» |ly atout d'abord les impacts mettant directenggntlanger la santé de 'homme et la
qgualité de la biosphere, en affectant des miliataux tels que I'eau, l'air et le sol. On
peut classer également le bruit et les vibrati@msdette catégorie, puisqu'ils sont
véhiculés par l'air ou le sol et que leurs efferst seconnus plus au moins néfastes pour la
santé de 'hnomme ;

» Un deuxiéme groupe d'impacts porte sur, 'occupatio sol, en tant que support et reflet
des activités de I'homme et de la biosphere. B, @ffut nouveau projet empiete sur
'espace préexistant et modifie le champ des dét\socio-économiques qui s'y
déroulent. Celles-ci occupent une large partieedtitoire et couvrent I'agriculture, la
foresterie, les loisirs et les sites construits ;

= Le troisieme groupe d'impacts porte sur les attsiau patrimoine naturel et historique
(milieux naturels, sites archéologiques, paysaggs)equiert la préservation ou la
reconstitution, voire la mise en valeur.

La réalisation de I'étude d'impacts d'un projet $anvironnement obéit a une démarche
systémique qui comporte six étapes principales:

» Cadre légal et réglementaire;
Description du projet ;
Caractérisation de I'état de I'environnement exitst

>

>

» Détermination et évaluation des impacts ;

» Mesures d'atténuation et de compensation;
>

Programme de surveillance et de suivi.

Etapes de réalisation de I'étude :

L'étude s’inspire des directives contenues daitw [E2-03 sur les EIE en s’attachant a :
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= Collecter les données et les informations de lmsdes caractéristiques techniques du
projet, les spécificités du site, les dispositi@tales (lois, projets de lois, normes de
rejet, etc.), en matiére d'EIE et relatives augirdfassainissement du centre.

= Caractériser les différentes composantes du mmlgurel au voisinage du site du projet

= Evaluer les futures nuisances et leurs impactaiets sur le milieu naturel environnant
et sur les activités socio-économiques avoisinantes

* Proposer les mesures concretes d'atténuationbatrétaun programme de surveillance et
de suivi relatif au projet .

Les étapes de réalisation de I'étude se présertamhe suit:

= Cadre légal et réglementaire:
Ce chapitre présente les textes législatifs etlenégntaires et les référentiels applicables a la
mise en ceuvre du projet, en particulier les digjpos des lois relatives aux études d'impacts sur
I'environnement, a 'eau, aux déchets et a latel@mmmunale.
= Description du projet:
Cette composante est basée sur I'étude techniquerajet. Elle comporte une description
générale du projet.
= Description de I'état de I'environnement :
Dans ce chapitre, il a été procédé a la descript&golenvironnement autour du site du projet. Les
caracteéristigues sensibles ont été mises en éwdéme attention particuliére a été accordée a :
= A l'occupation des sols et a la situation par rappax zones sensibles (habitations
proches, cultures, faune, flore, etc.) ;
» A la protection des ressources en eau de la région;

= Au cadre physique: conditions géologiques, climaijet hydrologiques, qualité de
leau, ...

= Au cadre socio-économiqgue : agriculture, industriesnmerces, tourisme et autres
activités.
= Limitation de la zone d'étude :
La zone d'étude, pour laguelle les impacts du pspeat évalués, a été définie en fonction de
I'analyse des effets prévisibles sur les ressourakselles (eau, air, sol, faune, flore, etdnsia
gue la proximité des populations avoisinantes.
= Analyse des impacts:

Compte tenu des résultats de l'analyse des domhepsojet et du milieu environnant, il a été
procédé a lidentification et a I'évaluation déladl des impacts potentiels du premier sur le
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second, notamment pour les zones et les actiatésildes. Les impacts ainsi déterminés ont été
classés selon leur importance et leur intensitbgile.

» Mesures d'atténuation:

L'évaluation des effets potentiels du projet sug &éments sensibles du milieu environnant a
permis de définir les mesures d'atténuation visaméduire les impacts négatifs directs et

indirects liés aux activités du projet. La défioitide ces mesures est suffisamment explicite pour
démontrer et justifier le choix des options retenue

= Programme de surveillance et de suivi :

Le programme de surveillance environnementale déesi moyens nécessaires proposés, pour
assurer le respect des exigences légales et engirentales par le projet.

Il permet d’assurer le bon déroulement des traviufgnctionnement adéquat des équipements
et des installations mis en place et de surveitlete perturbation de I'environnement causée par
la réalisation du projet.

Le programme de suivi environnemental décrit lesures prises afin de vérifier sur le terrain,
I'évaluation de certains impacts et l'efficacité ohesures d'atténuation ou de compensation
prévues dans la présente EIE pour y remédier.
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Figure 1 : Démarche méthodologique de réalisation des études d’impact :
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ANNEXE 2 : Contexte juridique Marocain

La Iégislation marocaine en matiere de protectiert'ehvironnement est abondante; le nhombre
de textes en la matiére dépasse les 250. L’andierdien bon nombre d’entre eux, datant du
début du siecle dernier, témoigne de l'intérét @ares tot a la protection des ressources
naturelles du pays.

Le Maroc a signé quelque 52 Conventions qui saectiment ou indirectement en relation avec
la diversité biologique, parmi lesquelles on digtia 33 Conventions Internationales et 19
Conventions Régionales.

Les différentes lois et dahirs qui s'appliquentsdiEncontexte des projets routiers sont énuméres
ci-dessous :

* La Loi 12-03relative aux études d'impact sur I'environnemEHE) est imposée
pour tout projet qui par sa nature risque de prreddes impacts négatifs sur le
milieu biologique, physique et humain. L'Etude dfiact sur 'Environnement
constitue un instrument de prévention dans le cddiee politique de protection de
I'environnement qui comprend généralement troigtgol la prévention de futurs
dégats (volet préventif), la surveillance et levsde I'état de I'environnement et la
réparation des dégats déja causés par 'lhommet (uoiatif).

* Le Dahir n° 1-03-59 portant promulgation de lari®i11-03 relative a la
protection et a la mise en valeur de I'environndntelie définit les principes de
protection, les instruments de gestion et de ptiotede I'environnement, le régime
spécial de responsabilité civile ainsi que la reneis état de I'environnement.

* LaLoi 10-95 sur I'eau constitue un texte imporgamtvant influer notamment
sur les conditions d'approvisionnement en eau klastiers et sur les normes de
rejet des eaux usees.

* La Loi 02-04 concerne les déversements, écoulemepss, dépbts directs ou
indirects dans les eaux superficielles ou soutegsali

* La Loi 13-03 (dahir 1-03-61) concernant la lutteire la pollution de l'air
définit le cadre d'application et les moyens d&lpbur limiter les émissions
atmosphériques.

* Le Dahir 1-02-130 portant promulgation de la 10i08>01 relative a
I'exploitation des carriéres permet de fixer ledrea [égaux a I'exploitation et a la
gestion des carriéres.

* LaLoi 7-81 relative a I'expropriation pour causgtitité publique et a
I'occupation temporaire définie les principes qurosit appliqués lors des
indemnités qui compensent les impacts directsditaots d'ordre économique.

* Le Décret n° 2-04-564 du 5 kaada 1429 (4 novemB@8pfixant les modalités
d'organisation et de déroulement de I'enquéte guiblielative aux projets soumis
aux études d'impact sur I'environnement. Ce décpeiur objet de définir les
modalités d'organisation et de déroulement ded@tgpublique prévue a l'article 9
de la loi n° 12-03 relative aux études d'impact'smvironnement susvisée et a
laquelle les projets énumérés dans la liste annéxadite loi sont soumis.
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