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- INTRODUCTION

Malgré que le taux d'implication de l'infrastrucéuroutiere dans la survenance des accidents
soit plus faible. En effet, plusieurs études daifférents pays ont montré que I'implication
de linfrastructure routiere dans la survenance a@esdents est nettement inférieure par
rapport aux autres causes. En I'occurrence lepoasments et habitudes des conducteurs et
I'état mécanique des véhicules. La Direction deatB®participe activement a 'amélioration
de la sécurité routiere par des interventions airsrsur l'infrastructure routiére. C’'est ainsi
gu’elle mobilise des moyens importants pour coreduiles aménagements routiers
(modifications de tracés, aménagement des carfoé@sorption des endroits dangereux).
Elle ne cesse d’améliorer et de corriger toutesulgsnalies constatées sur le réseau routier, et
ce, par la réalisation des projets ambitieux denteaance et d’'aménagement.

A travers le service exploitation routiére, la [@ifen des Routes fournie des services pour
les usagers tout en garantissant leurs sécuritdi gas attributions on peut citer :

- La collecte, le traitement et la diffusion des dongées statistiques de la circulation
routiere et des accidents corporels correspondants;

- Signalisation routiére et équipements routiers;

- Les aménagements de sécurité le long du réseau rient

- La gestion des transports exceptionnels et des méstations sportives organisées
le long des routes;

- L’instruction des dossiers de demande d’occupatioriemporaire du domaine
public routier;

Une exploitation routiére plus rationnelle et séaine est I'un des objectifs qui peut sans
doute améliorer la sécurité routiére.

Les projets d’'aménagements de sécurité et la gedéd’ exploitation routiére se concentrent

surtout sur des points sensibles lorsque des damgeticuliers sont identifiés, comme la

sécurité au niveau des abords de la route en Ifomace la sécurité a proximité des stations
de service.

Avec le développement effréné des stations deceele long du réseau routier édicté par des
considération d’intérét économique, suite a l'offie@ié des prestations proposées par ces
projets, ces dits projets ne restent plus des a@ieeservices, utilisées par les usagers pour
briser la fatigue de la conduite et de s’approvisgr en carburant et lubrifiant, mais ils sont
devenus des aires d’'attraction considérées comséeafinations finale pendant le weekend
et les jours fériés. Attirant ainsi un nombre intpat du trafic. Ce qui engendre des facteurs
d’insécurité routiére.

En effet,"L’'aménagement d’un terrain adjacent a une routeimuderrain qui est accessible
via une intersection lointaine, peut avoir un intpagnificatif sur la sécurité de cette route ou
carrefour. Par exemple, il a été établi qu'un argén@ent d'un terrain peut, au cours d’'une
certaine période, entrainer de graves problemescrité amenés par une augmentation du
volume du trafic"1.

I Extrait du guide d’'audite de sécurité routiere
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Chose qui devra incite les gestionnaires routiedoubler de vigilance lors de l'octroie des
autorisations d’acceés a des projets adjacent aaute. En particulier les projets des stations
de service

Dans ce cadre, En 2000 la direction des route®@gdé a I'actualisation du guide technique
relatif a 'occupation temporaire du domaine pubbatier pour la réalisation des stations de
service.

En 2002 et suite a I'Arrété du Ministre de I'Equipent et des Transports n° 368-02 du 20 hija
1422 (5 mars 2002) portant délégation de pouvairsvealis des régions, les attributions de
ce Ministére relatifs a I'occupation temporaire ahmaine publique routier sont cédées aux
Walis des régions comme il est indiqué dans somieirearticle.

"Article Premier : Délégation de pouvoirs est damreux walis des régions a l'effet de
prendre, chacun dans la limite de son ressortdggi, les actes énuméres ci-apres relevant
des attributions du ministre de I'équipement etesgaires a la réalisation des projets
d'investissement dans les secteurs industriel -iagkgstriel, minier, touristique et artisanal et
dont le montant est inférieur & 200 millions déndins :

- l'autorisation d'occupation temporaire du domainblic de I'Etat, prévue par l'article 3 du
dahir du 24 safar 1337 (30 novembre 1918) susaiséxclusion de celui mis a la disposition
des établissements publics ou sociétés concessiesme service public conformément a la
Iégislation ou la réglementation en vigueur ;

Article 3 : Les autorisations d'occupation temparaiu domaine public sont délivrées par les
walis des régions dans le respect des disposiggisatives et réglementaires en viguéur"

C’est ainsi que l'octroie des autorisations rekat& I'occupation temporaire du domaine
public routier est attribuée aux walis des régions

La gestion des demandes des projets aux abordéséau routier est dorénavant devenue
parmi les attributions des centres régionaux dstigeement conformément a Il'article 2 de
méme Arrété :

"Article 2 : Les demandes des autorisations vigékarticle premier ci-dessus, sont déposées
soit auprés du directeur régional de I'équipemsit,auprés du directeur du centre régional
d'investissement”

Le dossier de chaque demande déposée auprés dtedireégional de I'équipement est
transmis par celui-ci au centre régional d'investisent concerné dans un délai maximum de
20 jours a compter de la date de sa réception.éGe est dans la plupart des cas n’est pas
respecté vue le travail colossal qu’il nécessite.efffet, il faut étudier le dossier, faire une
visite des lieux qui nécessite parfois la créatdaume commission voir une consultation avec
la Direction des Routes. Donc, le retard du a I&&min de [l'avis sur le projet peut étre
considéré par les walis comme si le projet nees@upas d’observation et par conséquent ils

2 Article premier de I'Arrété du ministre de I'équipement n° 368-02 du 20 hija 1422 (5 mars
2002) portant délegation de pouvoirs aux walis des régions

3 Artficle deux de I' Arrété du ministre de I'équipement n° 368-02 du 20 hija 1422 (5 mars 2002)
portant délégation de pouvoirs aux walis des régions



peuvent délivrer l'autorisation si le dossier datistous les critéres imposés par les autres
départements concernés par cet investissement.

Suite au changement radical dans la gestion dermgsts et a I'accroissement du nombre
d’accidents survenus a proximité des stations,&inée d’évaluation d'impact de ces projets
sur la sécurité routiere s'est révélée impérieuseela permet d'une part d’évaluer les
documents régissant I'occupation temporaire du doenpublic routier en vigueur, d’autre

part procéder a une actualisation des dits dootsnsi I'étude réevéle d’éventuelles

insuffisances.

Le choix de la Route Nationale n°9 a été dictésparplusieurs considérations : d’abord, elle
supporte un trafic plus important puis un nombgnidicatif de projets qui sont implantés a
ses abords enfin c’est une route qui connait plasciients.

Il y a lieu de citer que sur la route nationale K8Bant Settat et Marrakech (du pk 41+150 au
pk 234+000), nous avons recensé 37 stations decseyw compris celles en cours de
construction dont 30 stations se localisent en casgpagne et 7 en milieu urbain. Ce travail
concerne les stations situées uniquement en rageacme.

"Le terme "station-service " s'entend des établi&sds comportant au moins trois
volucompteurs et possédant les produits et le mehtéécessaires pour assurer les lavages,
graissages et vidanges des véhicules ainsi queulaifure d'eau et dair comprimé. Les
stations ne répondant pas a cette définition qumelées "stations de remplissage "

Suite a cette définition, I'étude concerne 30 statide service ou de remplissages, localisées
en rase campagne aussi bien on agglomération gqaegglomeration.

4 Article 3 du Dahir portant loi n°® 1-72-255 du 18 moharrem 1393 (22 février 1973) sur
l'importation, I'exportation, le raffinage, la reprise en raffinerie et en centre empilisseur
le stockage et la distribution des hydrocarbures, tel qu'il a été modifié ou complété
par le dahir n® 1-95-141 portant loi n° 4-95 du 6 rabii | 1416 (4 aolt 1995).



|.1 Problématique

La route nationale n°® 9 entre Settat et Marrakemimait un nombre élevé d’accidents. Les
abords de ladite route sont parsemés par destpudijers, en I'occurrence les stations de
service ou de remplissage. Ces dernieres sonpbésentes le long de la route. Leur vocation
dépasse la distribution du carburant pour couwes dctivités économiques et touristiques.
Bien que l'autorisation de ces projets n’'est oatmygu’aprés satisfaction des regles de
sécurité routiére imposée par les document régissardemandes d’occupation temporaire
du domaine public routier, la survenance d’acdislgnaves a proximité de ces stations a crée
une problématique et par conséquent a préoccapésponsables de la sécurité routiere.

.2 Objet de la communication

Consiste a présenter une étude dont I'objet prad@st d’évaluer le degré d'implication des
dites stations dans la survenance des accidends déterminer par la suite, les liens de
causalité accidentogenes. En vue de justifier tassité d’actualiser le guide technique relatif
a I'occupation temporaire du domaine public routieras des stations de services-

1.3 Hypotheses de travail

Dans ce cadre, et pour bien cibler I'objectif adi@nnous nous sommes posé les hypothéses
suivantes :

1- Les stations sont localisées au niveau des zoaesuthulation d’accidents ;

2- Les critéres de sécurité imposés par le cahiehdege ne sont par respectés ;

3- les documents régissant l'occupation temporaireddmaine public routier sont
devenus caduques ;

Au terme de la vérification de ces hypothéses, moasttrons des proposons susceptibles de
pallier a ces éventuelles carences.

.4 Méthodologie

Pour mener ce travail de recherche d’extrospeaiod’analyse, nous avons opté pour une
méthodologie scindée en deux parties :

La premiere partie consiste a faire une rechertdiesisque aupres de la Direction des Routes
afin d’exploiter la base de données des accidemisocels de la circulation. Le but escompté
étant d’extraire toutes les données relatives ambne d’accidents survenus a proximité des
stations de service, le nombre des tués et le rmddblessés graves durant les cing derniéres
années.

Ces données vont nous permettre, en faisant Jaldifinition des points noirs en vigueur, de
vérifier si le lieu dimplantation de ces statiopst situé sur des zones d’accumulation
d’accidents ou pas.



Il'y a lieu de noter qu'une zone d'accumulationcdidents ou point noir peut étre en
intersection comme elle peut étre hors intersed@aon les termes techniques ci-apres :

* Hors intersection
Une section d’'un km au plus ayant enregistré duemnting dernieres années un
nombre d’accidents A avec un bilan de nombre de Tuét de nombre de blessés
grave G telle queA>10 et T+G>10

* En intersection
Un croisement de deux routes ayant enregistré tigsming dernieres années un
nombre d’accidents A satisfait la relation suivaieb

A titre d’'information, la Direction des Routes &shique institution a I'échelle nationale qui
dispose de cette base de donné relative aux atsiderporels de la circulation. Elle regroupe
'inventaire des accidents survenus aussi bierasa campagne qu’en périmetre urbain.

Si cette recherche nous a fourni des indicateuasitagervi a argumenter notre premiére
hypothése, il convient donc d’en aborder la secqradite de ce travalil.

La seconde partie consiste a réaliser une enqaétet@ d’'un recensement auprés de toutes
les stations de service implantées de part et dalg la route nationale n°9 entre Settat et
Marrakech. Cette enquéte a été en effet réaliséBal@boration d’'un questionnaire dont tous
les criteres de sécurité imposés par I'administnatvia le cahier de charge et le guide
technique sur l'occupation temporaire du domainblipypour la création des stations de
service ont été pris en compte.

C’est ainsi que nous avons regroupé ces criteree@n groupes a savoir :

> Le premier groupe comporte des variables portantasuocation et I'état des
lieux ;
v La vocation de la station
v' La société exploitante
v Lieu d'implantions des stations
* On et hors agglomération
» Selon le sens de circulation
v Situation réglementaire

» Le deuxiéme groupe est relatif a la vérificatios ddtéres de sécurité routiere
imposés par le cahier de charge et le guide spéeifide I'occupation
temporaire du domaine public routier, en 'occuoen

L’aménagement des acces aux stations
Caractéristique géométrique de la route
La visibilité

La signalisation

L’assainissement

ASANENENEN



II- PREMIERE PARTIE: ANALYSE DES STATISTIQUES D’ACCIDETS
CORPORELS DE LA CIRCULATION SURVENUS LE LONG DE LAROUTE
NATIONALE N°9 ENTRE SETTAT ET MARRAKECH ;

L'intérét d'une telle analyse est évidement, emteffette analyse statistique d’accidents
corporels de la circulation va nous permettre dtades informations précises sur les
accidents survenus a proximité des stations decssrqui sont implantées aux rives de la
route nationale n°9. Ces informations vont nousngdire par la suite de conclure les causes
d’accidents et en fin d’en déduire les facteursidmrtogenes liés a ces projets. En
particulier ceux relatifs a I'aménagement ou aplemtation. Ce qui va nous aider a émettre
quelques recommandations en vue d'actualiser lesurdents techniques relatifs a
I'occupation temporaire du domaine public routier.

II.1 analyse des statistiques des accidents corpéséors intersection;

Suite a I'application de la premiere définition deses d’accumulation d’accident ou "point
noir" sur des trongcons d’'un km dont 500 m de pad'@utre de chaque station, le résultat a
révélé I'existence de 11 stations implantées ssipénts noirs parmi les 30 étudiées.

Malgré que 44% des stations soient localisées aeani des zones d’accumulation

d’accidents, cela ne nous permet pas a priori dérater si ces stations exercent ou pas un
impact négatif sur la sécurité routiére. En effedst bien évident que tout accident survenu
a 500 m ou méme a 400 m de la station écarte évatetualité d’implication de ces stations.

Mais cette forte présence des stations au niveaupdmts noirs nous incite a poser les
guestions suivantes:

1) Tient-on compte des statistigues des accidents derd’élaboration des
rapports techniques ?

2) Est-il aussi évident de retirer I'autorisation texploitant, s'il s’avére apres
quelques années d’exploitation ou lors du renoawedint de l'autorisation
que la section sur laquelle la station est impkRn#&st une zone
d’accumulation d’accidents ?

Afin de développer notre analyse, nous avons réduistance a 300 m de part et d’autre de
la station. A ce niveau aussi, nous avons relexddtence de deux stations situées dans des
zones d’accumulation d’accidents. Bien que le nendes stations ait nettement diminué,
le résultat obtenu nous a incité a pousser d’agamatre recherche pour plus de certitude.

C’est ainsi que nous avons approfondi notre raisorant par la réduction de la distance a
100 m, en supposant que les voies d’insertion elet@itement sont parties prenantes de la
station. La encore, les statistiques ont révébéidtence d’'une station située sur une zone
d’accumulation d’accident. Un tel résultat permetadnclure : que plus on s’approche du
lieu dimplantation des stations, plus ces dermiegeviennent de moins en moins

impliquées.



D’aprés ce résultat, il apparait donc que l'imgiica directe des stations de services dans la
survenance des accidents est plus faible. Toutefaenvient d’en juger I'impact a I'’échelle
nationale en posant les questions suivantes :

1- Si les dites statistiques ont pu révéler I'exiseekune station au coeur d’'une
zone d’accumulation d’accidents sur la section iéidQuel en sera donc le
nombre potentiel des stations si on extrapoledaltdt sur 'ensemble du réseau
routier national ?

2-  Quelle sera la nature des mesures qu'’il va fafjoagndre d’urgence pour rendre
les sites d'implantation de ces stations plus ssashant que le nombre de ces
stations ne cesse d’augmenter eu égard au fluxabtissements ?

[1.2 - analyse des statistiques des accidents corpts en intersection

La route nationale n° 9 abrite un trafic importahtun nombre d’accident plus significatif,
c’est la raison d’ailleurs pour laquelle, une t@engauche est imposée a ces stations lors de
leur création conformément aux dispositions réglaaiees en vigueur.

La tourne a gauche permet au trafic désirant dméowa gauche en vue d’accéder a la station
de service, de dévier vers la droite, puis prendes position orthogonale a la station et enfin

attendre que la route soit libre. Cette maniputagst plus sure que de s’arréter en pleine
chaussée en attendant que la route soit libéréeai@ brutal constitue sans conteste un
facteur d’insécurité. En effet, vu le nombre éle\gtrafic, et le sens va et vient de la route
tout arrét sur la chaussée peut inéluctablementriter la survenance d'accidents si non |l

affecte la fluidité du trafic.

La définition de la tourne a gauche donnée pauidegtechnique est la suivante :

"Il s’agit d’'un aménagement de sécurité, destimdfidr une zone de stockage aux véhicules
de la voie principale qui tournent a gauche veaasd’ de service. Correctement dimensionne,
cet flot joue aussi un role de lisibilité et d’aéerCet aménagement doit étre justifié par la
constatation d’accidents “de tourne a gauche”, amuun trafic spécifique de tourne a gauche
élevé (>100 V/IY"

Malgré l'effet sécuritaire qu’offre cet aménagemelat réalisation de cet flot n'est pas
obligatoire. Il reste conditionné par I'enregisteamh d’un nombre élevé d’accidents ou par le
fait qu'il justifié un trafic supérieur a 100 V/J.

En se basant sur la premiere condition nous avgmsosé que toutes les stations implantées
sur le champ étudié dispose d’une tourne gauchmyreime la tourne a gauche constitue une
intersection avec la route. Nous avons alors egtitifed d'analyser de nouveau les statistiques
en appliquant la deuxieme définition des pointso0i

Le résultat ainsi obtenu est alors trés flagramque plus de 50% des stations sont localisées
au niveau des points noirs. C'est-a-dire que cleades dites stations a connu a sa proximité,
la survenance d’au moins cinq accidents durant &irgg

5 Chapitre II-6 relatif a la création de la fourne & gauche
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Le graphique ci-dessous illustre le nombre d’adtisledes tués, des blessés graves et des
blessés Iégers enregistré durant les cinq dernaémedes a proximité des dites stations :

CMH au pk 2334700 * |

Shell au pk 213+000 ﬁ'

En construction au pk 171+600 ,
Somap au pk 169+600 —— I
En construction au pk 152+000 P — |

Zizau pk 148+900
Total au pk 148+400

Shell au pk 147+520

Afriquia au pk 134+250 F_’I_l'
Mobil au pk 109+800 %
Afriquia au pk 101+700 *‘

Petromin oil au pk 93+600
Shell au pk 87+000
Shell au pk 64+500
Shell au pk 59+900

Petrom au pk 43+000

0 5 10 15 20 25 30 35

Nb B,Légers Nb B,Graves HWNbTués W Nb Accidents

D’apres ce graphique, nous pouvons dire que :

1- 16 stations parmi les 30 étudiés ont connu laenwance d’au moins cing accidents
durant les cing derniéres années avec un bilan5dés, 128 blessés graves et 250
blessés légers.

2- Deux stations sont en cours de construction supdeds noirs, il s’agit des stations au
niveau des pks 171+600 et 152+000. Ceci prouvengue tient pas compte des
statistiques des accidents ;

3- A proximité de la station de service Somap situélaldl69+600, les statistiques ont
révélé durant les cing derniéres années la sureend@ 3 accidents par an en moyenne et
dont le bilan est comme suit :

. Presque 3 tués par an
. Plus de 6 blessés graves par an
. Plus de 4 blessés légers par an
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Ces résultats confirment donc I'existence de lidesausalité entre les accidents survenus
sur la nationale n°9 et les stations de serviceanges le long de ses abords.

Si grace a l'analyse des accidents corporels ddr¢allation nous avons pu obtenir ces
résultats. Malheureusement dans I'élaboration dpparts techniques, nous ne tenant pas
compte de cette variable. En effet, le rapportrapie élaboré par les chefs de service infra
et conformément au guide technigue ne contient yasolet relatif au nombre d’accidents
survenus pendant les cing dernieres années.

En effet, le rapport est composé des volets susvant

v' Catégorie de la route avec un récapitulatif decseactéristiques géométriques (voir
Tracé en Plan, profil en long profil en travers) ;

v Distance de visibilité au droit du projet dansdesix sens de circulation ;

v' Données sur les équipements de la route (marquadien; signalisation verticales
avec présence éventuelle de limitation de vitedisppsitifs de sécurité) ;

v" Données environnementales (environnement, climpbgraphie...etc.) ;

v" Données actuelles sur le trafic relatif a la rdategeant le projet ainsi que les données
prévisionnelles du trafic qui empruntera I'accégpmjet ;

v" Un album photo prises au niveau du projet montiaxistence ou lI'absence des
contraintes (au moins 4 photos prises au niveaprdjet le long et perpendiculaire a
la route)

v'Intérét et opportunité de réaliser le projet ;

v" Proposition de (ou des) variante(s) d’'aménagemeat(ac les justifications fondées
du choix préconisé.

v' L'avis clair du Directeur Régional/Provincial deEfuipement sur le projet et son
impact sur la sécurité de circulation sur la raxgesidérée.

v' Ce rapport doit étre signé par le Directeur Rédi®navincial de I'Equipement

Donc, il apparait clairement que les statistiquelsitives aux accidents corporels de la
circulation survenus sur le site objet de la dersad@ccupation temporaire du domaine
public routier ne sont prises en considération.

I1I- 3 Conclusion

L’'analyse des statistiqgues des accidents corpdeels circulation suite a I'application de la
définition des points noirs soit hors agglomératsmit on agglomération a montré qu’un
nombre important des stations de service sont imgds au niveau des sections de routes
considérées comme des zones d’accumulation d’adside

La définition des zones d’accumulation d’accideest basée sur la notion des seuils de
référence. C’est ainsi qu'on peut la définir commnue nombre d’accidents et un nombre de
victimes sont choisis pendant une certaine péraad®ir une certaine longueur. Toute section
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sur laquelle les seuils fixés sont dépassés edidiemée comme une zone d’accumulation
d’accidents.

Donc la définition ne tient compte ni de la catégate la route ni de volume du trafic. Il
suffit de changer le seuil pour faire apparaitrelsparaitre des zones.

Si la définition sert a fixer un seuil donné polabé&rer des programmes d’intervention sur
des zones accidentées, elle demeure caractérisém@daible rigueur statistiqu&n effet,
sur une section ou le trafic est élevé, il esisttguement normal d’observer plus accidents.
Cette accumulation d’accidents n’'est pas forcémiedicateur révélatrice d'un risque
d’insécurité justifié comme anormale.

D’autant plus, la définition ne fait pas distinctientre le milieu urbain et la rase compagne
sachant que I'environnement et les conditions drlztion sont tout a fait différent.

Le Dahir du 24 safar 1337 (30 novembre 1918) fekatix occupations temporaires du
domaine public dans son article 6 (modifié le 331851 -24 joumada | 1370) stipule que les
autorisations seront délivrées pour une durée nmeaxiendix années qui pourra toutefois étre
portée exceptionnellement & vingt. Donc rien n’echgél’Administration a délivrer une
autorisation sur 10 ans voire 20 ans, alors qupde#s noirs pourront étre identifiés pendant
une durée maxima de 5 ans. Bien que I’Administratig le droit de retirer I'autorisation a
tout moment, toutefois cet acte est difficile alis& vue ses conséquences économiques et
sociale.

Les résultats issus de cette analyse, la présemte des stations de service au niveau des
zones d’accumulation d’accident, I'inéquation erd&relurée de l'autorisation et I'apparition
des points noirs, nous incitent a émettre les BibipOs ci-apres.

1- Tenir compte des statistiques des accidents loFgldéoration du rapport technique ;
2- Tout renouvellement de l'autorisation doit fairedjet d’'une nouvelle étude ;

3- Réduire la validité maxima de l'autorisation de @dRrs a cing ans compte tenu de
I'accroissement soutenu du trafic ;

4- Revoir a la hausse le prix en vigueur relatif &dapation temporaire du domaine public
routier.

En faite ces propositions sont inspirées des zdresumulation d’accidents soit au niveau
de leurs détections soit au niveau de leurs trates

Une fois la détection des zones d’accumulationaicknt est faite, une analyse typologique
des accidents et les caractéristiqgues des liewedbétre effectuées afin de déterminer les
facteurs d’insécurité. Ces facteurs peuvent &mgedoit :

* alaroute: dans ce cas il y a lieu de se rep@uter connaissances concernant le
traitement de l'infrastructure en fonction de I'eantologie détectée.
* alenvironnement de la route notamment la préseeseprojets a ces abords.

Si les résultats de ce travail ont bel et bien méotd présence d’'un nombre important de
stations de service situées sur des zones d’acatiotuld’accidents. Il est évident d’en
chercher les causes. A ce propos nous avons optégbserver et vérifier les critéeres de
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sécurités imposés par le cahier de charge plu#tdgufaire une analyse fine de la typologie
des accidents.

Partons du fait que :

1- limplantation d’'un projet de quelque nature goits@u bord d’un axe routier ne peut
que créer un facteur accidentogene dont les capsesront étre multiples
(imprudence, non respect du code de la route, résepce de la signalisation etc....).

2- Les documents relatifs a I'occupation temporaireddmaine public routier exigent
des aménagements et des équipements spécifiqoas grajet implanté aux rives de
la route afin de garantir la sécurité des usageita doute.

Ceci nous interpelle a répondre a la question steva

Comment peut-on donc admettre que les stationekics favorisent I'insécurité routiere,
alors que les autorisations ne sont délivrées gesapgatisfaction de tous les criteres de
sécurité routiere imposés par les documents relatifoccupation temporaire du domaine
public routier ?

A cet effet, nous estimons que la suite de ce ifrdwarnira quelques réponses a cette
guestion.
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IV- DEUXIEME PARTIE: VERIFICATION ET OBSERVATION DES RGLES
NORMATIVES DE SECURITE ROUTIERE IMPOSEES PAR LES BDOMENTS
TECHNIQUES.

Avant de présenter les résultats, il y a lieu ggppeder que la deuxieme partie de ce travail a
porté sur I'élaboration d’un questionnaire dansi&qous avons inséré tous les criteres de
sécurité imposés par les documents relatifs a ljpation temporaire du domaine public
routier sous forme de variables regroupées en delexs. Le premier relatif a la vocation et
les lieux d'implantation des stations. Tandis gqaeléuxiéme retrace les criteres techniques
de sécurité.

[ll. 1 Concernant le premier volet les résultats des veables étudiées sont comme suit :
a) La vocation de la station
Le dépouillement du questionnaire a réevélé que :

» 26 stations assurent la distribution du carburant ;

o 22 stations disposent d’une cafétéria ou restamurati

* 6 stations sont équipées par les jeux d’enfantasujautres moyens d’animation
» Et 18 stations pratiquent le commerce.

Il apparait donc que la vocation actuelle des atatide service est multiple, il s’agit de la
distribution des carburants, la cafétéria, la wast#on, les jeux d’enfant, I'animation et le
commerce.

A souligner que quatre stations sont :

+ Soit en cours de construction ;
% Soit qu’elles aient reconverti leur activité detdimition de carburant par une autre
prestation.

En gros, le résultat obtenu implique que les statioe demeurent plus des aires de service
pour les usagers de la route, mais elles deviersentires d’attraction. Et par conséquent,
elles attirent un trafic plus important. Ceci ex&y& gestionnaires routiers de tenir compte.

Une offre diversifiée nécessite la construction esux adaptés a chaque service offerte,
ceci nécessite une meilleure organisation des batsrpour assurer une fluidité du trafic soit
a l'intérieur de la station soit au cours de I'éetet la sortie de la station.

C’est ainsi que la derniére version du guide tegimmia défini dans le chapitre I, les
dispositifs d’aménagement des stations de seraiftesle garantir la sécurité de la circulation
sur la route et a l'intérieur de la station.

C’est ainsi que deux grands principes d’organigatiat été recommandés a savoir :

* une hiérarchisation des fonctions en implantangtpspements d'autant plus pres de
la route qu'ils ont un caractére plus artificiel;
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Malheureusement, la plupart des stations étudiéesespectent pas ce principe, toutes les
activités sont presque alignées a la route.

Y A

b) Les sociétés exploitantes.
Les données ont permis les observations suivantes :

» Presque toutes les sociétés de distribution desiarts sont représentées ;
» Une prédominance est enregistrée pour les sod&ésuia et de Shell
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Le graphique ci-dessous représente le nombre ide&ms enregistrés a proximité des
stations de service retenues comme points halies stations sont représentées selon la
société méme. On remarque que presque toutesdiésésosont présentes.

Ziz 10
Total 15
Somap 16
Shell 58
Petromin oil 10
Petrom 11
Mohil 14
En construction 13
CMH 6
Afriquia 21

Bien que le nombre d’accidents soit plus éléve igaau des sociétés Shell et Afriquia, cela
ne permet pas de conclure qu’il existe des factaucsdentogene au niveau de ces deux
sociétés puisque ces derniéres sont plus présantésroute.

Toutefois, la présence diversifiée des sociétésiyaague la nationale 9 entre Settat et
Marrakech dispose d'un atout économique considérabh effet, elle relie deux péles
économiques considérés parmi les plus importantdRdyaume a savoir Casablanca et
Marrakech. Cette spécificité bien entendu induittnafic plus important dont le pourcentage
des poids lourd est remarquable. Une telle calatithre séduit les investisseurs et les
encourage a implanter d’avantage ces types destproj

Nous pensons que si aucune loi n'est imposée danenlr définissant une distance
obligatoire entre les stations, cette route powafater plus de projets synonymes et par
conséquent, elle va perdre sa vocation en tanvojeerapide.

Il est & noter que l'autorisation d’occupation temgire du domaine public routier est
attribuée au permissionnaire a des fins qui setdimhia réaliser des acces a son projet de
station. Or, la totalité des stations exploitéot’iqui sépare la voie de déboitement par
rapport a la voie d’insertion pour des fins pulidices. Ces ainsi que nous observons que la
société chargé d’approvisionner la station par glesluits pétrolier implante un panneau
portant son logo et les prestations offertes.

Nous trouvons d’autres stations, qui visualisens dgemnneaux publicitaires diverses
notamment les panneaux indiquant la station offreservice relatif aux pesages des poids
lourds.

¢ Les stations ayant connu au moins trois accidents durant les cing derniéres années
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c) Lieu d’'implantation
* On et hors agglomération

Le long des 200 km champ de I'étude, il existe emvicing grandes agglomérations :
Berrechid, Settat, Skhour Rhamna, Ben Guerir et Gidmane. Ces agglomérations abritent
47% des stations, alors que le reste c-a-d 53 $stdéions sont sises hors agglomération.

La distribution est presque égale on aggloméraiios hors agglomération, Ceci signifie que
les investisseurs n’ont pas une préférence sueled’implantation de leurs projets. Malgré
gue les traversées des agglomérations connaissérafic plus éleve.

En termes de sécurité, la vitesse est limitée agani des traversées des agglomeérations.
Malheureusement, le guide technique sur les ocmmEatemporaires du domaine public
routier ne tient pas compte de cette realité. Asadense présence des activités économiques
au niveau de ces localités la réalisation des aggnents tels que les voies d’'insertion et de
déboitement peut avoir des contraintes si le trjafitifié la nécessité de ces aménagements.
En général les stations de service localisée agani\des traversés ne disposent pas de ces
ameénagements plus encore on remarque que cesspsgpt implantés pres des points
singuliers notamment au niveau des virages ourdessections. Donc il y a lieu de distinguer
entre les stations de service a construire horsloaggation et a lintérieur des
agglomérations.

a) Selon le sens de la circulation

Le résultat relatif a la position de la station ggrport a la route a montré que 17 stations sont
implantées dans le sens casa-Marrakech par coBtstafions sont implantées dans le sens
inverse.

Cette forte présence des stations permet a l'usdgda route de se servir de la station se
trouvant au sens de la circulation qu’elle pratigles t6t que de faire la tourne a gauche pour
accéder a la station se trouvant dans le sensap@ntte la circulation empruntée.

d) Situation réglementaire

Selon le résultat de I'enquéte, 11 stations pa@né@rcent leurs activités sans autorisation.
Ce qui nous intéresse par ce travail c’est d’évotpieécessité de revoir nos réglementations
en vigueur. A titre d’exemple établir une convententre le ministére, le ministere des mines
et les sociétés meres de distribution du carbupmir que ces derniéres cessent de
provisionner les stations de service ne disposasmtp I'autorisation.

Toutefois, il y a lieu de noter que 50% des redeea liés aux occupations temporaire du
domaine public routier sont parmi les ressourcetodd spécial routier. En effet, selon la loi

de finance 96/97. "50% du produit des redevancescdpation temporaire et d’extraction de
matériaux du domaine public routier de I'Etat safdstinés a alimenter le compte

d’affectation spécial n° 3.1.17.01 intitulé « FdBpécial Routier »"

7 B.O du Terjanvier 1989
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[11.2 Concernant le second volet, les résultats desriables étudiées sont comme suit :

1- L’'aménagement des acces aux stations

Sur les trente stations étudiées deux station®emmeuit disposent des voies d’insertion, de
déboitement et de tourne a gauche.

En réalité, aprés la délivrance de l'autorisatiorse&lon le cahier de charge un technicien
veille a I'exécution des plans déja visés. Donmala mise en service de la station, tous les
criteres imposés par le cahier de charge sont cpeCes acces sont en générale construites
en béton dont les caractéristiques techniques miepso définies. Selon I'article 12 du cahier
de charge "les accés doivent étre exécutés confioemtaux régles d’arts imposées dans les
constructions des routes et que les matériausésilidoivent étre de la méme qualité que celle
utilisés dans les constructions des routes detl'Eta

Ceci signifie que le corps des acceés doit étre aramd au corps de la chaussée et par
conséquent l'usager de la route ne pourra pasrsené différence entre la couche de
roulement de la chaussée et les acces au nivegoraéisns. Malheureusement ceci n'est pas
respecté.

Faute de la maintenance de ces voies et des iopdrate renforcement et de revétement
exécutées sur la route, ces acces se trouvenudeeplplus abandonner. Les accés existants
sont des accés a la station, ils sont souventlaige et permettent I'entrée et la sortie de la
station en méme temps.

La photo ci-dessus montre que les acceés sont presdiogonaux a la route. En plus la
tourne a gauche est inexistante. Donc tout accésafic venant de sens inverse de la station
ou sortie du trafic désirant faire une demi touunpa géner la circulation voire créer les

8 Extrait de I'article 12 du cahier de charge
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conditions favorables pour la survenance d'un a&ctid Les voies d’insertion et de
déboitement n’existent pas malgré que la platefdenpermette.

Selon le guide technique "les voies d’insertion raitd vers la route d'une part, de
déboitement a droite de la route vers l'aire deviserd’autre part, correspondent a des
dispositifs de sécurité qui maintiennent les vigsssur la routé”

Ces deux voies ont pour objet de maintenir la fléidlu trafic, c’est ainsi que la voie de
déboitement permet d’éviter les ralentissementsdues sur la route causés par les véhicules
désirant tourner a droite pour entrer dans l'agesérvice, alors que la voie d’'insertion permet
au trafic sortant de la station d’insérer d’'uneofaprogressif en donnant la priorité au trafic
se trouvant sur la route.

Malgré le rble important que joue ces voies powdeurité des usagers en particulier sur les
routes a forte trafic comme le cas de la Routeonate n° 9, ces aménagements ne sont pas
obligatoire. Selon le guide technique la réalisatite ces voies est conditionnée par :

% llot de tourne a gauche (pour véhicules entrant dans |'gire de

service)

Cet aménagement doit étre justifié par la constetat’accidents “de tourne a gauche”, ou
par un trafic spécifique de tourne a gauche életoq V/J).

% Voie de déboitement g droite vers I'qire de service.

Cet aménagement doit étre justifié par un trafitcodene a droite >200 V/J.

% Voie d'insertion a droite sur la route

Cet aménagement est justifié si ce trafic estOVaD

2- Caractéristique géomeétrique de la route

Selon le guide technique "les aires de serviceaneedt pas étre implantées trop pres d'autres
équipements annexes de la route tels que carrefainesde repos, parcs de stationnement,
entrée ou sortie d'une propriété privée... etc.

Cette disposition entrainerait en effet, au niveaula signalisation, la mise en place de

dispositifs préjudiciables au confort et a la s#éurde l'usager, ainsi qu'au bon
fonctionnement des installations.

Une distance minimale de 500 m doit étre réserw@e #out autre point singulier. Cette
distance est définie comme indiqué sur le schénvarst) pour un point singulier pris comme
entrée sur la rout&”

? Guide techniqgue sur les occupations temporaire du domaine public routier.
10 Guide technique chapitre Il relatif aux interfaces avec d’autres points singuliers
de la route.
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Il a lieu de rappeler la définition d’un point gidier :
Un point singulier dans le domaine routier estogition des sections courantes :

* les sections ou, en raison de la présence d'ugeyicu pour tout autre cause, la
distance de visibilité se trouve réduite et counstiin danger pour le dépassement,

* les sections ou les caractéristiques géométrigeiés chaussée subissent une variation
(rétrécissements, élargissements, intersections...),

» de fagon générale, tous les points présentant ngedaarticulier.

Ces points singuliers sont signalés soit verticalepar le présence des Panneaux de danger
ou par des balises soit horizontalement par la vzaye d’'une ligne continue pour interdire
tout dépassement .

* Présence d'une pente ou d’'une rampe

Selon le dépouillement 6 stations sont prochesedjpgnte ou une rampe avec une distance
qui peut variée entre 0 et 600 m.

Une rampe juste avant la station ou une pentesdarstation peut cacher la visibilité. Il y a
lieu de noter que la vitesse autorisée sur le Natin® 9 est de 100km/h.
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Cette station a perdu sa voie de déboitement ad@eéalisation d’'un passage a niveau.

Faut de présence d’une tourne a gauche, tout ugagkmt accéder a la station doit marquer
un arrét pour attendre que la route soit librej eegendra surement une perturbation de la
circulation voir un accident suite a la forte déisie la circulation.

Puis il y a lieu de remarquer que la ligne axidlddscontinue ce qui permet le doublage en
rampe

» Présence d’un virage

17 stations sont localisées de 0 & 500 m d’un girag

0B/20:2007

La voie d’insertion prend origine du sommet du geala ligne axiale est continue ceci
prouve la présence d’un point singulier et par égnent la visibilité est faible.

La ligne axiale continue affirme que tout accéstdafic venant de sens inverse de la station
est interdit et pourtant les traces sur la chausséfirment que ce trafic accede a la station.

w2
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Vue du coté de la voie d’'insertion

Panneau indiquant la présence d’un virage, lesdraar la chaussée affirment que les usagers
traversent la ligne axiale continue pour faire déwar juste a la sortie du virage.

Les indicateurs aux caractéristiques géométriqada tbute sont comme suit

présence d'une pente ., , . alignement .
, présence d’un virage . perte de tracé
ou d’'une rampe droit
Nb ~— dejfg 17 22 3
station
Distance en entre O et 600 entre 0 et 500 - entre 200 et
m 400
Concernant les indicateurs relatifs a I'assainigsgm
continuité des fossés|  présence caniveaux fossigsept lice au resead
d'assainissemernt
Nb ~——del 5 5 16 10
station




111.3 Conclusion
Au terme de cette partie nous pouvons conclureuceut :

* 93% des stations ne disposent ni de voie d’ingemiode voie de déboitement ni de
tourne a gauche alors que le trafic varie ed&28et 16026 véh /j;

* 20% des stations sont implantées prés une pentnme;

» 57% des stations sont proche d’un virage;

* 83% des stations n'ont pas des caniveaux pourrék@eoulement de I'eau de la
station vers la chaussée ou éviter la stagnatidieae entre la chaussée et la station;

« 37 % des stations ne paient pas les redevancéswssde |'Etat

IV - Conclusion générale

Il apparait clairement que la plupart des statidaservice ne répondent plus aux besoins des
usagers, tant en ce qui a trait a leur aménageguant'offre de service. Elles ne contribuent
pas non plus, comme elles le devraient, a la $écdeis usagers de la route et projettent une
image peu attrayante du Maroc aupres des touristes.

L’octroie de I'autorisation est dictée sur des éd@sations sécuritaire en premier lieu et offrir
un service adaptés aux besoins des usagers deitk leur permettant de poursuivre le
conduite dans des bonnes conditions.

A cet effet, et suite aux résultats obtenus, noopgsons I'actualisation du guide technique
des dossiers relatifs a I'occupation temporaireddmaine public routier pour la réalisation
d’une station de service. Cette actualisation shlisfaire les points suivants :

v’ Offrir des services adaptés aux besoins des usdgéasroute.

v' Améliorer la sécurité routiére en offrant aux usagk la route une aire de service
tous les 30 km.

v’ Offrir une image positive et attrayante du Maroc.

v Miser sur la concertation avec les collectivitésales

Nous proposons également que tout station de sedadt fournir des services de bases
obligatoires tels que :

- Carburant et lubrifiant

- Bloc sanitaire

- Téléphone publics

- Eau potable

- Cafétéria et restauration
- Aires de repos

- Aire de jeux pour enfant

Et puis des services a titre facultatif tes que :
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Borne inforoutiere et Internet

Acces aux personnes a mobilité reduite
Dépanneur

Information touristique

Guichet automatique

Vente de produits du terroir



