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1-Resume

La securite du traffic routier dans les regions montagneuses ,particulierement en hiver,est
generalement en danger des conditions meteorol ogiques extremes,comme la glatiation et les variations
de temperature.La pluspart des routes d' Iran,sont situees dans |es regions montagneuses qui causent ,le
plus souvent ,les problems economiques et corporels.Cette etude a pour objet de determiner ces
conditions extremes,et d’ elaborer un systeme d' avertissement ,afin de les prevoir temporellement et
du point de vue spatial.La route Haraz,qui est situee entre Teheran (Capital d'Iran) et Amol (ville
situee pres de la Mer Caspienne),a ete consideree comme |’ echantillon des routes montagneuses de
I"lIran.

Les donnees meterologiques quotidiennes de station Abali,situee sur la route Haraz,ont ete
obtenues,du mois de decembre,au mois d avril des annees 1990-96 de I’ organisation meterologique
d'Iran.Les donnees horaires des accidents de cette periode ,ont ete fournies par le Ministere de la
Route,et de Transportation .

Tout dabord,les accidents quotidiens,ont ete classifies selon leur conditions meteorologiques
annoncees ;ensuite la frequance des accidents pour chague condition meteorologigue ,a ete comptee
par mois,et par la base de periode entiere.

Les resultats montrent que 75 % des accidents ,ont eu lieu durant les journees pluvieuses,avec la
temperature entre de —7,a 0 C. ,et sur la base mensuelle ,|le mois de marsmontre la plus haute
frequance d'accident ,et qui est suivi par le mois de decembre.

Base sur les resultats de cette etude ,et afin d etablir le systeme d avertissement ,un modele de
prevision numerique du temps a ete elabore.Pour la mise en oeuvre plus efficace de ce modele,il est
recommande d' augmenter les nombres des stations meteorol ogiques .



2-Introduction :

Transportation dans le sens commun,signifie le deplacement de I homme,ou des choses,d’ un point a
["autre,qui se fait par des voies terraines,aeriennes,ou marines(route,chemin de fer,port ou
I” aeroport),et par les diverses sortes des vehicules,de bateaux,et des avions.

Securite de transportation est I'un des principes fondamentaux de I'ingenieurie du traffic,et de
planification de transportation,autant qu’ elle a toujours ete visee ,en developpant des autres aspects
,dans |es pays developpes. En faisant les etudes,et en preparant les mesures necessaires,on a essaye de
diminuer au minimume,les accidents et leurs phenomenes,mais malheureusement dans la pluspart des
pays du Teirssmonde ,la quantite et le prix des accidents,resultes de |’indifferance aux principes de
securite,est en voie d’ augmentation,autant que les dommages causes par ces accidents,se comportent
presgue 1 a 3 % de production impure de ces pays.

Des plus importants facteurs qui font influencer directement la securite et la stabilite de
transportation,est la creation des phenomens meteorologiques.Comme on comprend des etudes
statistiques de Grande Angleterre,de I’ Australie,et des Etats-Unis,que la multitude des accidents dans
les journees pluvieuses est 30 % plus que dans les jours sans la pluie.Ainsi conforme aux autres etudes
en Britania,on a approuve qu’il y aun rapport invers, entre les frais de protection des routes en hiver,et
les variations de temperature en janvier,autant qu’ avec la chute de temperature dans chaque annee,on
augmente autant les frais de protection en hiver.

L’ etude du role du climat sur la securite des routes ,n’ est pas un sujet tres ancien,parce que pour la
premiere foisen Angleterre ,en 1960,au temps de la planification des routes Transites Penin
M62,entre Liorpol et Hal,I’'importance de I’ effet des phenomens meteorologiques ,dans la mesure
regionale fut evidenteet qui causa que le facteur du climat soit propose dans le programme des
nouvelles routes d’ Angleterre.

Il faut dire que ' etait pour la premiere fois que les ingenieurs anglais ont ete obliges de viser les
phenomens meteorologiques ,comme un programme important dans la planification.ll est interessant
que I’ apres |’ execution de ce projet ,et contrairement aux conditions habituelles,dans chague jour de
I” annee, presgue les 100000 vehicules se circuleront librement dans la route.

Apres I’ execution de ce projet ,et a la suite des negociations constantes avec I’ Administration de
I’ Airologie ,un systeme ,compose de dix stations climatologiques fut etabli en janvier 1962,pour
enregistrer les donnees atmospheriques de ces regions.Ces stations sont etablies dans les distances
determinees,a fin d’ enregistrer et etudier la temperature,le champ de vuela pluviositela neigeet
determination de la direction ,et la vitesse du vent.

Conformement aux etudes faites des statiques des stations ,sises aux routes montagnieuses,il fut
evident que la capacite de vue,moins de 400 metres dans ces routes ,est ,30% a 40 % plus qu’'en
rapport aux routes moins bassesAinsi ces routes ont experimente 20 % de neigeet 10 % du
glissement,plus que les autres.

Dans la planification et dessin des routesjil y a ,non seulement besoin de statiques et
renseignements des stations airologiques,mais encore des avis de police regionale ,de la societe
d’ Automobilisme,vision de region (recherche de proche),et I'analyse des accidents routiers, relatifs
aux conditions atmospheriques des lieux propres.

En 1985,a la suite d' une serie des grands accidents routiers a I’ environnement de Londre (district
Surrey),dans les conditions de violente brume ,I’administration airologique d’ Angleterre a forme une
commission ,pour etudier la capacite d existance de brume dans ces routes.



Ces etudes sont etablies selon I'analyse des donnees des stations airologiques,des informations
regional es,passage de la route,analyse des donnees obtenuees de Satellite,dans les jours gu’ on pourrait
avoir lieu de brume.(Airologie d Angleterre 1985).

Le plus grand nombre des accidents routiers ,a eu lieu al’ epogque ou la pluie a trempe la surface des
routes ,parce gue la creation de ces phenomens est plus courante en rapport de neige et de la
glace,autant que 20 % de total des accidents britaniques ,qui sont aboutis aux dommages
corporels,sont causes par le glissement sur les routes humides,dont presque la moitie etait a la suite
des pluies continuelles.

On comprend des autres etudes faites en Angleterre entre les annees 1974-82 par Smith &
Colding,et en Australie ,en 1965,par Robinson,

Ainsi gu’en Amerique,par Sheretz & Fahar,qu’il y a presque 30 % plus des accidents dans les jours
de pluie,que les jours sans pluie.

Probleme essenteil de transportation routiere al’ epoque ou il pleuve,est soustraction de stabilite des
vehicules devant le glissement ,et manque de vue suffisante,ainsi que lareflection de lalumiere dela
surface des routes en nuit.

Neige et tempete auss ,font creer quelques problemes pour les utilisateurs des routes
communicatives,autant qu’elles peuvent aller jusqu’a I’ occlusion .Le tempete peut survenir le retard
pour quelques heures,ou meme ala cessation complete de circulation.

Dans les jours de neigeles dommages routiers,est 25 % plus ,en rapport avec les jours sans
niegetandis que le prix des accidents dans I’ unite du traffic,sera doublement augmente (OECD).

Il Ny abesoin que la neige soit en forme de masse,pour cesser le traffic,mais une couverture de 20
mm,ou moins,peut le retarder ,ou meme aler jusqu’ al’ occlusion des routes (Perry & Symons 1980).

L’ examen des recherches de circulation routiere (TRRL 1975),a designe le seuil des vents qui
peuvent endommager les voitures,plus de 15 metres sur second (mille sur heure).Des plus importants
dangers touches du souffle des vents , sur les systemes de circulation ,sont la derivation et
renversement des vehicules a deux pistons,les Treylers,et les autobus a deux etages.A I'entrée des
ponts ,ou le vent se canalyse dans les valees ,et se prend plus de vitesse,on attend d avoir plus de lieu
des accidents ,causes du vent.Par exemple le violent tempete de 26 janvier 1990,en Angleterre,dans un
jour de plein de circulation ,a laisse 47 hommes morts a Velzo,dont la pluspart des victimes,sont
morts,a cause d heurte des voitures avec les arbreset la pluspart des grandes routes du sud de
Britania,etaient fermees pour quelques heures,a cause de I’ assemblage des voitures ,causees du violent
vent.

Des autres elements et phenomenes climatiques,qui sont toujours vises dans les principes de
planification et dessin des routes,est le glissement efficace (froid a pierre fendre ),sur la surface des
routes.

En principe pour la creation du glissement,les trois facteurs suivants s agient en meme temps,dont
I” absence de chacun ,abouti a ne pas se creer le glissement.

1-L’ aire froide au-dessous de zero.

2-Sol un peu composant,qui soit compose des grains plus petits,ayant une bonne capacite d’ osmose
(sols sensibles ,ou sols dont 3% des grains ont la grosseur moins de /02 mm.).

3-L’ existance des sources souteraines d’ eau,dans la profondeur de ,au maximume,3 metres.

Des plus importants effets du glissement sur les surfaces des routes montagnieuses des regions
froides,est la bouffissure de I’ epiderme de I’ asphalte (superstructure) ,en forme directe ou indirecte,qui
cause la soustraction de capacite de supporter la chargeet sa craqueluredontla description du
mecanisme se trouve ci-dessous :



Dans cet etat,|’ eau ,existant dans la source souteraine,est arrive en haut,a cause d’ osmose du sol et
se devient glacee,ayant ete a proximite des parties froides,et qui forme les lenticulaires glacieres.Le
volume d’ eau est augmente,a cause de glissement,qui survient ,a son tour,al’ augmentation du volume
du sol,et des materiaux de superstructure.A cause de formation des cristaux glaciers,une grande partie
des molecules d’ eau,s est attractee.

La grosseur des lenticulaires glaciers s augmente,sans cesse ; la bouffisure devient de plus en plus
beaucoup,qui va jusgu’ ala detructions des superstructures de I’ asphalte.L es craquel ures formees sur la
surface de I’ asphalte,prend de plus en plus le volume,a cause du phenomene du glissement et son
fendre,qui abouti finalement ala soustraction de la qualite des superstractures.

Apres I'etude de I'effet des phenomens climatiques ,sur les systemes de circulation,nous avons
compris gue les etudes climatiques sur la planification des routes communicatives ,se resume dans
deux cas suivants :

A-Etudes climatiques d’ avant de construction des routes,et des nouveaux chemins.
B-Etudes climatiques ,apres la construction des routes,pour developper et augmenter le coefficient de
sa securite.

Avant la construction des routes ,on peut connaitre,en etudiant les conditions climatiques (d’ apres la
statique des stations existantes,ou avec I’ etablissement des stations airologiques automatiques dans les
nouvelles directions),les phenomenes climatiques ,qui sont efficaces sur la circulation ,et diminuer en
minimume,en cas de probabilite,la creation de chacun,avec | es strategies executives convenabl es.

Cette affaire seratres efficace,dans la deduction des problemes des systemes transportatifs.

Si les etudes et |les preparations ne se feraient pas avant la construction et developpement,il faudrait
(d'apres les conditions des routes construites,et la quantite des accidents de voiture),entreprendre a
etudier les causes creatives ,connaitre les regions qui sont sujets pour la creation des accidents,et
presenter des strategies executives convenables,pour en resoudre les problems.

Des etudes importantes faites en domaine des accidents et conditions atmospheriques,est I’ article
“Accidents and the Weather” de Plutikof,en 1991,dant lequel ,il a entrepris -tout en appuyant sur les
renseignements et statiques ,relatives aux conditions atmospheriques et routieres du moment
d’ accident,enregistrees par les agents de police-a analyser les donnees,a la suite duquel il a pris une
serie des resultats significatifs,dont le resume se trouve ci-dessous :21% des accidents se passe dans
les mauvaises conditions atmospheriques de neige,de pluie,et de brume,et dans les heures de jour ;
23% des accidents se passe en nuit,accompages de ces conditions.Les conditions des routes humides et
glacees,ont consacre ,durant les heures du jour,46%,et durant les heures de nuit,43% des accidents de
voiture.

Aujoudd’ hui,on invite les climatologues pour guider les ingenieurs et planificateurs,dans les cas
suivants :

A-Choix des nouvelles directions principales et subordonnees,sur seulement des phenomenes
climatiques.

B-Cannaissance et distinction des situations propres dans les directions proposees,dans lesquelles les
phenomenes climatiques font des problemes.

C-Donner I'aspect qualitatif aux phenomenes climatiques,concernant la violencemultitude,et
probabilite de leur creation.

D-Maniere de |’ amelioration des phenomenes detructifs climatiques



3-Donnees & Methodedetravail :

Objet d'etude ,est le role du climat dans la planification et dessin des routes et des nouveaux
chemins.Des parametres efficaces climatiques sur les routes et systemes transportatifs,sont la
pluie,neige froid a pierre fendre,tempete,et brume.Pour trouver le rapport significatif entre le climat et
la planification des systemes transportatifs,nous avons entrepris a etudier le rapport des accidents et
des phenomenes climatiques,cas par cas,dans la route Haraz (graphyge 1).Pour ce but,on a prepare les
renseignements et informations des Centres competents.
1-Statique des accidents de route Hraz entre les annees 1990 et 96,de departement de securite et du
traffice de I’ organisation de transportation et des terminaux du pays.
2-Statique de circulation et des accidents de route Hraz entre les annees 1995 et 97,de departement de
statiques et des services informatiques de |’ organisation de transportation et des terminaux du pays.
3-Statiques et renseignements concernant les occlusions de route Hraz ,entre les annees 1995 et 98,de
departement de routes et de securite des routes du Ministere de la Route et de Transportation.
4-Statique des conditions atmospheriques de station airologique Abali,de |” organisation airologique du
pays.

Nous avons choisi,en utilisant le methode “Cluster sampling” (echantillonnage piciforme) ,entre les
cing codes de Police de routeles deux codes de station Abali,pour que les renseignements
obtenus(informations relatives a station airologique Abali) soient generalisables aux accidents de route
Haraz.L es codes de route Haraz sont signales dans le tebleau 1.

Tableau 1; Classification deroute Haraz,au point de vue de Police deroute.

Distance L’ere Destination route Code
akm

15 Serahi Azmayesh Pasgah Jajroud Haraz 3118000
35 Pasgah Jajroud Emamzadehhashem Haraz 3118001
45 Pasgah Bayjan Emamzadehhashem Pasgah Gaznak 2315001
14 Pasgah Bayjan Pinjab Pasgah Gaznak 2315000
47 SerahiKamarbandi| Pinjab Pasgah Amol 2314000

Entre les codes ci-dessus,les codes 3118001,et 2315001 ont ete choisis,et on a seulement exploite
les statiques des mois froids de I’ annee,
novembre,decembre,janvier,fevrier,et de mars.Et concernant les conditions airologiques ,on atransfere
I"heure Grinvitch a |’ heure iranienne,et |’ ere Chretienne a la date solaire,et puis les informations sont
entrees dans le tableau 2.

Tableau 2 ; Exemple de tebleau compose des accidents et des phenomenes climatiques.

Code de Date Date Km,ou Heure Heure Code des Code des Vitesse Tempera Code Tempera Champ
route solaire Chretien distance d accide d'accide condition condition du vent tureC dar tureC devue
ne nten nten s s
heure heure atmosferi routieres
iranienne Grinvitc ques des au
h accidents moment
d'accide
nt
3118 | 1369.1 | 91.1.2 13 11 75 1 2 5 -5 70 -5 2000
15 5
2315 1369.1 | 91.2.2 1 18 145 31 3 15 -1 71 -1 1000
22 1




Tableau obtenu est entre en programme SPSS,et on a pris les resultats significatifs,en analysant la
multitude de creation des accidents dans chaque phenomene.Apres cette etape,ces resultats sont entres
en forme de graphyque,en utilisant |e programme “ Quatopro” .

4-Description & Interpretation desresultats:

Conforme au tableau 1,la route Haraz se passe par des regions montagneuses Alborz,et prend
I” escarpement etroit,des cotes continus,et des conditions propres climatiques,que la creation des
accidents et les occlusions detructives,seront les fruits de ces conditions.

Nous avons pris les resultats suivants,en etudiant les statiques des accidents des codes 2315,et
3118,de route Haraz,et en considerant leur conditions atmospheriques ,aux mois froids ,c’est dire
janvier fevrier,mars,avril,novembre,et decembre des annees 1990-91.

Entre les annees etudiees,’annee 1994 a beaucoup d accidents ,et les mois mars,decembre,et
janvier,par ordre,sont plus importants,au point de vue de la multitude des accidents,que les autres.

Distribution regionale des accidents dans Km 20 de ville Roudhen ; Km. 35 d envvironne du
passage etroit (gorge) Emamzadehhashem (graphyque 1) ; et Km. 45 et 40 entre Manzarieh et
Plour,ont plus de multitude que les autres.

Apres la consideration de tous les elements et phenomenes climatiques,on vient a ce resultat que le
phenomene de glissement a cause 73/4 %,et I’ ecoulement de neige 17 % des accidents.

En etudiant la distribution regionale de |’ effet du phenomene de glissement ,il fut evident que la
pluspart des accidents ,touchee de ce phenomene,s’ est passee entre Km 18,et 20 (graphyque 2).

5-Propositions:

Des buts importants de ce projet,est I’ amenagement,planification,et I’ amelioration de la securite des
routes,particulierement  celle  Haraz,parcqu'’il et I'une des routes  principales
communicatives,politiques,et economiques du pays,dans lequel on peut prevoir la creation des
accidents,et d’ en prendre les mesures requises,en etudiant les facteurs efficaces sur la deduction de sa
securite .

Etudes passees,on a designe que le glissement est le facteur le plus efficace de creation des
accidents de voiture dans cette route communicative.

Le methode le plus efficace de deduction des effets de glissement dans cette situation regional e,est
aneantir la glace (“Deicing”),parce que cette partie de direction a plus du traffic,dans laquelle la
vitesse des voitures sont tres haute,parce qu’ elle est vaste.

Des methodes essenteils de Deicing ,on peut nommer le diecing chimique et physique.L’ utilisation
du methode chimique est convenable ,a cause de la proximite a I’administration de route et de
transportation de ville Roudhen,et |a capacite de route au point de vue d’ asphalte.

Puisque en decembre,il y a moyennement 25 jours de glace,la probabilite de creation du glissement
dans ctte region ,dans chague jour,sera plus de 80 %. En prevoyant la chute de temperature par
I’ Airologieles agents de route deveront saler immediatement la surface des routes.Cette affaire
empeche ,premierement ,de formation d une petite epiderme de glace sur la surfaceet cause
,deuxiemement ,de deduire |’ adherence entre les molecules de neige et ceux de surfaceet qui fait
fendre,troisiemement,la niege qui se tombe sans cesse.

Des autres facteurs qui ont le role essentiel sur la deduction des accidents routiers,est information
juste et al’ heure aux chauffeurs,et atous les utilisateurs de route.



Or nous presentons ,ci-dessous,quelques strategies executives convenables des chemins
montagni eux,particulierment Haraz,pour la soustraction des accidents routiers,causes des phenomenes
climatiques.
1-Installation des stations airologiques ,durant les routes montagnieuses.
2-Etude et I’ analyse des donnees obtenues des stations.
3-Rendre des services reguliers,conforme a la probabilite de creation des phenomenes
climatigues,comme le glissement,durant la route Haraz,particulierement dans les Km 18,et 20,et aux
heures 17 et 16.
4-Essai pour avertir et informer justement les chauffeurs,envers des conditions climatiques ,dans les
directions communicatives.
5-Coordination et relation constantes entre I’ Airologie et Police de route,pour prendre les limitations
en vitesse,et controle des equipements de securite des voitures,a cause de la probabilite de creation du
glissement ,et autres phenomenes climatiques.
6-Obliger les chauffeurs de controler et reviser les cas suivants,avant de voyager dans les routes
froides montagni euses.

-Anti-glace

-Poele

-Lastiques (pnues)
-Chaines des pnues
-Volant

-Lampes

-Batterie

-Cric et machines
-Freins

-Lampes
-Reglateur de voltage(Dyname).
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