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A Généralités 

1 Domaine d’application 

Cette norme régit la conception des obstacles antibruit aux abords des routes et des voies de chemin 
de fer. Les obstacles antibruit permettent de réduire le niveau d’immission en interrompant la ligne di-
recte entre la source de bruit et le lieu de réception. 
Les prescriptions techniques des gestionnaires d’infrastructure concernés doivent également être prises 
en compte. 

2 Objet 

La norme traite de la conception des obstacles antibruit. Elle n’a pas pour objet 
– les mesures de planification, car celles-ci doivent avoir été prises au préalable durant la phase de 

planification dans le cadre de la procédure générale 
– les mesures de réduction du bruit à la source et les mesures d’exploitation (couches de roulement en 

enrobé bitumineux silencieux, réduction de la vitesse autorisée, etc.), qui sont du seul ressort du 
propriétaire de l’infrastructure 

– les ouvrages d’art tels que galeries, couvertures, tunnels 
– les bâtiments à usage non sensible au bruit situés à proximité de la source de bruit et remplissant 

une fonction d’obstacle 
– les surfaces phonoabsorbantes (p.ex. des murs de soutènement) 
– le dimensionnement acoustique de la géométrie des obstacles antibruit  

3 But 

La norme fournit aux professionnels des principes de base leur permettant de concevoir des obstacles 
antibruit conformes aux exigences en matière d’acoustique, de durabilité, de sécurité et d’écologie. 

B Définitions 

4 Mesure antibruit 

Mesure appliquée à la source ou sur le chemin de propagation du bruit pour réduire les émissions so-
nores ou leur propagation. 

5 Obstacle antibruit 

Mesure de protection contre le bruit sous forme d’obstacle construit interrompant la ligne directe entre la 
source de bruit et le lieu de réception, de manière à empêcher la propagation du bruit et à diminuer les 
immissions sonores. On distingue quatre types d’obstacles antibruit 
– parois antibruit 
– remblais antibruit 
– remblais raides 
– obstacles antibruit combinés 

6 Paroi antibruit 

Obstacle antibruit sous forme de surface verticale, coudée, saillante, inclinée ou recourbée. 
Les parois antibruit se composent principalement d’une fondation, de montants et d’éléments de paroi. 
De nombreux systèmes utilisant différents matériaux et offrant diverses possibilités d’agencement sont 
disponibles sur le marché.  
Les parois antibruit peuvent aussi être constituées de gabions. 
De par leur géométrie, les parois antibruit nécessitent peu d’espace en profil en travers. Elles peuvent 
être installées à proximité de la source de bruit ou du lieu de réception, déployant ainsi un effet protecteur 
optimal. 
Les exigences concernant les propriétés acoustiques et non-acoustiques des parois antibruit sont spé-
cifiées au chapitre D. 

7 Remblai antibruit 

Obstacle à la propagation du bruit sous forme de volume remblayé. Il est aussi désigné comme digue 
antibruit. 
Les remblais antibruit sont généralement remblayés et végétalisés avec des matériaux terreux avec une 
pente de talus allant de 35° à 45° et végétalisés. 
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Les remblais antibruit présentant un talus non stabilisé ont une emprise au sol relativement importante 
en profil en travers. Leur sommet est donc plus éloigné de la source de bruit ou du lieu de réception que 
celui des parois antibruit. A hauteur égale, ils sont moins efficaces. 
Lors de la réalisation, il convient de «surhausser» les remblais antibruit en prévision du tassement afin 
de garantir une hauteur répondant aux exigences acoustiques. 
Les remblais remplissent généralement les exigences acoustiques – isolation aux bruits aériens et ab-
sorption. Concernant les exigences non-acoustiques – construction et stabilité – on appliquera la SIA 
267 «Géotechnique» [21] ou la SN EN 1997-1 «Eurocode 7: Calcul géotechnique – Partie 1: Règles 
générales» [14]. 

8 Remblai raide 

Remblai présentant une forte inclinaison, maintenu en place par une armature géosynthétique, un dis-
positif de stabilisation du talus ou une structure de soutien en gabions ou éléments similaires. 
En matière d’emprise au sol et d’efficacité, les remblais raides se situent entre les parois antibruit et les 
remblais antibruit avec un talus non stabilisé. La pente du talus orientée vers la source du bruit présente 
en général une déclivité de 60° à 85°. Du côté du lieu de réception, la pente du talus peut être moins 
raide en fonction de l’espace disponible. 
Les exigences acoustiques et non-acoustiques correspondent à celles que doivent remplir les parois 
antibruit. 

9 Obstacle antibruit combiné 

Obstacle antibruit constitué d’un remblai surmonté d’une paroi antibruit. 
En matière d’emprise au sol et d’efficacité, les obstacles antibruit combinés se situent entre les parois 
antibruit et les remblais antibruit. 
Les exigences acoustiques et non-acoustiques correspondent à celles que doivent remplir les parois 
antibruit et les remblais antibruit. 

C Dimensionnement acoustique 

10 Exécution 

Le dimensionnement acoustique des mesures de protection contre le bruit doit être effectué par un 
acousticien professionnel à l’aide de logiciels d’émission et de propagation adéquats. 

11 Réduction du niveau sonore et réflexions 

On attend en général d’un obstacle antibruit qu’il permette une réduction d’au moins 5 dB(A) (voir aide 
à l’exécution Manuel du bruit routier [30]). La valeur cible pour la réduction du niveau sonore est fixée 
par le maître de l’ouvrage et/ou l’autorité qui délivre le permis de construire. 
Les réflexions sur les parois antibruit ne doivent pas entraîner une augmentation perceptible du niveau 
sonore à d’autres lieux de réception. Pour cette raison, les parois sont à réaliser, en règle générale, en 
revêtement absorbant (voir chiffre 14.2). 

12 Documentation du calcul 

Les données de bases, données d’entrée et résultats du calcul de la réduction du niveau sonore doivent 
être soigneusement documentés. 

13 Mesurages de bruit 

Le dimensionnement acoustique des obstacles antibruit ne donne généralement pas lieu à des mesu-
rages de bruit. 
Des mesurages de bruit peuvent être indiqués lorsqu’il s’agit de vérifier l’efficacité d’un obstacle antibruit 
existant avant son remplacement ou l’installation d’un nouvel obstacle antibruit après sa réalisation. L’ef-
fet peut être mesuré à partir du trafic réel comme source de bruit. 
Les mesurages sont généralement effectués sur les mêmes lieux de réception avant et après la mise en 
place de l’obstacle antibruit. En parallèle, les paramètres du trafic réel et les conditions de mesurage 
sont identifiés et enregistrés (volume et composition du trafic, vitesse de circulation, température de l’air). 
L’efficacité d’un obstacle antibruit peut aussi être vérifiée après coup en effectuant des mesurages si-
multanés, l’un à proximité du lieu d’émission au niveau de l’obstacle antibruit et l’autre sur un lieu de 
réception situé derrière l’obstacle. Un calcul de la propagation du son appliqué au mesurage proche de 
la source permet de déterminer le niveau sonore attendu sur le lieu de réception et de le comparer avec 
le niveau mesuré. Ce type de mesurage est cependant moins précis que la méthode mentionnée précé-
demment. 
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Les propriétés de réflexion des obstacles antibruit peuvent être mesurées in situ à l’aide de la méthode 
décrite dans la SN EN 1793-5 «Dispositifs de réduction du bruit du trafic routier – Méthode d’essai pour 
la détermination de la performance acoustique – Partie 5: Caractéristiques intrinsèques – Valeurs in situ 
de réflexion acoustique dans des conditions de champ acoustique direct» [10]. Cette méthode utilise un 
haut-parleur comme source. La mesure fournit l’indice de réflexion de l’obstacle dans des bandes de 
tiers d’octave. 

D Exigences 

14 Exigences acoustiques relatives aux obstacles antibruit 

14.1 Isolation aux bruits aériens 

Les exigences relatives à l’isolation aux bruits aériens des obstacles antibruit pour les applications rou-
tières sont rassemblées dans la SN EN 1793-2 «Dispositifs de réduction du bruit du trafic routier – Mé-
thode d’essai pour la détermination de la performance acoustique – Partie 2: Caractéristiques intrin-
sèques de l’isolation aux bruits aériens dans des conditions de champ acoustiques diffus» [9] et pour les 
applications ferroviaires dans la SN EN 16272-2 «Applications ferroviaires – Infrastructure – Dispositifs 
de réduction du bruit – Méthode d’essai pour la détermination de la performance acoustique – Partie 2: 
Caractéristiques intrinsèques – Isolation au bruit aérien dans des conditions de champ acoustique diffus» 
[17]. Pour les obstacles antibruit le long des routes et des voies de chemin de fer, il faut généralement 
utiliser des produits qui présentent une isolation aux bruits aériens 𝐷𝐷𝐷𝐷R > 24 dB. Il n’est pas nécessaire 
de tenir compte de l’incertitude de mesurage. 
Les obstacles antibruit doivent être exécutés de manière à en assurer l’étanchéité. Ils ne doivent pré-
senter ni fissures ni trous entre leurs différentes parties et entre l’obstacle et le sol. Les exigences rela-
tives aux interruptions et passages destinées aux petits animaux sont traitées aux chiffres 19 et 24. 
Les fabricants des obstacles antibruit doivent présenter un certificat délivré par un organisme de certifi-
cation agréé attestant que les exigences en matière d’isolation aux bruits aériens sont remplies. On 
pourra renoncer au certificat dans des cas fondés (p.ex. parois en béton ou remblais). 

14.2 Absorption acoustique 
Les exigences relatives à l’absorption des obstacles antibruit pour les applications routières sont ras-
semblées dans la SN EN 1793-1 «Dispositifs de réduction du bruit du trafic routier – Méthode d’essai 
pour la détermination de la performance acoustique – Partie 1: Caractéristiques intrinsèques de l’ab-
sorption acoustique dans des conditions de champ acoustique diffus» [8] et pour les applications ferro-
viaires dans la SN EN 16272-1 «Applications ferroviaires – Infrastructure – Dispositifs de réduction du 
bruit – Méthode d’essai pour la détermination des performances acoustique – Partie 1: Caractéristiques 
intrinsèques – Absorption acoustique dans des conditions de champ acoustique diffus» [16]. Pour les 
obstacles antibruit aux abords des routes et des voies de chemin de fer, il convient en règle générale 
d’utiliser des produits qui présentent une absorption acoustique 𝐷𝐷𝐷𝐷α,NRD qui se situe dans la plage 8 dB 
≤ 𝐷𝐷𝐷𝐷α,NRD ≤ 11 dB. Il n’est pas nécessaire de tenir compte de l’incertitude de mesurage. 
Aux abords des voies de chemin de fer, les parois antibruit orientées du côté de la source doivent être 
en revêtement absorbant pour empêcher des réflexions multiples entre les wagons et la paroi. Il est 
possible de renoncer à une conception absorbante lorsque la situation topographique permet d’exclure 
toutes réflexions perceptible (par exemple, mur antibruit situé sur un talus fortement surélevé). 
Aux abords des routes, les parois antibruit orientées du côté de la source doivent en général être exé-
cutées de manière à absorber le bruit. On peut renoncer à la finition absorbante s’il est possible d’attester 
qu’il n’en résulte pas une augmentation perceptible de l’exposition au bruit à un autre lieu de réception. 
La finition absorbante n’est généralement posée que sur la zone supérieure de la paroi à partir de 0,8 m 
au-dessus du niveau de la chaussée ou 0,0 m au-dessus du bord supérieur du rail PDR. 
Du côté du lieu de réception, les parois antibruit ne doivent être absorbantes que si la construction d’une paroi 
non absorbante laisse prévoir une augmentation perceptible du niveau sonore pour des locaux à usage sen-
sible au bruit, en particulier lorsque d’autres sources de bruit se trouvent du côté du lieu de réception. 
Les fabricants d’obstacles antibruit doivent présenter un certificat délivré par un organisme de certifica-
tion agréé attestant que les exigences en matière d’absorption sont remplies. Il est possible de renoncer 
au certificat dans les cas fondés (p.ex. remblais). 

15 Exigences non-acoustiques relatives aux obstacles antibruit 

15.1 Actions dues au vent 

Les forces du vent doivent être calculées conformément à la SIA 261 «Actions sur les structures por-
teuses» [19] et aux spécifications correspondantes du gestionnaire d’infrastructure. 
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15.2 Dimensionnement des fondations 

Le dimensionnement géotechnique des pieux et des micropieux est régi par la SIA 267 [21] ou la SN EN 
1997-1 [14]. Il convient de déterminer la résistance de la terre du sol en choisissant prudemment la 
valeur attendue. 
La conformité aux normes de la sécurité structurale interne et externe doit être attestée selon l’état de la 
technique. La résistance de la terre du sol prise en compte dans le calcul de vérification doit être garantie 
pour toute la durée de vie de l’ouvrage. 

15.3 Dimensionnement des montants et des fixations 

Les montants et les fixations en acier doivent être conçus pour la sécurité structurelle et la fatigue con-
formément à la SIA 263 «Constructions en acier» [20]. Pour d’autres matériaux les normes correspon-
dantes s’appliquent. 
Pour les voies de chemin de fer, l’effet de souffle doit être déterminé selon l’annexe 1. 

15.4 Autres exigences non-acoustiques 

D’autres exigences ayant trait aux propriétés mécaniques des parois antibruit aux abords des routes 
sont rassemblées dans la SN EN 1794-1 «Dispositifs de réduction du bruit du trafic routier – Perfor-
mances non acoustiques – Partie 1: Méthode de détermination des caractéristiques mécaniques et de 
stabilité» [11]. Elles concernent en particulier les charges statiques, le poids propre, l’endommagement 
par jet de pierre, la collision par véhicules et les charges dynamiques dues au déneigement. 
Les exigences ayant trait à la construction doivent être définies en concertation avec le maître de l’ou-
vrage ou le gestionnaire de l’infrastructure et consignées dans un contrat d’utilisation. La responsabilité 
du dimensionnement statique de la construction incombe à l’ingénieur de projet, ceci également lorsque 
le dimensionnement est effectué par un fournisseur. 

16 Durabilité 

Les exigences minimales relatives aux propriétés acoustiques doivent être respectées durant toute la 
durée de vie de l’ouvrage. Il en va de même pour les propriétés non-acoustiques, dans la mesure où 
elles sont définies par une convention d’utilisation. 
La SN EN 14389 «Dispositifs de réduction du bruit du trafic routier – Méthodes d’évaluation des perfor-
mances à long terme» [15] signale comment les propriétés acoustiques (isolation aux bruits aériens et 
absorption) se modifient sous l’effet de divers facteurs environnementaux sur une durée de 5, 10, 15 et 
20 ans et comment ces modifications peuvent être déterminées par des méthodes descriptives et des 
mesurages. Les exigences doivent être fixées en conséquence pour l’ouvrage nouvellement construit. 
La SN EN 14389 [15] contient de semblables indications pour les propriétés non-acoustiques. 
Le maître de l’ouvrage fixe la durée de vie de l’obstacle antibruit. L’entrepreneur prouve que l’ouvrage 
fourni présente la durabilité correspondante. 
Le rapport de recherche [32] documente le mode d’évaluation de l’efficacité des parois antibruit et les 
mesures d’entretien à prendre pour assurer sa durabilité. 

17 Déconstruction 

L’économie circulaire se caractérise par une utilisation efficace des matières premières, et sur une durée 
aussi longue que possible. Idéalement, la gestion des matières, respectivement des déchets, est prise 
en compte dès la conception et la construction de l’ouvrage.  
Une déconstruction efficace, visant maintenir les éléments de construction et les matériaux dans le circuit 
ainsi qu’à limiter et valoriser les déchets de chantier, doit être envisagée dès la planification de la cons-
truction (voir art. 10h LPE [24]). 
Les exigences de l’Ordonnance sur la limitation et l’élimination des déchets (OLED) [27], en particulier 
les art. 16 et art. 17, ainsi que la SIA 430 «Limitation et gestion des déchets de chantier» [22] doivent 
notamment être respectées. 

E Conception d’obstacles antibruit 

18 Structure et éléments de base 

18.1 Fondation des parois antibruit 

Les types de fondations courants sont 
– Fondations ponctuelles: fondations superficielles, pieux battus, pieux forés en béton armé ou micro-

pieux forés. Des éléments de soubassement préfabriqués en béton armé seront disposés entre les 
fondations ponctuelles. 
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– Fondations continues en béton armé, éventuellement soutenue par des pieux battus, des pieux forés 
ou des micropieux forés. 

 
Toutes les surfaces des fondations doivent être pourvues d’une pente d’au moins 2% vers l’extérieur à 
l’état monté pour permettre une évacuation des eaux efficace. 
Si les pieux sont mis en place dans une nappe d’eau souterraine, une autorisation de l’autorité compé-
tente, p.ex. du service cantonal, est nécessaire. 

18.2 Montants des parois antibruit 

Les types de montants courants sont 
– montants en acier résistant à la corrosion 
– montants préfabriqués en béton armé 
– montants préfabriqués en matière synthétique renforcée en fibre de carbone 
 
Les montants en acier sont généralement fixés aux fondations par une semelle et des tiges filetées. Pour 
ceux réalisés avec des matériaux différents les indications du gestionnaire de l’infrastructure s’appli-
quent. 

18.3 Eléments de paroi antibruit  

Les éléments de paroi courants sont 
– éléments de paroi en béton 
– éléments de paroi en aluminium 
– éléments de paroi en matière synthétique 
– éléments de paroi en bois 
– éléments de paroi en verre 
– éléments de paroi en gabions: ne nécessitent généralement pas de montants 
 
En fonction du projet, les éléments de paroi doivent être absorbants des deux côtés, d’un seul côté, ou 
peuvent ne pas l’être (voir chiffre 14.2). 
Tous les composants des éléments de paroi doivent être assemblés de manière à garantir une bonne 
évacuation de l’eau. 

18.4 Spécificités des éléments de paroi transparents 

Les éléments de paroi transparents ne sont généralement pas employés, car ils présentent des incon-
vénients notables 
– ils réfléchissent le bruit 
– ils peuvent provoquer des réflexions de la lumière et effet d’éblouissement 
 
Les éléments de paroi transparents peuvent être utilisés à titre exceptionnel 
– lorsqu’il convient d’éviter que la paroi antibruit projette une ombre sur les bâtiments avoisinants ou 

qu’elle obstrue la vue des personnes situées derrière elle 
– lorsqu’ils augmentent le sentiment de sécurité des personnes alentour, p.ex. dans les gares 
– lorsqu’une absorption du son n’est pas exigée (voir chiffre 14.2) 
– lorsque cela est nécessaire pour préserver l’esthétique du site ou du paysage 

18.4.1 Matériel 

Les éléments de paroi transparents sont généralement fabriqués avec du verre feuilleté de sécurité 
(VSG). Les principales caractéristiques du VSG sont 
– faible diminution de la transparence durant le cycle de vie du produit 
– moindre tendance aux salissures 
– risque de casse en cas de compressions 
– en cas de casse, les éclats de verre sont maintenus en place par un feuilletage 

18.4.2 Transparence 

La détermination de la transparence est décrite dans la SN EN 1794-2 «Dispositifs de réduction du bruit 
du trafic routier – Performances non acoustiques – Partie 2: Méthode de détermination des caractéris-
tiques générales de sécurité et des caractéristiques environnementales» [12]. Les exigences doivent 
être fixées en fonction des spécifiés de l’objet. 

18.4.3 Effet d’éblouissement 

En cas d’angle d’incidence défavorable, le reflet d’une source de lumière naturelle ou artificielle (soleil, 
phares) sur les parois antibruit ou les revêtements antibruit peut gêner ou éblouir les conducteurs ou les 
piétons. La réflexion de la lumière est fonction du produit utilisé et du lieu choisi. 
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Une évaluation de l’emplacement prévu permet de déterminer s’il y a lieu d’utiliser des éléments peu 
réfléchissants. 
Certains fabricants indiquent les propriétés des éléments de paroi en matière de réflexion de la lumière. 
La SN EN 1794-2 [12] décrit les modalités de détermination de la réflexion de la lumière. Les exigences 
doivent être fixées en fonction des spécifités de l’objet. 

18.4.4 Collisions d’oiseaux 

Pour les éléments de paroi transparents, des mesures sont nécessaires pour éviter les collisions d’oi-
seaux. De grandes bandes ou cercles gravés dans le verre permettent d’y parer efficacement. La station 
ornithologique suisse de Sempach [36] renseigne sur la mise en place et l’efficacité de ces mesures. 

18.5 Remblais et remblais raides 

Les remblais antibruit sont généralement constitués des matériaux suivants, remblayés et tassés 
– matériaux de remblais et végétation de surface 
– couche superficielle en terre végétale 
 
Les remblais raides sont généralement exécutés comme suit 
– dispositif de stabilisation du talus comprenant une armature géosynthétique et de la végétation de 

surface ou un matelas de protection contre l’érosion 
– structure de soutien comprenant une armature d’acier 

18.6 Mesures de sécurité 

Les mesures de sécurité concernant la chute de composants sont décrites dans la SN EN 1794-2 [12]. 
Sur les ponts équipés ou non de dispositifs de retenue des véhicules, il convient d’indiquer les mesures 
permettant de garantir la sécurité des piétons et des occupants des véhicules circulant sous le pont. 

19 Issues de secours et accès de service 

19.1 Disposition des issues et accès 

Sur les parois antibruit et les remblais raides, les issues de secours et les accès de service doivent être 
disposés comme suit 
– adéquation avec les besoins du service d’entretien 
– disposition à proximité des voies de circulation publiques conduisant hors du périmètre de l’obstacle 

antibruit 
– à intervalles de 400 m à 700 m aux abords des routes à grand débit 
– à intervalles d’au maximum 400 m aux abords des voies de chemin de fer; l’emplacement peut être 

défini dans le cadre d’un concept de sauvetage 
– lorsque les obstacles antibruit sont disposés des deux côtés de la route ou de la voie ferrée, les issues 

de secours et les accès de service doivent si possible être disposés face à face 
 
Ces règles peuvent être assouplies le long des routes dans les cas fondés. 

19.2 Types d’issues et d’accès 

Les issues ou accès peuvent être deux types 
– Issues et accès avec portes: à choisir quand l’accès à la route est interdit au public ou quand la 

surface disponible le long de la route ou de la voie ferrée ne permet pas d’aménager un passage. 
– Issues et accès avec passages sans portes: à choisir dans tous les autres cas. Ils sont obligatoires 

pour les parois antibruit entre les voies ferrées et doivent être conçues selon la Figure 3.  

19.3 Exigences relatives aux issues et accès avec portes 

Les issues et accès avec portes sont utilisés comme voies d’évacuation et voies d’accès pour le person-
nel d’exploitation et d’entretien. Les exigences relatives aux issues et accès avec portes comme voies 
d’évacuation sont (pour les routes conformément à la SN EN 1794-2 [12] et la SN 640 075 «Trafic pié-
tonnier; espace de circulation sans obstacles» [1]) 
– hauteur libre d’au moins 2,10 m, largeur libre d’au moins 1,00 m (porte à un ou deux battants) 
– porte ouvrant dans le sens de fuite, à fermeture automatique, ne pouvant être ouverte depuis l’exté-

rieur qu’avec une clé 
– des surfaces de manœuvre suffisantes et facilement praticables pour les personnes en fauteuil rou-

lant, d’au moins 1,4 m • 1,4 m devant et derrière les portes 
– les poignées de porte doivent répondre aux exigences de la SIA 500 «Constructions sans obstacles» 

[23], en particulier des chiffres 3.3.4.1 et 3.3.4.2 
– surface absorbante de la porte non obligatoire 
– joints d’étanchéité indispensables, pas de seuils rehaussés de plus de 25 mm 
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– la liaison entre la chaussée (des routes) et le passage ou l’accès doit présenter un revêtement plat et 
ne doit pas être obstruée par des glissières de sécurité ou des marches. Si, pour des raisons de 
sécurité passive, des glissières de sécurité doivent être installées devant des issues et accès, il con-
vient de garantir la praticabilité; en ce qui concerne la construction technique, il convient de se référer 
à la VSS 40 561 «Sécurité passive dans l’espace routier; dispositifs de retenue de véhicules» [5] 

 
Les exigences relatives aux issues et accès avec portes comme voies d’accès pour le personnel d’ex-
ploitation et d’entretien sont (pour les routes conformément à la SN EN 1794-2 [12] et la SN 640 075 [1]) 
– hauteur libre d’au moins 2,10 m, largeur libre d’au moins 1,50 m (porte à un ou deux battants) 
– porte ouvrant dans le sens de fuite, à fermeture automatique, ne pouvant être ouverte depuis l’exté-

rieur qu’avec une clé 
– surface absorbante de la porte non obligatoire 
– joints d’étanchéité indispensables 

19.4 Exigences relatives aux issues et accès avec passages sans portes 

Les issues et accès avec passages sans portes sont utilisés comme issues de secours et voies d’accès 
pour le personnel d’exploitation et d’entretien, ainsi que pour la desserte des parcelles riveraines. Les 
exigences relatives aux passages comme voies d’évacuation sont 
– L’issue ou l’accès doit déboucher sur une voie piétonne. 
– La liaison entre la chaussée (des routes) et le passage ou l’accès doit présenter un revêtement plat 

et ne doit pas être obstruée par des glissières de sécurité ou des marches. 
– L’isolation sonore du passage doit être garantie par l’un des aménagements indiqués aux Figure 1, 

Figure 2 et Figure 3. 
– La largeur du passage 𝑏𝑏 est au moins de 1,20 m. Pour les deux-roues légers, 𝑏𝑏 doit être fixé selon la 

VSS 40 201 «Profil géométrique type; dimensions de base et gabarit d’espace libre» [3]. En cas de 
changements de direction > 45°, les largeurs de passage pour les piétons doivent être déterminées 
conformément à la SN 640 075 [1], annexe chiffre 11.4, figure 27. 

– Les éléments qui chevauchent les parois antibruit doivent être dotés d’une finition absorbant le bruit 
au minimum sur un côté (voir Figure 1, Figure 2 et Figure 3). L’utilisation d’éléments de paroi trans-
parents est à limiter aux situations indispensables. 

 
Les exigences relatives aux passages comme voies d’accès pour le personnel d’exploitation et d’entre-
tien, ainsi que pour la desserte des parcelles riveraines sont 
– L’issue ou l’accès doit déboucher sur une voie piétonne. 
– L’isolation sonore du passage doit être garantie par l’un des aménagements indiqués aux Figure 1, 

Figure 2 et Figure 3. 
– La largeur du passage 𝑏𝑏 est au moins de 1,20 m pour les piétons et de 1,50 m pour l’entretien. Pour 

les deux-roues légers, 𝑏𝑏 doit être fixé selon la VSS 40 201 [3]. 
– Les éléments qui chevauchent les parois antibruit doivent être dotés d’une finition absorbant le bruit 

au minimum sur un côté (voir Figure 1, Figure 2 et Figure 3). L’utilisation d’éléments de paroi trans-
parents est à limiter aux situations indispensables.  

 

 
Figure 1 
Accès avec obstacle antibruit séparé recouvrant pour les routes à trafic mixte et les voies de chemin 
de fer 
 
 

 
Figure 2 
Accès avec obstacle antibruit recouvrant pour les routes à trafic mixte et les voies de chemin de fer 
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 Absorption dans le passage 

 Absorption éventuelle (chiffre 14.2) 
𝑏𝑏   Largeur de passage (chiffre 19.4) 
𝐿𝐿   Longueur de chevauchement 

Figure 3 
Accès avec obstacle antibruit recouvrant entre les voies ferrées 
 

19.5 Signalisation des issues de secours 
Les issues de secours doivent être signalisées comme suit (voir l’Ordonnance sur la signalisation rou-
tière (OSR) [25], en particulier art. 62 et art. 102) 
– Le sens de fuite doit être clairement identifiable. 
– La signalisation doit être conforme aux normes reconnues sur les signaux de secours et les signaux 

de direction et aux directives du gestionnaire de l’infrastructure. 
– Les signaux de secours doivent être rétroréfléchissants et durables. 

19.6 Espace de secours à l’extérieur d’obstacles antibruit 

Sur le côté de l’obstacle antibruit orienté vers le lieu de réception, on aménagera les voies d’évacuation 
de manière à ce qu’elles puissent être utilisées en toute sécurité. Lorsque les portes des issues de 
secours sont plus élevées que le terrain environnant, il convient de placer des paliers d’une superficie 
d’au moins 1,4 m • 1,4 m aux abords des routes et de 3 m2 aux abords des voies de chemin de fer. Les 
plateformes doivent être reliées aux chemins adjacents par des rampes. Si aucune rampe ne peut être 
réalisée, une surface de stationnement pour une personne en fauteuil roulant est nécessaire en dehors 
de la surface de circulation. Les paliers et les escaliers doivent être sécurisés par des garde-corps. 

20 Géométrie 

20.1 Dimensions le long des routes 

La hauteur et la longueur des obstacles antibruit résultent du dimensionnement acoustique selon les 
dispositions du chapitre C. 
Le long des routes, la distance latérale minimale doit être conforme au gabarit d’espace libre selon la 
VSS 40 201 [3]. Dans les cas où un dispositif de retenue de véhicules est exigé selon la VSS 40 561 [5], 
celui-ci doit également être situé à l’extérieur du gabarit d’espace libre. 
Pour les routes, en particulier pour les carrefours et les jonctions, il convient de respecter les distances 
de visibilité selon les VSS 40 090 «Projet, bases; distances de visibilité» [2] et VSS 40 273 «Carrefours; 
conditions de visibilité dans les carrefours à niveau (hors giratoires)» [4]. Même les parois antibruit com-
posées d’éléments transparents ne doivent pas se trouver dans le champ de vision. 

20.2 Dimensions le long des voies de chemin de fer 

La hauteur et la longueur des obstacles antibruit résultent du dimensionnement acoustique selon les 
dispositions du chapitre C. 
Le long des voies de chemin de fer, la distance standard est de 4,0 m à partir de l’axe de la voie. Toutes 
les autres prescriptions concernant la distance sont contenues dans l’annexe 3. 

21 Végétalisation 

La végétalisation des obstacles antibruit se conforme aux directives du maître de l’ouvrage ou de l’auto-
rité délivrant le permis de construire. La VSS 40 675 «Espaces verts; plantation, exécution; choix des 
espèces» [6] peut être appliquée pour le choix des espèces et la réalisation. 
La plantation d’arbustes et de plantes grimpantes n’a en général pas d’influence sur les propriétés acous-
tiques de l’obstacle antibruit. Elle n’a en particulier pas d’impact négatif ou positif sur l’absorption du 
bruit. 
Il convient d’éviter que des arbres et des plantes à proximité de l’obstacle antibruit ne dépassent celui-
ci. Ils peuvent refléter les émissions au-dessus de l’obstacle antibruit et diminuer son effet protecteur. 
On distingue deux types de plantes grimpantes, celles qui se fixent d’elles-mêmes sur une paroi et celles 
qui s’enroulent autour d’un support. Les premières s’accrochent à une surface grâce à des organes 
adhérents, les secondes nécessitent un tuteur. 
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Les plantations ne sont pas autorisées sur les parois antibruit le long des voies de chemin de fer du côté 
de la source de bruit, et seulement à titre exceptionnel du côté du lieu de réception. La hauteur maximale 
de la plantation doit être de 0,50 m inférieur au bord supérieur de l’obstacle antibruit. Il convient généra-
lement d’utiliser des plantes grimpantes nécessitant un tuteur. On appliquera les prescriptions du ges-
tionnaire de l’infrastructure ferroviaire. Le gabarit de croissance fixé par la VSS 71 240 «Entretien des 
espaces verts de l’infrastructure ferroviaire; végétation non ligneuse, haies et buissons» [7] doit être 
respecté. 
Les charges et les besoins liés à l’entretien et aux inspections périodiques seront également pris en 
compte lors du choix des espèces et des emplacements. 
Les distances de visibilité nécessaires sont à assurer en permanence par un entretien régulier des plan-
tations. 

F Autres aspects des obstacles antibruit 

22 Effets non-acoustiques 

Les obstacles antibruit ont des répercussions dans d’autres domaines. Doivent notamment être pris en 
compte lors de l’étude de projets. 
 
Sécurité routière 
– diminution des distances de visibilité 
– mise en danger de tiers par chute de pièces en cas de collision d’un véhicule contre l’obstacle antibruit 
– mise en danger des occupants d’un véhicule en cas de collision contre l’obstacle antibruit 
 
Accessibilité et issues de secours 
– difficulté d’accéder aux parcelles riveraines et aux issues de secours 
 
Hygiène de l’habitat 
– projection d’ombres sur les bâtiments et les espaces extérieurs 
– limitation de la vue 
 
Protection du patrimoine construit et du paysage 
– impact sur l’esthétique des sites et des paysages 
– cloisonnement optique 
 
Effets sur la flore et la faune 
– morcellement de l’habitat des petits animaux 
– sites abritant une grande diversité d’espèces végétales et animales 
 
Effets sur les eaux souterraines 
– impact des fondations érigées au niveau des eaux souterraines 
 
Effets sur les dangers naturels 
– rôle d’obstacles lors d’inondation 
– impact concernant d’autres risques naturels 

23 Exigences relatives à l’exploitation et à la conception  

Les obstacles antibruit ont un impact sur les qualités visuelles de l’espace routier et ferroviaire, du patri-
moine construit et du paysage. Les projets doivent respecter les directives du maître de l’ouvrage ou de 
l’autorité délivrant le permis de construire. Les aspects à prendre en compte sont (pour les chemins de 
fer, voir annexe 3) 
– besoins des riverains, des usagers de la route et du rail 
– besoins des gestionnaires des infrastructures routières et ferroviaires 
– conception d’éléments tels qu’extrémités, transitions sur ponts, obstacles antibruit sur ponts, accès, 

etc. 
– caractéristiques architecturales et paysagères du site, p.ex. hauteur et types des constructions qui lui 

confèrent sa silhouette, topographie, végétation, ensoleillement, etc. 
– matériaux 
– couleurs 
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24 Exigences relatives à la mise en réseau des habitats 

Les obstacles antibruit sont des barrières écologiques. Ils entraînent le morcellement et la fragmentation 
des biotopes et des populations. Il est essentiel de garantir des liaisons entre les biotopes, en particulier 
pour les reptiles. Il convient de vérifier si le site d’implantation de l’obstacle antibruit abrite des reptiles. 
Les indications concernant les passages peuvent être obtenue auprès du Centre de Coordination pour 
la Protection des Amphibiens et des Reptiles de Suisse (karch) [35]. Le rapport de recherche [34] et la 
publication [35] donnent des consignes détaillées. Il s’agit de gabions intégrés aux fondations ou de 
mesures similaires à la Figure 1. 

25 Photovoltaïque 

Les obstacles antibruit peuvent servir de supports à des installations photovoltaïques produisant du cou-
rant électrique. 
Sont possibles sur les obstacles antibruit 
– éléments photovoltaïques inclinés apposés au sommet de la paroi antibruit ou fixés latéralement sur 

un ou deux côtés (en cas d’exposition est-ouest) 
– éléments photovoltaïques verticaux fixés latéralement, lorsque la surface de la paroi antibruit ne doit 

pas absorber les sons 
– élements photovoltaïques sous forme de verres VSG semitransparents 
 
Sont possibles sur les remblais antibruit 
– éléments photovoltaïques inclinés implantés dans le talus ou au sommet du remblai 
 
Lors de l’installation d’éléments photovoltaïques, il y a lieu de vérifier les réflexions du son et de la lumière 
ainsi que l’effet d’éblouissement. 
Le rapport de recherche [33] présente des possibilités d’exécution et rassemble les prescriptions pour la 
planification. 
La planification d’une installation photovoltaïque doit être coordonnée le plus tôt possible avec le projet 
de protection contre le bruit. 

G Annexe 1: Effet de souffle aux abords des voies de chemin de fer 

26 Effet de souffle 

Le passage des trains génère une onde de pression-aspiration mobile qui affecte toutes les constructions 
situées à proximité de la voie ferrée (voirFigure 4). L’ampleur de l’effet de souffle dépend principalement 
– du carré de la vitesse du train 
– de l’aérodynamisme du train 
– de la forme de la construction 
– de l’emplacement, en particulier de la distance entre la construction et la voie ferrée 
 
Ces effets peuvent être appréhendés au moyen d’une charge fictive à l’avant et à l’arrière du train, lors-
que des preuves doivent être fournies à l’état limite de capacité de charge et de fatigue. Ces charges 
fictives doivent être considérées comme les valeurs caractéristiques des effets. 
La valeur caractéristique de l’effet, ± 𝑞𝑞1k, est indiquée dans la SN EN 1991-2 «Eurocode 1: Actions sur 
les structures – Partie 2: Actions sur les ponts, dues au trafic» [13] selon la Figure 4. 
Pour mesurer l’effet de souffle, il faut appliquer le facteur de charge Ψ 1 pour l’action concomitante selon 
la SN EN 1991-2 [13]. Les coefficients suivants doivent être utilisés 
– 𝑘𝑘1 0,85 pour les trains de voyageurs jusqu’à 200 km/h 
– 𝑘𝑘1 1,00 pour les trains de marchandises 
– 𝑘𝑘2 1,00 pour normal 
– 𝑘𝑘2 1,30 lorsque la distance entre les montants est ≤ 2,50 m 
 
Les valeurs caractéristiques se basent sur des trains dotés d’un aérodynamisme défavorable. Elles peu-
vent être atténuées par 
– coefficient 𝑘𝑘1 0,85 pour les trains à parois lisses 
– coefficient 𝑘𝑘1 0,60 pour les trains de type aérodynamique (p.ex. ETR, ICE, TGV) 
 
Pour le dimensionnement de la fatigue des montants et des fixations, il faut déterminer le nombre de 
variations de charge induites par les trains circulant sur la voie la plus proche (deux variations de charge 
par train, effet de souffle selon la SN EN 1991-2 [13]). 
Aux extrémités des constructions situées à proximité des voies, les valeurs caractéristiques doivent être 
multipliées par un coefficient de renforcement dynamique de 2,0 sur une longueur de 5 m parallèlement 
aux voies. Lorsque la hauteur d’une construction (ou une partie de sa surface d’influence) est ≤ 1 m ou 
la longueur ≤ 2,50 m, il convient d’augmenter l’effet 𝑞𝑞1 par le coefficient 𝑘𝑘2 1,30. 
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𝑎𝑎g  Ecart libre entre la paroi antibruit et l’axe de la voie 
ℎ  Hauteur totale de la paroi antibruit côté de la voie 
𝑞𝑞1k Effet 

Figure 4 
Valeurs caractéristiques de l’effet 

H Annexe 2: Exigences éléctriques aux abords des voies de chemin de fer 

27 Mesures de sécurité contre les dangers provoqués par le courant électrique 

27.1 Distances de sécurité 

Les parois antibruit présentant une inclinaison sommitale d’au moins 20°, n’offrent en principe pas de 
surface d’appui selon la SN EN 50122-1 «Applications ferroviaires – Installations fixes – Sécurité élec-
trique, mise à la terre et circuit de retour – Partie 1: Mesures de protection contre les chocs électriques» 
[18]. C’est pourquoi les types de parois standard utilisés pour les chemins de fer présentent une inclinai-
son sommitale de 20°. Lorsque des types de parois dont le sommet présente une surface d’appui sont 
exceptionnellement utilisés, il y a lieu de s’assurer que les distances de sécurité par rapport aux éléments 
sous tension des installations de la ligne de contact sont conformes à la SN EN 50122-1 [18]. La base 
de l’isolateur côté terre doit être considérée comme étant sous tension. L’emplacement et la hauteur de 
la paroi antibruit doivent être choisis de manière à ce que les distances de sécurité soient respectées. 
Là où cela n’est pas ou difficilement possible, des mesures particulières doivent être prises (p.ex. pose 
de cages de protection autour des armatures de la ligne de contact, etc.). 

27.2 Mise à terre 
Pour les parois antibruit situées dans la zone des caténaires, il est nécessaire d’effectuer une mise à 
terre selon la réglementation D RTE 27900 «Manuel des conducteurs de retour de courant et des mises 
à terre» [29]. Il convient pour cela de distinguer entre les systèmes de parois antibruit longitudinalement 
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isolants et conducteurs. Pour les parois antibruit en caissettes d’aluminium, un Prelleiter doit être prévu 
conformément à la SN EN 50122-1 [18]. 
Pour les parois antibruit situées hors de la zone des caténaires, la SN EN 50122-1 [18] ne prescrit au-
cune mesure de mise à terre. 

27.3 Parois antibruit avec revêtements conducteurs longitudinaux 

L’exigence suivante s’applique aussi aux parois antibruit situées hors de la zone des caténaires: Les 
revêtements conducteurs longitudinalement non isolés sur les parois antibruit (p.ex. couverture en tôle 
de cuivre sur une paroi antibruit en bois) peuvent générer une influence électrostatique en cas de lon-
gueurs importantes. Afin de l’éviter, il convient d’interrompre environ tous les 150 m le revêtement con-
ducteur longitudinalement par un matériau isolant. 

27.4 Tronçons de chemin de fer exploités avec courant continu ou de façon mixte 

Dans de tels cas, on n’installera par principe que des parois antibruit isolantes longitudinalement. Lors-
que cela n’est pas possible, les conditions posées dans la directive [31] doivent être respectées. 

27.5 Montage du côté du rail 

Lorsque des parois antibruit élevées doivent être montées du côté du rail, il convient de vérifier la hauteur 
des éléments, afin de prendre en compte d’éventuels conflits avec les installations de la ligne de contact 
ou de transmission lors du montage. 

I Annexe 3: Conception et dimensions aux abords des voies de chemin de fer 

28 Exigences générales relatives aux parois antibruit 

28.1 Concept 

Les projets de parois antibruit doivent remplir les conditions cadres d’entretien et en particulier les exi-
gences concernant les voies de service nécessaires (largeurs minimales, règles concernant leurs hau-
teurs, accès, goulots d’étranglement tels que murs, postes de couplage, cabines, ponts, etc.). 

28.2 Conception 

En tant qu’éléments construits s’étendant sur une certaine longueur et marquant la frontière entre la voie 
ferrée et les terrains avoisinants, les parois antibruit doivent satisfaire aux diverses exigences des per-
sonnes qui les regardent. Aux yeux des riverains, elles doivent se présenter comme un service et non 
comme un moyen de camouflage. Les voyageurs les ont fréquemment sous les yeux sur l’ensemble du 
réseau des chemins de fer. Elles ne doivent donc pas provoquer une fatigue visuelle ou diminuer l’attrait 
des voyages en train. Du côté de la voie ferrée, les parois ne doivent pas comporter des divisions op-
tiques trop marquées. Le tracé doit être si possible continu et parallèle à la voie. Les parois antibruit sur 
les ponts, murs de soutènement et autres ouvrages, ainsi que dans les zones de gares, doivent être 
intégrées dans la configuration globale de ces installations. 

28.3 Accessibilité 

En raison du danger d’électrocution par les installations d’électrification des trains, les parois antibruit 
situées le long des voies de chemin de fer doivent être conçues, dans la mesure du possible, de manière 
à ne présenter aucune surface plane en haut de la paroi, empêchant ainsi l’accès aux piétons. Pour les 
parois antibruit en béton et en bois, cet objectif peut être atteint par une déclivité sommitale d’au moins 
20°. 

29 Tracé et position des parois antibruit 

29.1 Distances générales à l’axe de la voie 

La distance libre entre la paroi antibruit et l’axe de la voie, identique sur l’ensemble du tronçon considéré, 
est en général de 4,00 m. 
Le tracé de la paroi antibruit doit être parallèle à l’axe de la voie sans tenir compte de la limite de la 
parcelle. 
Des exceptions peuvent être envisagées lorsqu’elles permettent d’éviter des coûts disproportionnés 
et/ou des difficultés de construction. Selon DE-OCF [26], il est ainsi possible de réduire localement la 
distance à 3,00 m sur les tronçons où la vitesse est inférieure à 160 km/h. Les distances inférieures à 
3,40 m exigent une autorisation du gestionnaire de l’infrastructure. A l’intérieure des courbes, il convient 
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d’éviter si possible des distances réduites pour les parois s’élevant à plus de 1,20 m de hauteur au-
dessus du bord supérieur du rail afin de préserver la visibilité (gardiens de la sécurité). 

29.2 Distances à l’axe de la voie au bord des voies simples 

Au bord des voies simples, il est possible de réduire exceptionnellement la distance libre à l’axe de la 
voie jusqu’à 2,50 m sur un des côtés, à condition qu’une distance suffisante soit réservée de l’autre côté 
pour le personnel d’entretien. La distance doit donc être d’au moins 4,00 m. 

29.3 Distances à l’axe de la voie au bord des voies multiples 

La distance entre deux doubles voies et une paroi antibruit située entre elles est de deux fois la distance 
exigée entre la voie et la paroi, augmentée de l’épaisseur de la paroi antibruit. Lorsque des mâts pour 
signalisation, lignes de contact ou autres sont présents dans cet espace, il convient de les intégrer à la 
paroi ou d’augmenter la distance à la voie en conséquence. 
Lorsqu’une voie est séparée par une paroi au sein d’un groupe de voies, la distance libre de la paroi 
antibruit à l’axe des voies considérées peut être réduite à 2,50 m, lorsqu’un espace suffisant (au moins 
4,00 m) est disponible de l’autre côté pour le personnel d’entretien. 

29.4 Tracé sur les ponts 

Le tracé de la paroi antibruit se poursuit de manière continue sur le pont depuis la zone contiguë sous 
une forme homogène, en maintenant la distance standard. Lorsqu’un pont existant est trop étroit pour 
que cette distance soit respectée, soit le pont sera élargi, soit on installera la paroi antibruit à une moindre 
distance de la voie et on diminuera si possible légèrement sa hauteur. Le raccordement à la paroi anti-
bruit située sur la zone contiguë doit être effectué par chevauchement parallèle (voir Figure 5). Les 
raccordements courbés, coudés ou en caissons sont à éviter. 
 

 
𝑠𝑠 Décrochement 
𝑋𝑋 Protection éventuelle contre les chutes 

Figure 5 
Dispositions possibles de la paroi antibruit sur les ponts: élargissement du pont ou paroi antibruit dis-
jointe avec chevauchement parallèle 
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30 Hauteur des parois antibruit  

La hauteur des parois antibruit est généralement limitée à 2,00 m au-dessus du bord supérieur du rail. 
Cette limitation de la hauteur vise à préserver l’esthétique du site et du paysage, l’attrait des zones 
d’habitation et de détente situées à proximité (vue) et un champ de vision dégagé pour les passagers du 
train. Des parois antibruit plus élevées ne doivent être prescrites que dans des cas fondés. Ces excep-
tions nécessitent l’accord du gestionnaire de l’infrastructure. Pour les nouvelles installations, on se ba-
sera sur l’axe de la voie la plus proche pour déterminer la hauteur de la paroi. Pour les installations 
existantes, la hauteur sera mesurée à partir du rail le plus proche. 

31 Visibilité des signaux 

Pour les murs dont la hauteur dépasse 2,00 m au-dessus du bord supérieur du rail (et éventuellement 
déjà pour les murs moins hauts en cas de fortes courbures du raccordement vertical), il convient de 
vérifier la visibilité des signaux dans les virages. La distance visuelle nécessaire se calcule à partir de la 
vitesse de base (prenant en compte l’usage éventuel de trains pendulaires), du temps minimum de ré-
action de dix secondes à un stimulus visuel, de la position de la conductrice ou du conducteur du véhicule 
et l’emplacement du signal. On situera la position des yeux à 2,30 m au-dessus du bord supérieur du 
rail et à 1,00 m à gauche de l’axe de la voie dans le sens de circulation. Les signaux se trouvent géné-
ralement à 4,00 m (lampe inférieure) au-dessus du bord supérieur du rail et à 2,50 m à gauche ou à 
droite de l’axe de la voie. Concernant la visibilité des signaux nains au-dessus du bord supérieur du rail, 
on se basera sur une distance visuelle de 120 m. Il y a lieu de consulter le service spécialisé du gestion-
naire de l’infrastructure. 

32 Exigences conceptionelles relatives aux parois antibruit en béton 

La hauteur des éléments en béton doit être supérieure de 4 cm à celle des montants. Du côté de la voie 
ferrée, les cannelures absorbantes doivent être exécutées de manière à recouvrir les jointures. 
Une coupe horizontale pour la paroi antibruit en béton est présentée à la Figure 6. 
 

 
①  Angles saillants: avec ou sans chanfrein 
②  Angles rentrants: avec ou sans arrondi 

Figure 6 
Élément de paroi 
 

33 Evacuation des eaux de la voie ferrée 

En générale s’applique la réglementation R RTE 21110 «Infrastructure et ballast; voie normale et mé-
trique» [28]. La surface de la couche de fondation (bord inférieur du lit de ballast) ainsi que la plate-forme 
(bord inférieur de la couche de fondation) du corps des voies sont inclinées perpendiculairement à la 
voie, afin de permettre à l’eau de s’écouler sur ces surfaces dans le dispositif d’évacuation de l’eau situé 
sur le bas-côté de la voie et parallèlement à celle-ci. Les parois antibruit, et en particulier leurs fondations, 
doivent être construites de manière à ce que le fonctionnement de ce mécanisme soit garanti et que 
l’eau ruisselant des voies s’écoule sans stagner vers le dispositif d’évacuation longitudinal ou au bas du 
talus. 
La hauteur de la plate-forme doit être fixée en tenant compte d’un éventuel futur renouvellement de la 
voie et de sa sous-structure. La conception du corps filtrant est décrite comme exemple à la Figure 7. 
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1) En tenant compte d’un éventuel futur renouvellement de la voie et de sa sous-structure 

Figure 7 
Evacuation des eaux de la voie ferrée 
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