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1 INTRODUCTION

1.1 Contexte du projet

Le dédoublement de 372 km prioritaires de routes nationales retenu entre Kasserine, Sidi Bouzid et Gafsa
et les ports de Sfax et de Gabés a fait I'objet d'un financement par la Banque Européenne d'investissement
(BEI) qui a conclu un accord de coopération avec la Direction Générale des Ponts et Chaussées du Ministére
tunisien de I'Equipement, de I'Habitat et de I'’Aménagement du Territoire (MEHAT), relatif au financement
des études préliminaires et d’APS de ce projet permettant de relier les trois chefs-lieux de gouvernorats
intérieurs avec deux ports du littoral tunisien.

Le présent projet consiste en la modernisation du réseau national par le doublement des voiries existantes,
la proposition de déviations des villes de facon a avoir un corridor économique transversal Est-Ouest, a
caractére express reliant Sfax, Sidi Bouzid, Kasserine et la frontiére algérienne a Bou chebka.

Etant donné que les axes RN17 entre Kasserine et Talabet ainsi que la RN15 entre Talabet et Bou chebka
ont fait l'objet des études d’APD/DAO lancés par le Ministere de I'équipement, de |'Habitat et de
I’'Aménagement du Territoire, I'axe qui fera objet de I'étude d’APD/DAOQ financé a l'aide d'un don accordé
par la Banque Mondiale et la BEI est la RN13 entre Sfax et Kasserine d'une longueur totale de 178 km.

Le développement des études se fera sous la coordination du Promoteur qui est la Direction Générale des
Ponts et Chaussées (DGPC) du Ministére de I'Equipement, de I'Habitat et de 'Aménagement du Territoire.

Ainsi, le présent document constitue le rapport de I'Etude d'Impact Environnemental et Social relative au
dédoublement de la RN13, tel que prévu aux termes de référence du contrat.

1.2 Les objectifs de dédoublement de la route transversale RN13 reliant
Kasserine a Sfax

Cette étude s'inscrit dans la politique du développement du secteur du transport national et consiste a
améliorer I'activité économique des régions désenclavées, qui est basée essentiellement sur I'activité
agricole, de promouvoir le réseau routier du pays, sans oublier le rble social qui consiste a faciliter
I'intégration entre régions cotiéres et régions intérieures.

Confronté a une rapide évolution des volumes de trafic inter-régional a l'image de l'essor social et
économique que connait le pays ces dernieéres années, le Ministére de I'Equipement, de I'Habitat et de
I’'Aménagement du Territoire a adopté un vaste programme routier. Son objectif est de doter la Tunisie
d'un réseau de voies rapides de liaison doublant les routes nationales de premier ordre qui se trouvent
déja, ou qui seront dans un proche avenir, saturées.

Il est en effet notoire que I'existence d'un réseau développé d'infrastructures de transport modernes a un
impact considérable sur I'’économie et constitue un indicateur du niveau de développement atteint par un
pays. Pour cette raison, I'Etat tunisien accorde au secteur des infrastructures un intérét important, et
considere I'extension des réseaux autoroutier et routier express tunisiens comme une priorité pour les
futurs Plans de développement économique et social (PDES) du pays.
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1.2.1 LE PROGRAMME DE DEVELOPPEMENT DU RESEAU AUTOROUTIER TUNISIEN

Le réseau autoroutier tunisien, entamé dans les années 70 par le troncon Tunis-Turki long de 30 km ouvert
a la circulation en 1981, représente aujourd’hui un linéaire de 365 km. Il devrait finalement couvrir a
I'horizon 2025 I'ensemble de la Tunisie d’Est en Ouest et du Nord au Sud, pour atteindre un linéaire total
de 'ordre de 2.000 km, comme le montre la Carte 1 suivante.
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Carte 1 : Réseau autoroutier tunisien a I'horizon 2030

1.2.2 LES OBJECTIFS DEDOUBLEMENT DE LA ROUTE TRANSVERSALE RN13 RELIANT KASSERINE A SFAX

En complément a ce développement du réseau autoroutier nord-sud, le dédoublement des routes
nationales transversales est-ouest et en l'occurrence la route RN13 reliant Kasserine a Sfax permettra
d’améliorer le réseau de transport actuel en évitant la congestion de cette axe routier ainsi que la
dégradation de son niveau de service. Ainsi, les principaux bénéfices obtenus par la mise en service de la
route RN13 dédoublée sur environ 178 ml sont les suivantes :

¢ augmenter les niveaux de sécurité /diminuer les accidents ;

réduire les temps de parcours et des colits d’exploitation des véhicules ;
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e contribuer a un aménagement équilibré et rationnel du territoire ;

e créer un nouvel espace socio-économique attractif pour l'investissement par le développement des
zones traversées ;

e favoriser les conditions pour un véritable développement régional dans les gouvernorats intérieurs
desservis.

La mise en ceuvre de ce dédoublement de 178 km de la route transversale RN13 desservant les
gouvernorats de Kasserine, Sidi Bouzid et Sfax se justifie par la volonté de I'Etat tunisien de parvenir a un
rééquilibrage du développement en faveur des régions intérieures du pays. En effet, la diminution des
temps de parcours entre le port de Sfax et les régions du Centre QOuest va y favoriser I'implantation de
nouvelles activités économiques.

La Carte 2 suivante détaille 'ensemble des 1.120 km de routes nationales transversales Est-Ouest sur
lequel s’est porté le choix des 178 km de la RN13 a dédoubler en priorité entre Kasserine, Sidi Bouzid et
Sfax.

S KASSERINE

L
~

Carte 2 : Ensemble des routes pouvant étre dédoublées entre Kasserine, Sidi Bouzid et Gafsa et Sfax et Gabés

Comme le montre la Carte 3 suivante, les principaux bénéfices attendus du dédoublement de la route
nationale RN13 sont :

e |'amélioration de la liaison des gouvernorats intérieurs de Kasserine et Sidi Bouzidau réseau autoroutier
nord-sud existant, et

e |'amélioration du réseau de transport actuel des régions Centre-ouest et Centre-Est en renforcant les
routes existantes.
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Carte 3 : Complémentarité de ce réseau routier avec les réseaux routiers en cours de mise en place

Le présent document traite de I'EIES de I'axe routier RN13 & dédoubler reliant le Gouvernorat de Kasserine
a Sfax en passant par Sidi Bouzid.

1.22.1 Le trafic actuel sur les principales routes de la région

1.2.2.1.1 Les niveaux de trafics recensés en 2007 sur la route RN13

Les résultats du recensement général de la circulation effectué par le Ministére de I'Equipement, de
I’'Aménagement du Territoire et du Développement Durable en 2007, qui sont présentés dans la Carte 4
suivante, ont permis d‘analyser en étude d’APS le trafic sur les principales routes nationales situées dans
la zone d'influence de la future desserte autoroutiére de la région Centre-ouest du pays et du bassin minier
de Gafsa a partir de I'agglomération tunisoise et en I'occurrence le niveau du traffic de la route nationale
RN13 objet de la présente EIES.
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Carte 4 : TJMs enregistrés lors du recensement général de la circulation du ME de 2007

1.2.2.1.2 Les résultats de I'enquéte de trafic réalisée en 2015 durant I'étude préliminaire

Une enquéte de trafic a été effectuée par SCET-Tunisie dans la zone de I'étude au démarrage de la phase
d’étude préliminaire du projet des 300 km de dédoublement prioritaire retenus entre Kasserine, Sidi Bouzid
et Gafsa et Sfax et Gabés et, entre autres, la route nationale RN13, objet de la présente EIES, entre le 25
avril et le 6 juin 2015. Elle a concerné au total 22 postes d’enquéte.

1.2.2.1.2.1 La localisation des postes d'enqguéte de trafic

Le choix d'emplacement des postes d'enquéte est fait pour permettre d'intercepter tous les trafics ayant
une influence directe ou indirecte sur I'analyse des corridors Est-Ouest. 05 de ces 13 postes sont distribués
sur sur la route RN13 a savoir les postes 2, 3, 4, 5 et 11 ;

La localisation et I'emplacement des différents postes sont donnés dans le tableau et le graphique présentés
dans les pages suivantes.Les emplacements de ces 05 postes d’enquéte sont indiqués dans le Tableau 1
suivant.

Tableau 1 : Postes d’enquéte sur le réseau routier concerné par la liaison directe entre Tunis et Kairouan

N° poste Route Trongon concerné Emplacement du poste d’enquéte
2 RN13 Sbeitla — Kasserine Emb R71 a Emb R182 vers le PK 187
3 RN13 Sidi Bouzid - Ouled Askar Emb. RR125 a Emb. N3 vers le PK 126
4 RN13 RN2 - Sidi Bouzid Haffouz a Emb. RR73 vers le PK 100
5 RN13 Sortie Sfax Emb R119 a Lte gouvernorat vers le PK 48
11 RN13 RN3 - RN3E Emb N3a Lte gouvernorat vers le PK 150

La localisation des postes d’enquéte est visualisée dans la Carte 5 suivante.
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Carte 5 : Localisation des postes d’enquéte du traffic

Cette enquéte a comporté :

e un comptage manuel exhaustif du trafic sur I'ensemble des postes, de 07h00 a 18h00, détaillé par
catégorie de véhicule, qui a été effectué pendant trois jours consécutifs pour chaque poste, en
évitant les journées du dimanche. Le comptage est recensé par tranche d’une heure et pour chaque
sens de la circulation ;

e une enquéte O-D par interviews touchant un échantillon d’'usagers (conducteurs ou passagers)
rencontré sur le poste, qui s'est déroulée pour chaque poste pendant trois jours, et simultanément
avec le comptage manuel. Elle a porté sur 9 postes seulement, car les enquétes O/D n’ont pas été
effectuées dans les postes 1, 2, 10 et 11 situés dans le gouvernorat de Kasserine en raison des
conditions difficiles de sécurité lors de la réalisation de la campagne d’enquéte. Elle a concerné
l'origine et la destination du déplacement, le motif du déplacement, le nombre d'occupant du
véhicule et les types de véhicule suivants :

- Voiture particuliére,
- Camionnette,

- Louage ou taxi,

- Bus ou minibus,

- Camion léger, et

- Camion lourd et camion articulé.
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e un comptage automatique des véhicules, qui s’est déroulé a la méme période que les comptages
manuels et les enquétes O-D : cette opération consiste a recenser le flux de trafic au moyen de
compteurs automatiques dans les différents postes de comptage, pendant au moins une semaine.
Ce comptage est enregistré par tranche d’une (01) heure. L'opération est organisée de sorte a ce
que les trois jours de comptage manuel coincident pour chaque poste avec la semaine de comptage
automatique, afin de pouvoir redresser les comptages journaliers manuels pour tenir compte du
trafic de nuit et du redressement par rapport a la moyenne journaliére de la semaine (prise en
compte de la baisse du trafic le dimanche).

1.2.2.1.2.2 La répartition du trafic enquété par catégorie de véhicules

Le Tableau 2 suivant fournit les résultats des comptages manuels sur les sept postes d’enquéte routiers
P1 a P7 installés par SCET-Tunisie dans les quatre gouvernorats traversés, et sur le poste d’enquéte
autoroutier P17 installé au péage de Hergla y compris les résultats des comptages inhérents a la route
RN13 (surlignés en bleu).

Tableau 2 : Résultats des comptages manuels sur les 8 postes d’enquéte

Poste Trafic VL Trafic PL Trafic total Trafic Autre Trafic tPt'aI Deux roues
(*) (**) VL+PL (¥*%) motorisé
P2 5 805 316 6121 4 6 125 148
P3 2 769 259 3028 5 3033 31
P4 4148 660 4 808 75 4 883 62
P5 4 065 827 4 892 31 4923 48
P6 4030 200 4 230 101 4331 117
P7 2372 122 2 494 21 2 515 156
P8 2 386 343 2729 25 2 754 182
P9 3090 421 3511 86 3597 372
P10 3520 322 3842 38 3880 63
P11 3902 746 4 648 76 4724 191
P12 1267 256 1523 30 1553 129
P13 2 657 317 2974 - 2974 458

*) Trafic VL : constitué par le trafic des véhicules particuliers, des camionnettes, des taxis-louages et es camions légers ;
(**)  Trafic PL . constitué par le trafic des autocars, des bus, des camions lourds et des ensembles articulés ;
(***)  Autre : constitué par le trafic des tracteurs agricoles et le trafic des engins spéciaux.

A partir de ces résultats de I'enquéte de trafic effectuée par SCET-Tunisie, on a pu établir la répartition
des trafics redressés par section routiére, que présente la Carte 6 suivante.
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Carte 6 : TJMAs redressés par I'enquéte de trafic effectuée par SCET-Tunisie en 2015

1.2.2.1.2.3 Répartition du trafic enquété par catégorie de véhicules

La structure du trafic est analysée pour les catégories suivantes, représentatives des véhicules circulant
dans la zone : 1 - Véhicule particulier, 2 - Camionnette ; 3 - Minibus et louage ; 4 - Bus et autocar ; 5 -
Camion léger (camion a deux essieux) ; 6 - Camion lourd (camion a 3 essieux et plus) et ensemble articulé
(EA).

Tableau 3 : Structure du trafic total par catégorie de véhicules et par poste(*)

Voiture Camion lourd Autre Total

Poste particulitre |Camionnette | Taxi- Louage | Bus- Autocar | Camion léger el E.A motorisé motorisé
Poste 1 36,7% 27 4% 3,2% 0,8% 7.3% 18,9% 5,7% 100, 0%
Poste 2 42,1% 34,8% 12,2% 1,0% 5.7% 4.1% 0,1% 100,0%
Poste 3 32,8% 39,3% 11,6% 1,1% 7,6% 7,5% 0,2% 100,0%
Poste 4 36,7% 28,6% 9.4% 1,2% 10,2% 12,3% 1,5% 100,0%
Poste & 33.8% 24,19 11.4% 1.1% 13.3% 15, 7% 0,69 1 00 O
Poste 6 44.5% 26,8% 15,1% 1,4% 6,7% 3,2% 2,3% 100,0%
Poste 7 514% 25,7% 11,9% 0,8% 5.2% 4,1% 0,8% 100,04
Poste 8 43,7% 22,7% 15,0% 1,9% 5,2% 10,6% 0,9% 100,0%
Poste 9 37.5% 32,3% 11,3% 2,7% 4,8% 9,0% 2,4% 100,0%
Poste 10 47.9% 24,1% 13,2% 1,0% 5,5% 7,3% 1,08 100,04

| Poste 11 37,4% 26,6% 11,8% 0, 9% 6.8% 14 9% 1,6% 100, 0% |

Poste 12 37,9% 28,1% 11,3% 2,0% 4,2% 14,5% 1,9% 100,0%
Poste 13 38.2% 33.1% 6,6% 0,5% 11,5% 10,2% 100,09
Structure

globale 39,9% 28,9% 11,3% 12% 7.5% 9,9% 13% 100,0%

(*) En encadré rouge les postes denquéte afférents a la route RN13
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1.2.2,1.2.4 Répartition du trafic enquété entre transport de voyageurs et transport de marchandises

Le transport de voyageurs est assuré par les voitures particuliéres, les louages et les taxis, les bus et les
autocars, et les camionnettes.

Le transport de marchandises est par contre assuré par les camions légers, les camions lourds, les camions
articulés, et par les camionnettes.

Tableau 4 : Répartition entre les véhicules de transport voyageurs et le transport marchandises (en veh/j) (*)

Transport Tranports de % Autres
Poste voyageurs | marchandises Autres Total % voyageurs |% Marchadises| motorisés
Poste 1 1440 1054 151 2644 54% A0% 6%
Poste 2 4453 1668 4 6125 73% 27% 0%
Poste 3 1975 1054 5 3033 B5% 35% 0%
Poste 4 3005 1799 75 4883 62% 37% 2%
Poste 5 2871 2022 31 4523 58% A1% 1%
Poste 6 3z 1010 10 4331 74% 23% 2%
Poste 7 1937 558 21 2515 7% 22% 1%
Poste 8 1583 747 25 2754 72% 27% 1%
Poste 9 2436 1076 86 3557 BB% 30% 2%
Poste 10 2878 965 38 3880 74% 25% 1%
Poste 11 2954 1655 76 4724 63% 35% 2%
Poste 12 1014 510 30 1553 65% 33% 2%
Poste 13 1837 1137 2974 62% 38%
Ensemble 32043 15250 643 47536 67% 32% 1%

(*) En encadré rouge les postes d’enquéte afférents a la route RN13
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2 LE CONTEXTE LEGISLATIF, REGLEMENTAIRE ET INSTITUTIONNEL DU PROJET

2.1 Législation nationale

La Tunisie dispose d'un arsenal |égislatif et réglementaire varié allant des codes relatifs a la protection des
ressources naturelles, aux multiples mesures coercitives a l'encontre des établissements pollueurs en
passant par |'obligation des études d'impact environnemental et social (EIES) en tant qu'outil de prévention.
Dans ce qui suit, on s'attélera a la présentation des principaux textes juridiques régissant la protection de
I'environnement en Tunisie et qui sont susceptibles de s'appliquer au présent projet :

2.1.1 LES ETUDES ENVIRONNEMENTALES

La Loi 88-91 du 2 Aolit 1988 portant création de I'Agence Nationale de Protection de L’'Environnement
(ANPE) telle que modifiée par la Loi No 92-115 du 30 novembre 1992, a introduit pour la premiére fois en
Tunisie l'obligation de réaliser une étude d’impact sur I'environnement (EIE) avant l'implantation de toute
unité industrielle, agricole ou commerciale dont l'activité présente de part sa nature ou en raison des
moyens de production ou de transformation utilisés ou mis en ceuvre, des risques de pollution ou de
dégradation de I'environnement.

Le Décret d'application de cette loi (Décret n° 2005 - 1991 du 11 juillet 2005 modifiant le décret de
1991) définit I'EIE comme étant un outil permettant d'apprécier, évaluer et de mesurer les effets directs et
indirects a court, moyen et long terme des projets sur I'environnement et conditionne la réalisation des
projets au non objection de I'ANPE. Il spécifie les dispositions relatives a I'élaboration, I'approbation et le
suivi des EIE, les acteurs clés du processus d'évaluation environnementale ainsi que les projets soumis a
ces procédures (Annexes I et II du décret). Parmi ces procédures, il convient de noter I'obligation a I'ANPE
de demander l'avis du Conservateur d'un Parc Naturel lorsqu'un projet assujetti a I'EIE risque de générer
des impacts négatifs sur ledit Parc. L'ANPE est tenue de préparer les TDRs sectoriels des EIEs et les mettre
a la disposition des pétitionnaires. Ces derniers doivent faire recours a des bureaux d'études spécialisés
pour préparer |'étude d'impact de leurs projets sur I'environnement.

S'agissant des catégories des projets, le décret les définit comme suit :

Q Annexel:

Catégorie A : projets de petite et moyenne taille qui nécessite une EIE (y compris un PGE). Pour
cette catégorie, I'ANPE dispose d'un délai de 21 jours ouvrables pour communiquer son avis.

Catégorie B : Projets de grande taille et générant des impacts importants sur I'environnement et
nécessitant une EIE compléte et détaillée (y compris un PGE). Dans ce cas, I'ANPE doit donner son
avis dans un délai de 3 mois (en jours ouvrables).

0 Annexe 2 : Projets a faibles impacts environnementaux qui ne nécessitent pas d'EIE. Le décret les
soumet a des cahiers de charges (Définis par arrété du ministre de l'environnement) que le
promoteur doit signer préalablement a l'autorisation et respecter lors de la mise de son projet.

L’arrété du Ministre de I'Environnement et du Développement Durable du 8 mars 2006, portant
approbation des cahiers des charges relatifs aux procédures environnementales que le maitre de l'ouvrage
ou le pétitionnaire doit respecter pour les catégories d’unités soumises aux cahiers des charges et spécifiées
dans I'Annexe II du décret n°® 2005-1991.

Un rapport d’EIE présenté a I'évaluation de I'ANPE, selon l'article 6 de ce décret, doit comprendre
obligatoirement et au minimum les paragraphes suivants :

e une description détaillée du projet,
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e une description de I'état initial du site et de son environnement susceptible d'étre affecté par la
réalisation du projet;

e une analyse des impacts potentiels, positifs ou négatifs, directs et indirects du projet sur
I'environnement et ses composantes,

o les mesures d'atténuation des impacts négatifs du projet visant a éliminer, a réduire, ou dans le
cas échéant, a compenser les conséquences dommageables du projet sur I'environnement
accompagné de I'estimation des codts,

e un plan détaillé de gestion environnemental du projet qui couvre aussi bien la phase travaux que
la phase exploitation du projet.

Eu égard a la nature et les dimensions des projets énumérés dans les deux annexes du décret,
la catégorie B de I'annexe 1, comprend les projets de construction de routes expresses. Les
composantes du présent projet rentrent dans cette catégorie et doivent faire I'objet d'une EIE,
soumise a l'avis de 'ANPE.

La présente étude doit également respecter les politiques de sauvegarde environnementales
et sociales de la Banque Mondiale. Selon la classification de la Banque Mondiale, le projet de
dédoublement de Jla route nationale RN13 est classé en catégorie A (Cf. Cadre
environnemental et social de la Banque Mondiale).

2.1.2 L'AMENAGEMENT DU TERRITOIRE

Le Code d'aménagement du territoire et de I'urbanisme (Loi n°94-122) : L'Article 11 stipule , que
les projets d'aménagement, d'équipement et d'implantation d'ouvrages pouvant affecter I'environnement
naturel par leur taille ou leurs impacts, sont soumis a une étude préalable d'impact sur I'environnement et
que l'accord définitif concernant les projets ne sera donné par les administrations concernées qu‘aprés
approbation de I’ étude d'impact par le Ministére chargée de I'environnement. Selon I'Article 16 de la Loi
94-122, les projets impliquant des modifications des plans d’urbanisme requiérent une large consultation
de toutes les agences et des collectivités locales affectées, et I'information devrait étre publiquement
diffusée pendant une période de deux mois, durant laquelle les personnes affectées et le public en général
peuvent faire des commentaires (Loi relative au Code d’Urbanisation. N© 94-122. 28 novembre 1994).

La loi n° 86-17 du 7 mars 1986, portant refonte de la législation, relative au domaine public routier de
I'Etat.

Le décret n° 87-654 du 20 Avril 1987 du ministére de I'équipement et de I'habitat déterminant les formes
et conditions de concession d'occupation du domaine public routier de I'Etat.

2.1.3 LA PROTECTION DES RESSOURCES EN EAU

Le Code des Eaux (Loi n°16-75, du 31 mars 1975 modifiée par la loi 2001-116 du 26 novembre 20011),
définit le domaine public hydraulique comme domaine inaliénable et imprescriptible qui comprend les cours
d'eau et les terrains compris dans leurs francs bords, les sources, les nappes d'eau souterraines, les lacs et
Sebkhas, les aqueducs, puits et abreuvoirs a usage du public ainsi que leurs dépendances, les canaux
d'irrigation ou d'assainissement d'utilité publique ainsi que les terrains qui sont compris dans leurs francs
bords et leurs dépendances. Il prévoit un ensemble de mesures propres a la prévention de la pollution, au
droit d'usage des ressources hydriques et a la conservation des eaux et du sol.

"1l est & noter qu'il existe un projet d'amendement du Code des eaux
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Ses Articles 109, 113 et 115 interdisent les rejets d'eaux usées et de déchets dans les eaux du domaine
public hydraulique, les oueds a sec, les puits, les forages désaffectés ou non. Seule est autorisée
I'évacuation des eaux résiduaires dans des puits filtrants précédés d'une fosse septique. Les déchets
liguides ne peuvent étre déversés dans les eaux réceptrices exploitées pour I'AEP qu'aprés avoir subies un
traitement physique, chimique, biologique et au besoin une désinfection (Art. 114). Selon I'Article 134, tout
déversement d'eaux résiduaires, autres que domestiques, doit étre préalablement autorisé par le Ministre
de I'agriculture aprés avis de la collectivité concernée et aprés a un prétraitement préalable. Les puits de
moins de cinquante meétres, et dont I'emplacement ne se trouve pas a lintérieur d'un périmetre
d'interdiction ou de sauvegarde peuvent étre effectués, sans autorisation préalable, a charge par le
propriétaire ou l'exploitant d'en informer I'administration (Article 9).

Le décret n° 56 du 2/01/85 définit les conditions générales des rejets dans le milieu récepteur.

Le décret n° 94-1885 du 12/09/1994, fixe les conditions de déversement et de rejet des eaux
résiduaires autres que domestiques dans les réseaux d'assainissement implantés dans les zones
d'intervention de l'office de l'assainissement. D'aprés son article 2, tout déversement ou rejet des eaux
résiduaires autres que domestiques dans les réseaux public d’assainissement est subordonné a une
autorisation préalable de I'ONAS. L'autorisation détermine le débit et les concentrations maximales
admissibles.

Arrété 2018 pour le rejet des eaux dans les différents milieux récepteurs.

2.1.4 LE DOMAINE FORESTIER ET LES TERRES AGRICOLES

Le Code forestier assure une protection aux terrains boisés et institue un régime forestier préservant des
restrictions sur |'utilisation de terrains boisés et des terres de parcours n'appartenant pas a I'état. L'article
208 stipule que lorsque des travaux et des projets d'aménagement sont envisagés, et que par l'importance
de leurs dimensions ou leurs incidences sur le milieu naturel, ils peuvent porter atteinte a ce dernier, ces
travaux et projets doivent comporter une étude préalable d'impact, établie par les institutions spécialisées
permettant d'en apprécier les conséquences. Les travaux et les projets d'aménagement indiqués et peuvent
étre entrepris qu‘apres autorisation du Ministre de I’Agriculture, Les modalités de la mise ne ceuvre de la
procédure a suivre relative a | étude d'impact sont fixées par décret ». Le promoteur de I'occupation de
terrains soumis au régime forestier sera pénalement et civilement responsable de tous les délits résultants
de cette occupation (article 138), particulierement si aprés avoir été mis en demeure de cesser les travaux
d'abattage des arbres, ou de défrichement ou d'extraction de matériaux. L'article 12 interdit I'autorisation
temporaire pour les parcs nationaux, les parcs naturels, la protection de la faune et de la flore, ainsi que
pour tout ouvrage qui aura un impact négatif et des risques sur I'environnement et les ressources naturelles.

L'Arrété du ministre de l'agriculture du 29 juin 2006, fixant les conditions d'octroi des
autorisations des occupations temporaires dans le domaine forestier de I'Etat, exige dans ses
articles 15 et 19 qu'une EIE soit préparée, conformément au décret des EIE N° 1991 du 15 juillet 2005,
pour toutes occupations temporaires pour utilité publique et pour le développement forestier et sylvo-
pastoral (article 15). Les demandeurs d'autorisation d’occupation temporaire dans le domaine forestier de
I'Etat pour cause d'utilité publique doivent adresser une demande & cet effet au CRDA accompagnée d’un
dossier comprenant des données sur le lieu et la superficie de la parcelle objet de la demande ainsi que les
emplacements et les superficies des installations et des équipements, I'étude d'impact sur I'environnement,
conformément aux dispositions du décret n°® 2005- 1991 du 11 juillet 2005, Etc. Si I'exécution des travaux
objet de l'autorisation d‘occupation temporaire octroyée pour cause d'utilité publique nécessite la coupe
d'arbres forestiers, ces arbres ainsi que leurs produits demeurent la propriété de I'Etat et sont mis a la
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disposition des services forestiers qui procédent a leur cession conformément a la réglementation en
vigueur (article 17).

La Loi N° 83-87 relative a la protection des terres agricoles. Cette loi a pour objectif de protéger
les terres agricoles contre I'urbanisation et fixe les modalités et autorisations requises pour le changement
du statut des terres agricoles.

La Loi N° 95-70 du 17 Juillet 1995, relative a la Conservation des Eaux et du Sol (1995), institue le
cadre d'intervention pour protéger les sols, basée sur le partenariat entre I'administration et les
bénéficiaires. L'article 5 de la loi énonce le principe de la prise en compte de I'environnement agricole et
de I'équilibre écologique conformément au concept de développement durable. De méme l'article 20 exige
gue la publicité et la concertation soit aussi établis notamment par la création des associations des eaux et
des sols.

2.1.5 L'OUVERTURE ET L'EXPLOITATION DES CARRIERES

La Loi n° 89-20 du 22 février 1989, réglementant I'exploitation des carriéres, considére une
carriere toute exploitation de sites naturels de substances minérales telles que les sables, les argiles et les
roches. Elle classe les carriéres selon notamment la capacité, la technique d'exploitation, I'impact sur
I'environnement et |'utilisation d'explosifs en en deux catégories:

- Carriéres a caractere artisanal.
- Carriéres a caractere industriel.

Autres dispositions de la loi :

- Toute exploitation ne peut étre effectuée sans le consentement formel du propriétaire du sol. En ce
qui concerne le domaine public ou privé de I'Etat, une autorisation préalable de I'autorité gestionnaire
ou propriétaire du domaine est nécessaire.

- Toute activité de carriére est soumise a une autorisation de I'administration compétente aprés avis de
la commission consultative des carriéres concernée.

- L'obtention de l'autorisation est assujettie a la signature par le pétitionnaire d'un cahier des charges
fixant I'ensemble des obligations générales et particuliéres qui lui incombent.

- Le dossier de demande d'ouverture de carriére doit comprendre notamment une analyse des effets
nocifs prévisibles de l'exploitation sur I'environnement et des mesures adéquates a prendre pour
prévenir, réduire ou maitriser ces effets (EIE).

Le décret n°2005-1991 du 11 juillet 2005, relatif a I'étude d'impact sur I'environnement, classe les projets
de carriéres industrielles dans les catégories de I'annexel et les soumet a I'EIE et a l'avis préalable de
I'ANPE. Les carriéres artisanales, énumérées a l'annexe 2, doivent faire I'objet d'un cahier de charges, signé
par le promoteur et approuvé par I'ANPE.

2.1.6 LE PATRIMOINE CULTUREL, HISTORIQUE ET ARCHEOLOGIQUE

Le Code du patrimoine (Loi 94-35 du 24 février 1994 relative a la protection des monuments historiques
et des sites naturels et urbains) définit les dispositions réglementaires de sauvegarde et de protection du
patrimoine archéologique, historique ou traditionnel et culturels intégré dans le domaine public de I'Etat. II
exige, en cas de découvertes fortuites de vestiges, que l'auteur de la découverte informe immédiatement
les services compétents du Ministére chargé du Patrimoine qui prendront toutes les mesures nécessaires a
la conservation et veilleront, si nécessaire, a la supervision des travaux en cours (Art. 68). Ces services
peuvent a titre préventif, ordonner I'arrét des travaux en cours pendant une période ne dépassant pas six

mois (Art 69). Il est utile de noter également dans ce cadre que les textes juridiques relatifs aux marchés
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publics prévoient au niveau du Cahier des Clauses Administratives Générales (CCAG) applicable aux
marchés publics des travaux un article qui définit les précautions et les dispositions a prendre lorsque les
travaux mettent au jour des objets ou des vestiges ayant un caractére archéologique ou historique.
L'entrepreneur doit le signaler au maitre d'ceuvre et faire la déclaration réglementaire aux autorités
compétentes. Il ne doit pas déplacer ces objets ou vestiges sans autorisation du chef du projet. Il doit
mettre en lieu slir ceux qui auraient été détachés fortuitement du sol.

2.1.7 LA PREVENTION ET LA LUTTE CONTRE LA POLLUTION

2.1.7.1 Gestion des rejets liquides

Le décret n° 85-56 du 2 janvier 1985, relatif a la réglementation des rejets dans le milieu récepteur ; ce
décret a pour objet de fixer les conditions dans lesquelles sont réglementés ou interdits les rejets dans le
milieu récepteur.

Décret n° 94-1885 du 12 septembre 1994, fixant les conditions de déversement et de rejet des eaux
résiduaires autres que domestiques dans les réseaux d'assainissement implantés dans les zones
d'intervention de 'ONAS.

La Loi n° 82-66 du 6 Aodit 1982 relative a la normalisation, et le décret no 85-86 relatif a la réglementation
des rejets dans le milieu récepteur qui fixe les conditions générales des rejets et celles d’octroi des
autorisations des rejets.

Arrété du ministre des Affaires locales et de I'environnement et du ministre de I'Industrie et des petites et
moyennes entreprises du 26 mars 2018, fixant les valeurs limites des rejets d'effluents dans le milieu
récepteur : il remplace la norme tunisienne N.T 106.002 (1989) : Protection de I'environnement des rejets
d’effluents dans le milieu hydrique. Ce nouvel arrété fixe les valeurs limites des rejets d’effluents dans le
milieu récepteur qu'il s'agisse du domaine public maritime, du domaine public hydraulique et du réseau
public d'assainissement et en fonction du secteur d'activité. En effet, deux annexes sont jointes a ce texte
juridique et limitent les valeurs maximales de rejet de chaque effluent dans chaque milieu. Toutes les
entreprises, hormis les unités industrielles citées en annexe 2 du présent arrété et disposant de leurs
propres limites de rejet pour chaque milieu présenté aux mémes annexes en fonction du secteur d'activité,
sont soumises au respect des valeurs limites imposées a I'annexe 1. Si les concentrations d'un effluent des
installations industrielles citées en annexe 2 ne sont pas réglementées par cette méme annexe, il est alors
soumis aux limites consignées de I'annexe 1. Les méthodes de prélévement et d'analyse des échantillons
d'eau sont aussi indiquées en annexe 3.

2.1.7.2  Gestion des déchets solides
Loi n° 96-41 du 10 juin 1996, relative aux déchets et au contrdle de leur gestion et de leur élimination.

Décret n° 97-1102 du 2 juin 1997, fixant les conditions et les modalités de reprise et de gestion des sacs
d’emballages et des emballages utilisés modifié par /e décret n°2001-843 du 10 avril 2001.

Décret n° 2000-2339 du 10 octobre 2000 fixant la liste des déchets dangereux.

Décret n°2002-693 du 1er avri/ 2002 relatif aux conditions et aux modalités de reprise des huiles lubrifiantes
et des filtres a huiles usagées et de leur gestion.

Décret n°1064-2009 du 13/4/2009 relatif aux critéres de délivrance des autorisations de gestion des
déchets dangereux et des autorisations d'immersion en mer des déchets et autres.
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2.1.7.3  Pollution de I'air

La Loi n°2007-34 du 4 juin relative a la qualité de I'air, vise a prévenir, limiter et réduire la pollution de I'air
et ses impacts négatifs sur la santé de I'Homme et sur I'environnement ainsi qu‘a fixer les procédures de
contrble de la qualité de I'air, afin de rendre effectif le droit du citoyen a un environnement sain et assurer
un développement durable.

La norme tunisienne NT 106.04 du 06/01/1995 a fixé les valeurs limites pour différents polluants dans I'air
ambiant en dehors des locaux de travail.

Le Décret n° 2010-2519 du 28 septembre 2010, fixant les valeurs limite a la source des polluants de I'air
de sources fixes.

2.1.7.4 Nuisances sonores

Le cadre législatif et réglementaire existant n'a pas abordé de maniére quantitative les nuisances sonores
en général. Le seul texte existant est /arrété du Président de la commune Maire de Tunis, du 22 aodt 2000
qui fixe les seuils de bruits en décibels, dans les zones de protection d'espace naturel a 35 dB(A) la nuit,
45 dB(A) le jour et 35 dB(A) entre 6h et 7h le matin et entre 20 h et 22h le soir. Pour ce qui est des
conditions de travail, le seuil limite est fixé a 80 dB(A) (Code de travail)

La loi n° 2006-54 du 28 juillet 2006, modifiant et complétant le code de la route promulgué en 1999, a
prévu un ensemble de dispositions pour lutter contre les nuisances sonores générées par les véhicules a
moteur.

Les centrales a béton/bitume étant assimilables aux installations industrielles, le décret n® 84-1556 du 29
décembre 1984, portant réglementation des lotissements industriels, fixe le niveau de bruit émis par une
entreprise au droit de la facade des habitations les plus proches. est applicable au projet. Il est, toutefois,
a noter que le choix des sites d'installation des chantiers tient compte, autant que faire se peut, de la
proximité par rapport aux habitations limitrophes.

2.1.8 TEXTES LEGSLATIFS RELATIFS AU GENRE ET ASSISTANCE A LA POPULATION VULNERABLE

2.1.8.1 Textes et lois en faveur de la femme en Tunisie

En ce qui concerne I'égalité des genres, le cadre légal de la Tunisie a développé des rectifications
et des améliorations pendant les six dernieres décennies, fournissant a bien des égards une
protection des droits des femmes plus en avance que partout ailleurs dans la région.

Les textes phare soulignant cette avancée législative sont présentés ci-aprés :

Décret du 18 Aout 1958 portant promulgation du Code de Statut Personnel (CSP): permettant des droits
égaux entre les genres concernant le divorce, I'emploi, la propriété d'affaires et le secteur bancaire; mais
aussi l'interdiction de la polygamie et instaurant un age légal du mariage a 18 ans pour les filles.

Loi 85-68 du 12 Juiflet 1985 portant ratification de la convention de (CEDAW) sur I'élimination de toutes
formes de discrimination a I'égard des femmes mais avec quelques réserves.

Modifications du CSP dans les années 90 (Décret no 95-2680 du 25/12/1995, Loi no 93-74 du 12/07/1993
Loi no 92-48 du 04/05/1992) puis dans les années 2000 (Loi no 2008-20 du 04/03/2008 Loi no 2007-32
du 14/05/2007 Loi no 2006-10 du 06/03/2006 Loi no 2006-10 du 06/03/2006) ont stipulé que les femmes
ne dépendent plus strictcement aux maris ; elles ont le droit de passer leur citoyenneté a leurs enfants et
elles peuvent recevoir la pension alimentaire.

Décision du 31 Janvier 2014 ordonnant la publication de la constitution tunisienne
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o L'article 21:"tous les citoyens masculins et féminins ont les mémes droits et obligations. Ils sont
égaux devant la loi sans discrimination."

o L'article 46: "I'Etat entreprend de protéger les droits acquis de femmes et cherche & consolider et
les promouvoir. L'Etat garantit I'égalité des chances entre les hommes et les femmes pour I'accés
aux responsabilités diverses et dans tous les champs. L'Etat s'efforce d'assurer la parité entre les
femmes et les hommes dans des assemblées élues. L'Etat prendra les mesures nécessaires
d'éliminer la violence contre des femmes."

Levé des réserves sur la convention de CEDAW le 17 Avril 2014

Mariage: les femmes n'ont pas le droit d'agir comme "le chef de famille." Cependant, a partir de septembre
2017, la disposition de I'Acte de Nationalité de la Tunisie par lequel les femmes ne pouvaient pas conférer
la nationalité tunisienne a un conjoint étranger et ne pouvait pas épouser des non-musulmans, a été
abrogée.

Travail: Il existe des dispositions de non-discrimination génériques dans le code du travail. En outre, la
Tunisie a ratifié la Convention 100 de I'OIT sur la Rémunération Egale en 1968.

Décret gouvernemental n° 2016-626 du 25 mai2016, portant création du conseil des pairs pour I'égalité et
I'équivalence des chances entre la femme et I'homme.

Loi organique n° 2017-58 du 11 aodt 2017, relative a I'élimination de la violence a I'égard des femmes. —
Cette loi a pour objectif de mettre en place les mesures nécessaires a I'élimination de toutes les formes de
violence fondée sur la discrimination entre les sexes pour assurer I'égalité et le respect de la dignité
humaine, selon une approche globale axée sur la lutte contre ses différentes formes, a travers la prévention,
la poursuite et la répression de ses auteurs, et la protection et la prise en charge des victimes.

2.1.8.2  Au sujet du travail des enfants

Conformément aux dispositifs juridiques tunisiens (voir en particulier les Articles 53-60 du Code du Travail),
le projet veillera a éliminer toute implication d’enfants de moins de 16 ans dans les travaux et a protéger
les enfants travailleurs agés entre 16 et 18 ans.

Le Code de Travail tunisien prévoit que pour des activités non industrielles et non agricoles « /es enfants
dgés de 13 ans peuvent étre occupé a des travaux Ilégers non nuisibles a leur santé et a leur
développement », et aussi qu‘aucun enfant « 4gé de moins de 16 ans ne peut étre occupé a des travaux
légers pendant plus de deux heures par jour». Un ensemble de mesures « répressives » devront dissuader
les employeurs, spécialement ceux du secteur informel, de recruter des jeunes qui n'ont pas encore atteint
I'age légal de travailler.

La Loi organigue n° 2016-61 du 3 aodt 2016, relative a la prévention et la lutte contre la traite des
personnes, qui vise a prévenir toutes formes d’exploitation auxquelles pourraient étre exposées les
personnes, notamment, les femmes et les enfants, a lutter contre leur traite, en réprimer les auteurs et
protéger et assister les victimes. Cette loi interdit le travail forcé des enfants ainsi que leur exploitation
économique ou sexuelle dans le cadre de leur emploi.

La Loi n°95-92 du 9 novembre 1995, relative a la publication du code de la protection de I'enfant qui
prohibe I'exploitation économique de I'enfant et son emploi dans des conditions contraires a la loi, ou le
fait de le charger d'un travail susceptible de le priver de sa scolarité, ou qui soit nuisible a sa santé, ou son
intégrité physique ou morale.
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2.1.9 LA SANTE ET SECURITE AU TRAVAIL (SST)

Le code du travail a été promulgué par la /o/ n° 66-27du 30 avril 1966, madifié par la /oi n°® 94-29 du 21
février 1994 et la loi n° 96-62 du 15 juillet 1996 et renforcé par plusieurs textes d‘application. Il consacre
un titre a I « hygiéne et sécurité des travailleurs » qui traite notamment : des prestations en matiere de
SST ; des obligations de I'employeur en SST (article 152.2 - Ajouté par la loi n® 96-62 du 15 juillet 1996)
; des obligations de I'employé en SST (article 152.3)3

Décret n°2000-1989 du 12 septembre 2000, fixant les catégories d'entreprises tenues de désigner un
responsable de sécurité au travail et les conditions devant étre remplies par celui-ci. Ce décret vient en
application de I'article 154-5 du code du Travail.

Loi n° 90-77 du 07 aodt 1990 relative a la création de L'Institut de Santé et de Sécurité au Travail, modifiée
par la loi n°® 96-9 du 06 mars 1996.

Loi n° 2002-24 du 27/02/2002 modifiant la loi no 96-101 du 18 novembre 1996, relative a la protection
sociale des travailleurs

Loi n° 57-73 adu 11 décembre 1957, modifiée par la /loi n°® 94-28 du 21 février 1994 portant régime de
réparation des préjudices résultant des accidents du travail et des maladies professionnelles.

Arrété des Ministeres des Affaires Sociales et de la Santé Publique du 10 janvier 1995, relatif a la révision
des tableaux des maladies professionnelles.

Loi n° 95-56 du 28 juin 1995 portant régime particulier de réparation des préjudices résultant des accidents
du travail et des maladies professionnelles dans le secteur public.

Loi N° 81-51 du 18 juin 1981, relative a la protection contre les dangers des sources de rayonnements
ionisants

Loi N° 89-20 du 22 février 1989 réglementant I'exploitation des carriéres
Loi N° 97-37 du 2 juin 1997, relative au transport par route de matiéres dangereuses
La législation a caractéere spécifique : Batiments et travaux publics.

Arrété du 12 mars 1975 du ministre des Affaires sociales portant agrément de la convention collective
nationale du batiment et des travaux publics et ses avenants successifs.

Le décret 62-129 du 18 avril 1962 — prescriptions de sécurité dans lindustrie du batiment. En conformité
avec la convention internationale n° 62 en 4 titres et 45 articles.

Le décret 2000-1989 du 12 septembre 2000 : les catégories dentreprises et les qualifications des
responsables de sécurité désignes.

La circulaire n°83-128 du ministére de la santé publigue et son instruction technique - mesures de
protection des travailleurs du secteur des BTP; rappelle et compléte certaines dispositions de sécurité du
décret 62-129.

2 Tout employeur est tenu de prendre les mesures nécessaires et appropriées pour la protection des travailleurs et la prévention des
risques professionnels

3 e travailleur est tenu de respecter les prescriptions relatives a la SST et de ne pas commettre aucun acte ou manquement
susceptible d’entraver I'application de ces prescriptions
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La circulaire commune du MASSTE et MEHAT du 18 juin 2001 ! élaborée conjointement par le ministére
des affaires sociales et le ministére de I'équipement et de I'habitat relatif aux mesures de sécurité et santé
au travail dans le secteur des BTP.

Le décret 1975-503 du 28 juillet 1975 relatif a l'organisation des mesures de protection des salariés dans
les établissements employant le courant électrigue.

Larrété du Ministre de I'équipement et de I'habitat n° 31 du 24 juillet 1998 relatif a I'hygiene et la sécurité
dans les chantiers des BTP.

2.1.10 LA CONSULTATION PUBLIQUE ET LA RESPONSABILITE SOCIALE DES ENTREPRISES

Le décret gouvernemental n°® 2018-328 du 29 mars 2018 réglemente la consultation publique. Le décret
reconnait que l'information adéquate du public, en particulier des personnes concernées par le projet et
I'intérét qu’elles témoignent pour le projet renforce la légitimité des politiques publiques et améliore la
qualité et l'efficacité de ces politiques publiques.

La consultation et la participation des parties prenantes concernées au cours de la préparation d’'un projet
sont en effet de nature a améliorer sa viabilité a long terme et a contribuer a sa réussite, car elles
permettent aux parties prenantes de s'approprier le projet et d'y adhérer en connaissance de cause.

Par ailleurs, en vertu de la organique n°® 2016-22 du 24 mars 2016 relative au droit d'accés a l'information
et le décret-loi n°2011-41 du 26 mai 2011, relatif a I'accés aux documents administratifs des organismes
publics toute personne physique ou morale, a le droit de participer au processus des politiques publiques.

La loi n°® 2018-35 du 11 juin 2018 portant sur la responsabilité sociale des entreprises vise a consacrer le
principe de réconciliation entre les institutions et leur milieu naturel et social par leur contribution a la voie
du développement durable et de la bonne gouvernance selon la Iégislation en vigueur.

La responsabilité communautaire est un principe qui oblige les entreprises a assumer la responsabilité de
I'impact de son activité sur la société et I'environnement en adoptant un comportement transparent qui
profite a la communauté.

2.1.11 CADRE NATIONAL D’ACQUISITION FONCIERE

Le droit de propriété est un droit constitutionnel fondamental. A cet égard le droit de propriété est garanti;
il ne peut y étre porté atteinte que dans les cas et avec les garanties prévues par la loi (Article 41 de la
nouvelle Constitution du 24/01/2014) et nul ne peut étre contraint de céder sa propriété sauf dans les cas
prévus par la loi et moyennant une juste indemnité (Article 20 du Code des Droits Réels).

Par ailleurs, le Code des Obligations et des Contrats définit les dispositions réglementaires pour devenir
propriétaire, a savoir : I'acquisition a I'amiable ou l'expropriation. Il porte sur les immeubles (logement,
terrains, ouvrages, etc.) y compris les rentes d'enzel, les actions en résolution ou en revendication et toutes
autres actions réelles.

Les changements de vocation et le déclassement des terres agricoles sont soumis essentiellement a
I'approbation du Ministére de I’Agriculture conformément a la Loi n® 96-104 modifiant la loi n© 83-87 du 11
novembre 1983 relative a la protection des terres agricoles et au Décret N° 84-386 du 7 avril 1984, portant
composition et modalités de fonctionnement des Commissions Techniques Consultatives Régionales des
Terres Agricoles.

Les changements de vocation de sol seront demandés par le maitre d’ouvrage lors de la mise en oeuvre
du PAR du projet sur les terrains inclus dans la nouvelle emprise routiére.
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La loi n° 76-85 du 11 aodt 1976, portant refonte de la législation relative a I'expropriation pour cause
d'utilité publique, modifiée et complétée par la /oi n° 2003-26 du 14 avril 2003, constitue le cadre juridique
de l'acquisition des terres, lindemnisation, la résolution des conflits et les procédures de recours.
L'expropriation n‘est appliquée que par I'Etat pour cause d'utilité publique, de facon exceptionnelle et dans
des cas précis, lorsque toutes les possibilités alternatives de choix de site sur un terrain domanial et
d'arrangement a I'amiable ont été épuisées.

C'est la solution de dernier recours appliquée notamment en cas de : i) refus de vente ; ii) prix exorbitant;
ou iii) situation fonciére non apurée. Le public doit étre informé sur l'intention d’expropriation et ses
oppositions doivent étre enregistrées. La loi 2003-26 (Art. 10) a prévu la création d'une Commission de
Reconnaissance et de Conciliation (CRC) présidée par un magistrat dans chaque gouvernorat. Son réle est
d'ceuvrer a la conclusion d'un accord entre les parties concernées par I'expropriation sur la valeur des
immeubles a exproprier. Cependant, ce mécanisme a ralenti les procédures d'expropriation, surtout aprés
le 14 janvier 2011.

La nouvelle loi n°® 2016-53 du 11 juillet 2016, portant expropriation pour cause d'utilité publique qui est
venue fixer les principes, les regles et les procédures administratives et judiciaires en matiére
d’expropriation des immeubles pour réaliser des projets ou pour exécuter des programmes ayant un
caractere d'utilité publique.

Elle a été suivie par les textes d’application suivants :

Le décret gouvernemental n° 2017-332 du 28 février 2017, portant fixation de la composition et du
fonctionnement de la commission nationale chargée de fixer les critéres déterminant la valeur financiere
des immeubles nécessaires a la réalisation des projets publics, leurs composants et les modalités de leur
révision ainsi que leur actualisation,

e L'arrété du chef du gouvernement du ler mars 2017, fixant le montant de la valeur des acquisitions
d'immeubles au profit de I'Etat soumis a I'autorisation du chef du gouvernement,

e L'arrété du chef du gouvernement du 13 mars 2017, portant fixation des documents du dossier
d’expropriation pour cause d'utilité publique,

e Larrété du chef du gouvernement du 13 mars 2017, portant fixation de la composition de la
commission des acquisitions au profit des projets publics et les procédures de son fonctionnement.

En effet, I'objectif de cette nouvelle loi est de régir et faciliter les démarches d'expropriation pour cause
d'utilité publique, en vue de rendre plus facile la création de projets publics. Avec l'accélération des
procédures, I'expropriant n'attendra plus que les tribunaux aient déterminé la compensation financiere, ni
la fin des procédures de réconciliation : dés que I'Etat décide une expropriation, des experts seront chargés
de déterminer, provisoirement, le montant de la compensation et |'Etat procédera directement a la mise en
possession.

Il est cependant a noter qu'a la faveur de la nouvelle loi, les critéres du baréme fixant les montants de la
compensation seront renforcés et mis a jour. Un office indépendant d'experts chargés de I'expertise pourrait
voir le jour sous la tutelle du Ministére des Domaines de I'Etat et des Affaires foncieres. L'objectif est de
déterminer la valeur réelle du terrain et fournir plus de garanties aux propriétaires qui peuvent toujours
avoir recourt a des experts afin de réaliser une contre-expertise et recourir a la justice au cas ou ils
s‘opposeraient au montant fixé. La déclaration de I'expropriation ne peut étre publiée qu'apres I'avis du
Tribunal administratif qui confirme I'utilité publique de I'opération.

Le Ministére présentera au tribunal un dossier comportant une copie de la consignation des fonds réservés
a I'expropriation, une copie du décret d’expropriation, I'expertise et la contre-expertise et I'offre de la valeur
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du terrain pour avoir, dans les plus brefs délais — au lieu de deux ans par le passé —, une ordonnance sur
requéte. A ce stade, I'Etat pourrait commencer les travaux sur le terrain exproprié. La commission
d’arrangement a I'amiable entre |'Etat et les propriétaires sera dissoute. Le propriétaire préservera son droit
de recourir a la justice a ses différents degrés pour ce qui concerne la valeur du terrain, mais cela n‘arrétera
pas les travaux engagés.

2.1.12 GESTION DE LA CRISE SANITAIRE

La pandémie du COVID-19 a eu un effet dévastateur sur la planéte entiére, tant sur le plan sanitaire,
gu'économique et social, NOTAMMENT EN TUNISIE, EN surexposant particuli€rement les populations vulnérables
a la pandémie et aux pertes de revenus et d’emplois occasionnées par les mesures de prévention contre le
virus. DANS CE SENS, PLUSIEURS CIRCULAIRES ET GUIDES PRATIQUES ONT ETE PUBLIES PAR LES INSTANCES PUBLIQUES
TUNISIENNES TELS QUE :

e circulaire N°19 du 02 Octobre publié par le ministére des affaires sociales, fixant les miodalités de
gestion des cas Covid-19 dans le milieu de travail ;

e circulaire N°7 du 21 Mars 2020 a été prononcé par les le ministére des affaires locales, fixant ainsi les
différentes mesures opérationnelles du confinement général. D’autres circulaires et guides ont suivis
afin de mieux gérer cette période de crise :

e Circulaire N°8 du 7 Avril 2020, fixant les procédures pratiques pour les formalités de transport et
d’enterrement des victimes du Covid-19 ;

e Circulaire N°14 du 18 Juin 2020 destiné aux banques, fixant les conditions du bénéfice et des modalités
de gestion de la ligne de dotation destinée au refinancement des crédits de rééchelonnement accordés
par les banques au profit des petites et moyennes entreprises affectées par les répercussions de la
propagation du Covid-19 ;

e Circulaire N°57 du 22 Septembre 2020 publié par le ministére de la santé, fixant I'organisation du
travail du personnel de santé en contact direct avec les malades Covid-19 ;

e Guides des mesures sanitaires pour la prévention contre la Covid-19 élaborés par I'Institut de Santé
et de Sécurité au Travail, ISST (consultables gratuitement a partir du lien:
http://www.isst.nat.tn/fr/article/guides-des-mesures-sanitaires-pour-la-prevention-contre-covid-19)

Afin d'assurer la mise en place et le déroulement du chantier dans ce cadre de crise sanitaire, un guide
basé sur les directives de 'OMS, a été publié par I'ESF le 7 Avril 2020, fixant les modalités de gestion et les
considérations relatives au Covid-19 a prendre en compte pour les projets de construction et de travaux
de génie civil. Ce guide servira également pour concevoir les mesures de protection nécessaires a mettre
en ceuvre sur le chantier, si le risque sanitaire demeure important. Ce guide est disponible sur :
https://www.fnds.gov.mz/index.php/pt/documentos/publicacoes?task=document.viewdoc&id=315.

2.2 Conventions internationales

La Tunisie a ratifié la majorité des conventions internationales, notamment celles relatives aux problémes
environnementaux globaux (Changement climatique, biodiversité et désertification).

Les conventions internationales qui concernent le projet de dédoublement de la route RN13 sont
récapitulées dans le tableau ci-dessous. Il est a noter que les différentes activités prévues dans le cadre du
présent projet ne génerent pas de risques de non conformité avec ces conventions.
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Conventions internationales

Loi de ratification

Convention pour la protection du patrimoine mondial
culturel et naturel, adoptée a Paris du 17 octobre au 21
novembre 1972.

loi n° 74-89 du 11 décembre 1974

Convention africaine pour la conservation de la nature
et des ressources naturelles, adoptée a Alger le 15
septembre 1975

loi n° 76-91 du 4 novembre 1976

Protocole relatif a la coopération des Etats du nord de
I'Afrique dans la lutte contre la désertification, adopté
au Caire le 5 février 1977

loi n°® 79-1 du 25 janvier 1979

Convention relative aux zones humides d'importance
internationale particulierement comme habitats de la
sauvagine, adoptée a Ramsar 2 février 1971

loi n° 80-9 du 3 mars 1980

Convention sur la conservation des espéces
migratrices appartenant a la faune sauvage, adoptée a
Bonn le 23 juin 1979

loi n° 86-63 du 16 juillet 1986

Protocole amendant la convention relative aux zones
humides d'importance internationale particulierement
comme habitats

de la sauvagine, adoptée a Paris le 3 décembre 1982

loi n° 86-64 du 16 juillet 1986

Convention des Nations Unies sur la diversité
biologique, adoptée a New York le 9 mai 1992

loi n°® 93-45 du 3 mai 1993

Convention des Nations Unies sur la lutte contre la
désertification dans les pays gravement touchés par la
sécheresse et/ou la désertification en particulier en
Afrique, adoptée le 17 juin 1994

loi n°® 95-52 du 19 juin 1995

Convention cadre des Nations Unies sur les
changements climatiques, adoptée a New York le 9 mai
1992

loi n°® 93-46 du 3 mai 1993

De plus, la Tunise a ratifié la majorité des conventions de I'OIT (63 au total dont 48 sont actuellement en
vigueur). Les principales conventions de I'OIT susceptibles de s‘appliquer au présent projet sont

récapitulées dans le tableau suivant:
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Convention

Date de

ratification

Conventions fondamentales

C029 - Convention (n° 29) sur le travail forcé, 1930 17 déc. 1962
C087 - Convention (n° 87) sur la liberté syndicale et la protection du droit 18 juin 1957
syndical, 1948

C098 - Convention (n° 98) sur le droit d'organisation et de négociation 15 mai 1957
collective, 1949

C100 - Convention (n° 100) sur I'égalité de rémunération, 1951 11 oct. 1968

C105 - Convention (n° 105) sur I'abolition du travail forcé, 1957

12 janv. 1959

C111 - Convention (n° 111) concernant la discrimination (emploi et
profession), 1958

14 sept. 1959

C138 - Convention (n° 138) sur I'age minimum, 1973

Age minimum spécifié: 16 ans

19 oct. 1995

C182 - Convention (n° 182) sur les pires formes de travail des enfants,
1999

28 Février 2000

Conventions de gouvernance (prioritaires)

C081 - Convention (n° 81) sur l'inspection du travail, 1947

15 mai 1957

C122 - Convention (n° 122) sur la politique de I'emploi, 1964

17 Février 1966

C144 - Convention (n° 144) sur les consultations tripartites relatives aux
normes internationales du travail, 1976

11 févr. 2014

Conventions Techniques

C017 - Convention (n° 17) sur la réparation des accidents du travail, 1925

15 mai 1957

C018 - Convention (n° 18) sur les maladies professionnelles, 1925

12 janv. 1959

C062 - Convention (n° 62) concernant les prescriptions de sécurité
(batiment), 1937

12 janv. 1959

2.3 Cadre environnemental et social de la Banque Mondiale

Les Politiques de sauvegarde actuelles de la Banque Mondiale sont des politiques environnementales et
sociales comprenant un ensemble d‘instruments permettant d’évaluer les projets durant leur conception,
mise en ceuvre et leur exploitation et de fixer un cadre pour la consultation des communautés et la

communication des informations.
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En 2016, ces Politiques de Sauvegarde ont fait place a de nouvelles politiques environnementales et sociales
présentées dans le nouveau Cadre environnemental et social (CES) de la Banque Mondiale. Ce nouveau
Cadre propose par rapport aux Politiques de sauvegarde une couverture plus large et plus systématique
des risques environnementaux et sociaux. Il renforce en outre I'harmonisation des mesures de protection
environnementale et sociale de la Banque mondiale avec celles des autres institutions de développement,
et marque des avancées importantes dans des domaines tels que la transparence, la non-discrimination,
I'inclusion sociale, la participation du public et la responsabilisation, en renforcant notamment les
mécanismes de réglement des plaintes.

Le CES est constitué de :

e la vision de la Banque mondiale en matiére de développement durable ;

e la Politique environnementale et sociale de la Banque mondiale applicable au financement des
projets d'investissement qui fixe les prérequis obligatoires pour la Banque ;

e les dix Normes environnementales et sociales (NES) qui fixent les prérequis obligatoires pour les
Emprunteurs.

Pour faciliter la mise en ceuvre de ces normes, chaque NES devrait étre accompagnée par un guide
d'utilisation de ces normes afin d'orienter et faciliter leur application.

Officiellement en vigueur depuis le 1°" octobre 2018 pour tous nouveaux projets, le CES vise a remplacer
progressivement les Politiques de Sauvegarde actuelles. Les deux mécanismes fonctionneront toutefois en
paralléle pendant environ sept ans. Puisque les deux mécanismes coexistent, et en attendant la publication
des guides associées aux NES, nous proposons de suivre simultanément les deux cadres de la banque
mondiale en s'inscrivant dans une vision générale conforme a la nouvelle norme et en appliquant les
politiques de sauvegarde lorsque les orientations des NES s'averent peu directives.

2.3.1 LES NOUVELLES NORMES ENVIRONNEMENTALES ET SOCIALES (NES)

Les dix NES sont présentées dans le tableau suivant qui résume également les normes applicables au projet
de protection contre les inondations et celles applicables lors de la mise en ceuvre du projet de
dédoublement de la route nationale RN13 sont analysées ci-dessous.
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Tableau 5. Normes environnementales et sociales du cadre environnemental et social de la banque mondiale

applicables au projet

N° Normes environnementales et sociales (NES) Appllcab_lllte
au projet

1 Evaluation et gestion des risques et des impacts environnementaux et Oui
sociaux

2 Main d’'ceuvre et conditions de travail Oui

3 Utilisation efficiente des ressources, prévention et gestion de la pollution Oui

4 Santé et sécurité des communautés Oui

5 Acquisition des terres, restrictions a l'utilisation des terres et réinstallation Oui
involontaire

6 Conservation de la biodiversité et gestion durable des ressources Non
naturelles vivantes

7 Peuples autochtones/Communautés locales traditionnelles d’Afrique Non
subsaharienne historiquement défavorisées

8 Patrimoine culturel Oui

9 Intermédiaires financiers Non

10 Consultation des parties prenantes et diffusion de I'information Oui

v" NES N° 1: Evaluation et gestion des risques et des impacts environnementaux et sociaux
La NES portant sur I'évaluation et la gestion des risques et des impacts environnementaux et sociaux

s'applique a tous les projets et toutes les installations associées financés par la Banque. Elle contraint le
porteur de projet a mener une évaluation environnementale et sociale (EES) conformément aux autres NES
afin de gérer et de suivre les risques et les impacts environnementaux tout au long du cycle de vie du

projet.
Les éval

uations environnementales de tout projet doivent comprendre selon la NES N° 1 :

une évaluation environnementale et sociale du projet comprenant la mobilisation des parties
prenantes ;

Le degré de I'EES a réaliser est proportionnel aux risques et impacts du projet sur I'environnement
et le milieu social et doit appliquer le principe de la hiérarchisation de I'atténuation des impacts
négatifs.

une mobilisation des parties prenantes et une diffusion des informations, conformément a la NES
N° 10;

un plan d’engagement environnemental et social et la mise en ceuvre de ses actions ;

le suivi et la communication des informations relatives a la performance environnementale et
sociale du projet par rapport aux NES.

Le projet de dédoublement de la route nationale RN13 est classé par la Banque Mondiale
comme étant un projet de catégorie A. Selon la politique opérationnelle de la Banque Mondiale
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OP 4.01 applicable pour le présent projet est soumis a une EIES détaillée et un PGES qui feront
l'objet du rapport d’'évaluation environnementale et sociale du projet.

v NES N° 2 : Main d’ceuvre et conditions de travail

Cette NES a pour objectif de protéger les travailleurs, notamment contre toute forme de travail forcé. La
NES impose par exemple a I'employeur de documenter les conditions d’emplois et de transmettre cette
documentation aux employés |'informant de leurs droits dés le début de la relation de travail. L'accent est
également mis sur la promotion de la santé et sécurité au travail et la protection des plus vulnérables en
offrant par exemple une égalité des chances et la non-discrimination des employées tout en protégeant la
main-d‘ceuvre infantile et d'un age minimum. Les travailleurs sont aussi libres d'exprimer leurs
préoccupations via des mécanismes accessibles de plaintes.

Au vu du nombre important de la main d’ceuvre requise pour les besoins de la phase travaux
du projet, la prescription des mesures de sécurité et de bonnes pratiques habituelles sur le
chantier est de rigueur, ajoutons a cela, un mécanisme de gestion des plaintes qui doit étre
mis a disposition des employés mobilisés pour I'exécution des travaux de dédoublement de la
RN13.

v" NES N° 3: Utilisation efficiente des ressources, prévention et gestion de la pollution

Cette NES énonce les exigences en matiére d'utilisation rationnelle des ressources et de prévention et
gestion de la pollution tout au long du cycle de vie du projet afin de réduire les impacts de la pollution sur
la santé humaine et I'environnement. La présente NES a pour objectif de :

e promouvoir l'utilisation durable des ressources notamment I'énergie, I'eau et les matiéres
premieres,

e éviter ou minimiser les effets néfastes du projet sur la santé humaine et I'environnement en évitant
ou en minimisant la pollution provenant des activités du projet,

e ¢éviter ou minimiser les émissions de polluants atmosphériques a courte et longue durée de vie liée
au projet,

e éviter ou minimiser la production de déchets dangereux et non dangereux,
réduire et gérer les risques et effets liés a I'utilisation des pesticides.

Cette NES est enclenchée du fait que le projet de dédoublement de la RN13 implique
l'utilisation de plusieurs ressources en proportions assez considérables notamment |'eau en
volumes importants pour le compactage des remblais et le fonctionnement de la centrale a
béton ainsi que les matiéres premiéres de construction issues de carriéres et de gites
d’emprunt (gravier, sable, etc.). En outre, le projet, tout au long de son cycle de vie, généere
diverses formes de pollution qu’il convient de gérer convenablement: En phase chantier, le
dédoublement de la route RN13 induit un exceés de déblais non réutilisés, tandis qu’en phase
d’exploitation, |'accroissement du traffic routier sur la route RN13 dédoublée générera une
augmentation des GES.

Ainsi, ces éléments justifient le déclenchement de cette NES.

v NES N° 4 : Santé et sécurité des communautés

Cette NES impose des mesures d'atténuation des impacts et des risques du projet sur la santé et la sécurité
de la communauté affectée par le projet tout au long de son cycle de vie. Parmi les mesures préconisées,
la NES impose en phase de chantier et de travaux la conception et la sécurisation des infrastructures et
des équipements afin de réduire les risques d'accident liés aux opérations ou a des risques naturels, sur la
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sécurité des tierces parties. Elle impose également d'évaluer et d'atténuer les risques liés au trafic et la
sécurité routiére prévus lors des différentes phases de projet. La gestion des matiéres dangereuses, la
diminution des impacts du projet sur les écosystemes pouvant entrainer un risque pour la santé humaine
et leurs expositions aux maladies doivent aussi faire I'objet de mesures adapté de précaution tout au long
du projet. Le personnel chargé de la sécurité employée a aussi pour mission de s'assurer de la sécurité des
personnes situées a l'intérieur et a I'extérieur du site et de veiller a la conformité de la sécurité et des
conditions de travail sur chantier.

Cette NES encadre essentiellement la sécurité des infrastructures publiques potentiellement
affectées par le projet de dédoublement de la route nationale RN13, notamment les réseaux
des concessionnaires (SONEDE, STEG, etc.) ce qui peut causer des désagréments aux
riverains.

v" NES N°5: Acquisition des terres, restrictions a I'utilisation des terres et réinstallation involontaire

La présente NES vise a éviter ou minimiser les déplacements ou les délocalisations de personnes. Dans le
cas contraire, elle régule les mécanismes d'indemnisations lorsque le projet implique I'acquisition ou la
restriction de terres ou encore un déplacement physique ou économique de personnes. Dans ces
acquisitions involontaires, la NES impose la participation des communautés affectées selon le processus de
mobilisations de parties prenantes conformément a la NES. Cette participation des parties affectées doit se
faire depuis I'étude des alternatives du projet jusqu’a sa conception, sa mise en ceuvre, le suivi et
I'évaluation du processus d’indemnisation.

Cette NES est enclenchée étant donné que le projet induira inélucltablement des
déplacements involontaires de la population. Toutefois, dés la conception du projet les
alternatives proposées tiendront compte de la situation actuelle et la solution induisant le
moindre impact sur I'environnement et sur les activités économiques sera privilégiée.

v" NES N° 6 : Conservation de la biodiversité et gestion durable des ressources naturelles vivantes

Cette NES traite de la gestion durable de la production primaire et I'exploitation des ressources naturelles
biologiques. Elle a pour objectif :

o Protéger et préserver la biodiversité et les habitats

o Appliquer le principe de précaution dans la conception et la mise en ceuvre de projets susceptibles
d’avoir un impact sur la biodiversité

e Promouvoir la gestion durable des ressources naturelles biologiques
e Développer les moyens de subsistance des communautés locales

Les habitats naturels sont définis comme étant des zones composées d‘assemblages viables d'especes
végétales et/ou animales qui sont en grande partie indigénes, et/ou dont I'activité humaine n’a pas
essentiellement modifié les principales fonctions écologiques et la composition des espéces.

Selon I’Atlas des Aires Protégées de Tunisie, aucun parc national ni réserve naturelle n’existe
dans la zone d'emprise directe directe du projet.

Un site Ramsar existe au niveau du périmétre d’étude élargi (Salines de Thyna a sfax) mais
qui ne sera pas directement affecté par le projet. Par conséquent, cette NES n‘a pas lieu d’étre
enclenchée.

v" NES N° 8 : Patrimoine culturel

Selon la NES N° 8, le terme « le patrimoine culturel » englobe les formes matérielles et immatérielles dudit
patrimoine, qui peuvent étre reconnues ou valorisées aux niveaux local, régional, national et mondial et les
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directives de cette norme s‘appliquent au patrimoine culturel, indépendamment du fait qu'il soit
juridiquement protégé ou non, ou qu'il ait été ou non identifié ou perturbé auparavant. L'objectif est alors
de s'assurer que les ressources qui constituent un patrimoine culturel sont identifiées et protégées et de
protéger de méme les éventuelles découvertes archéologiques.

Dans le cadre de ce projet, les sites d'intérét archéologique et historique se trouvant aux alentours de la
voie ont été répértorié par gouvernorat. Les conclusions sont les suivantes :

Le site archéologique de Shitela, situé au niveau du gouvernorat de Kasserine, se trouve loin de la
zone d'intervention du projet.

Aucun site n'a été identifié sur au niveau de la zone d’emprise directe du trongon traversant le
gouvernorat de Sidi-Bouzid ;

Les travaux du dédoublement de la RN13 dans le gouvernorat de Sfax, sont éloignés de tout site
d'intérét patrimoinal, notamment la Médina de Sfax et le site archéologique de Thyna.

Toutefois, en raison du linéaire assez important de la route nationale RN13 a dédoubler, il est
possible que d’éventuelles découvertes archéologiques aient lieu lors de des travaux de fouille
et d’excavation afférents au projet. Dans ce cas, la procédure de saisine archéologique devra
étre gérée en conformité avec la réglementation nationale en vigueur et les exigences de /a
Banque Mondiale qui préconise |'application des procédures spécifiques de découverte par
hasard (Chance Find Procedures).

v" NES N° 10 : Consultation des parties prenantes et diffusion de I'information

Selon cette NES, la participation des parties prenantes est un processus inclusif mené tout au long du cycle
de vie du projet. Ce processus implique au préalable un travail d'identification des parties prenantes et
d’évaluation de leur intérét et importance dans le projet. En fonction de leur rdle, il convient d’adapter une
stratégie de communication et des moyens de participation adaptés (un plan de participation des parties
prenantes) dés les premiéres phases du projet et tout au long de sa durée, y compris pendant la mise en
ceuvre du projet. De plus, l'information et la consultation publique sont exigées afin de communiquer aux
parties prenantes sur les risques et les impacts environnementaux et sociaux du projet.

Un mécanisme de gestion de plaintes doit également étre mis a disposition des parties prenantes pour
recevoir et encourager la résolution des préoccupations et des plaintes des parties prenantes. Ce
mécanisme de gestion de plaintes doit étre adapté aux risques et aux impacts négatifs potentiels du projet,
et doit étre accessible et inclusif.

Cette NES entre en application et accompagnera tout le cycle de vie du projet. Des séances de
consultation publigue sont réalisées en vue de permettre une acceptabilité sociale optimale
du projet par les parties prenantes. En outre, un mécanisme de gestion de plaintes sera étayé
afin d’offrir aux personnes affectées par le projet un instrument efficace pour la résolution de
leurs doléances.

2.3.2 LES DIRECTIVES EHS DE LA BANQUE MONDIALE

Les Directives environnementales, sanitaires et sécuritaires (Directives EHS) de la SFI (Groupe Banque
Mondiale) sont des documents de références techniques qui présentent des exemples de bonnes pratiques
internationales qui peuvent étre générales ou applicables a un domaine d'activité particulier.
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Les Directives EHS générales, applicables au projet, présentent des directives et des recommandations
techniques en matiére de protection de I'environnement;d'hygiéne et de sécurité au travail et de santé et
sécurité des communautés.

La conception technique, les évaluations environnementales ainsi que les phases de réalisation et
d'exploitation des infrastructures du projet devront tenir compte des directives EHS générales de la SFI.

Parmi les directives EHS applicable sur les projets d‘infrastructures routiéres, nous citons :

Emissions atmosphériques et qualité de I'air ambiant : cette directive donne un cadre de gestion
des sources d'émissions significatives et sera applicable principalement en phase de travaux dans
le cadre du présent projet ;

Economie de I'energie principalement dans les activités énergivores sur le chantier ;

Eaux usées et qualité de l'eau : applicable sur les rejets directs ou indirects des eaux usées
sanitaires effectués lors de la phase d'évacuation des emprises et travaux ;

Economie de I'eau : cette directive consiste a optimiser I'utilisation de I'eau tout au long du projet,
notamment pendant les travaux ;
Gestion des eaux de pluie en phase d’exploitation ;
Utilisation des matiéres dangeureuses : cette directive sera appliquée lors de la manipulation et le
stockage des matiéres présentant un risque pour la santé humaine et/ou l'environnement du fait
de leurs caractéristiques physiques ou chimiques ;

La Gestion des déchets du chantier ;
Gestion des nuisances sonores ;

Hygiéne et sécurité au travail : cette directive identifie les précautions a prendre par tous les
intervenants du projet en matiére de gestion des principaux risques pour la santé et la sécurité au
travail ;

Santé et sécurité de la population impactés par les activités du projet ;
La gestion des travaux de construction

En outre, dans la mesure ol la conception technique s’oriente ultérieurement vers I'équipement de la route
a dédoubler avec une aire de péage, les directives EHS de la SFI spécifiques aux routes a péage seront
appliquées.*

Par ailleurs, les directives EHS spécifiques a I'extraction des matériaux de construction sont applicables a
ce projet.

2.4 Normes environnementales et sociales de la Banque Européenne
d’'Investissement (BEI)

Afin de répondre aux objectifs du développement durable, en particulier la présevation, pour les
générations futurs, du capital environnemental et social d'aujourd’hui, la BEI a mis en place dix normes
environnementales et sociales qui énonce les responsabilités des emprunteurs et des promoteurs de projets
financés par la BEI.

> NES 1 : Evaluation et gestion des risques et des incidences sur le plan environnemental
et social

4 Ces directives sont disponibles sur le lien suivant : https://www.ifc.org/wps/wcm/connect/435bb11f-
6488-492a-alcl-
cbb84f0c2b86/048 Toll%2Broads.pdf?MOD=AJPERES&CVID=jgeDarF&ContentCache=NONE&CACHE=N

ONE
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Cette premiére souligne l'importance que revét la gestion des risques et des incidences, sur le plan
environnemental et social, par 'application du principe de précaution tout au long de la durée de vie d'un
projet financé par la BEIL Les dispositions de la norme prévoient I'‘élaboration d'un systéme efficace de
gestion et d‘établissement de rapports sur les aspects environnementaux et sociaux qui soit objectif et
encourage la mise en place d‘améliorations et d'évolutions permanentes. Cette norme comporte ['obligation
de faire participer les parties prenantes et de les informer tout au long de la durée de vie du projet.

Cette norme est corrélée a la NES N°1 de la BM. Le projet est classé en catégorie A.

> NES 2 : Prévention et diminution de la pollution
La deuxiéme norme a pour objectif d'éviter ou de minimiser la pollution provoquée par des opérations
financées par la BEI. Elle suit une approche a I'échelle des projets pour ce qui concerne ['efficacité des
ressources ainsi que la prévention et la réduction de la pollution, dans le droit fil des meilleures techniques
disponibles et pratiques diffusées a I'échelle internationale.

Cette norme encadre le respect de la prévention de la pollution inhérentes a la phase chantier
(déchets solides et liquides, émissions des GES...) ainsi que I'augmentation des GES durant
I'exploitation de la RN13 dédoublée.

> NES 3 : Préservation de la biodiversité et écosystemes

La BEI reconnait la valeur intrinséque de la biodiversité et le fait que ses opérations sont susceptibles
d‘avoir des incidences potentielles sur la biodiversité et les écosystéemes. Cette norme précise I'approche et
les mesures que le promoteur doit adopter pour protéger et préserver la biodiversité a tous les niveaux.
Elle s'applique a 'ensemble des habitats (marins et terrestres), qu'ils aient déja été ou non perturbés ou
fait l'objet d'une protection juridique. Elle porte sur les principales menaces et soutient ['utilisation durable
des ressources naturelles et le partage équitable des avantages découlant de ['utilisation de ressources
naturelles par le projet.

le tracé retenu des nouvelles sections prend le parti de contourner les espaces forestiers et
les aires protégées. L'essentiel des emprises nécessaires pour le dédoublement de la RN13 est
situé sur des vergers oléicoles, donc le projet est faiblement impactant vis-a-vis de la
composante biodiversité. Par conséquent, cette norme, corrélée a la NES 6 de la BM, n'a pas
lieu d'étre déclenchée.

» NES 4 : Gestion du climat
Les financements de la BEI, dans leur ensemble, sont alignés sur les politiques climatiques de I'UE, qui
doivent étre prises en considération a toutes les étapes du cycle du projet, en particulier au moment de
['évaluation du colit économique des émissions de gaz a effet de serre et du contexte de la vulnérabilité
climatique. Plus précisément, les promoteurs de projets doivent veiller a ce que tous les projets respectent
les obligations nationales en vigueur et, le cas échéant, les obligations légales européennes, y compris les
accords multilatéraux, liées aux politiques en matiere de changements climatiques.

Cette norme encadre la préservation du climat et la diminution des GES. Elle est enclenchée
dans le cadre du présent projet.

> NES 5 : Préservation du patrimoine culturel
Par les projets qu'elle finance, la BEI reconnait le role central du patrimoine culturel dans lidentité
individuelle et collective pour appuyer le développement durable et promouvoir la diversité culturelle. En
conformité avec les conventions et déclarations internationales en vigueur, cette norme vise a identifier,
gérer et protéger le patrimoine culturel matériel et immatériel qui pourrait étre affecté par les activités
visées par les projets. Elle met 'accent sur la nécessité de mettre en place une procédure de découverte

Etude de doublement de I'axe Sfax-Kasserine (RN13-MC182) entre la rocade Km11 SCETrl
Sfax et la rocade de Kasserine avec le contournement des grandes villes T UNl SiE




Etude d’impact Environnemental et Social

fortuite, qui précise les mesures a prendre en cas de découverte d‘éléments de patrimoine culturel
jusqu'alors inconnus.

Cette politique est corrélée a la NES 8 relative au patrimoine culturel. Dans le cadre du présent
projet, Elle est enclenchée en cas de découverte archéologique fortuite.

> NES 6 : Réinstallation involontaire

La mise en ceuvre des projets de la BEI nécessite parfois 'acquisition de terrains, I'expropriation et (ou)
des restrictions relatives a ['utilisation des terrains entrainant I'éloignement temporaire ou permanent de
certaines populations de leurs lieux de résidence, de leurs activités économiques ou de leurs pratiques de
subsistance d'origine. La norme 6 repose sur le respect et la protection des droits a la propriété et a un
logement décent, ainsi que du niveau de vie de toutes les populations et communautés concernées. Elle
vise a atténuer toutes les incidences négatives suscitées par la perte de leurs biens ou les restrictions
imposées a ['utilisation des terrains. Elle a également pour objectif d'aider toutes les personnes concernées
a améliorer, ou pour le moins, a rétablir leurs anciens moyens de subsistance et niveaux de vie et de les
dédommager comme il convient pour les pertes encourues.

Comme déja énoncé au niveau de la NES 5, le projet de dédoublement de la RN13 induira
inéluctablement la réinstallation involontaire, aussi bien physique qu’économique, des
personnes. Au titre de la NES 6 de la BEL il nécessite la préparation d’un PAR qui permet de
définir les mesures de compensation nécessaires aux personnes affectées par le projet (PAPs).

> NES 7 : Droits et intéréts des groupes vulnérables
La BEI cherche a protéger tous les individus et groupes vulnérables affectés par la réalisation de projets
tout en s'efforcant de faire en sorte que ces populations tirent diiment parti des opérations de la BEI. Cette
norme exige un respect total de la dignité, des droits humains, des aspirations, des cultures et des moyens
de subsistance coutumiers des groupes vulnérables, y compris des populations indigénes. Elle exige le
consentement libre, préalable et éclairé des groupes indigénes concernés.

La prise en compte des groupes vulnérales dans le processus d'indemnisation du PAR devant
étre garantie par le présent projet, cette norme a lieu d’'étre déclenchée.

» NES 8 : Normes du travail
L‘application de bonnes pratiques en matiére d‘emploi et ['utilisation de codes de conduite appropriés sont
importantes pour garantir le traitement équitable, la non-discrimination et I'égalité des chances des
travailleurs. Cette norme vise a assurer que les promoteurs des projets financés par la BEI se conforment
aux normes fondamentales du travail définies par le Bureau international du travail et a la réglementation
nationale en matiére de travail et d'emploi. Elle exige également la mise en place, le maintien et
['amélioration des relations entre travailleurs et patrons.

Cette norme est corrélée a la NES 2 de la BM. Elle encadre le respect de la Iégislation nationale
en vigueur et les conventions ratifiées a I'OIT pour garantir des conditions de travail décentes
aux employés lors de la phase chantier.

> NES 9 : Santé, sécurité et slreté des travailleurs et des populations
La BEI attend des promoteurs qu'ils préservent et garantissent la santé, la sécurité et la slreté des
populations et des travailleurs, et qu'ils promeuvent la dignité de la communauté concernée, aspects qui
sont susceptibles d'étre menacés par les activités en rapport avec les projets, en portant une attention
particuliére aux groupes vulnérables. Cette norme exige également des promoteurs qu'ils adhérent aux
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normes internationales et aux principes pertinents des droits de la personne lors de ['utilisation de services
de sécurité.

Le projet de dédoublement de la RN13 doit se faire dans le respect de la santé et la sécurité
des populations locales. De ce fait, cette norme est enclenchée.

» NES 10 : Participation des parties prenantes
En tant qu'établissement public, la BEI encourage activement le droit d‘acces a l'information, tout comme
la consultation et la participation du public. La norme 10 demande aux promoteurs d'entretenir, d'une
maniére efficace et appropriée, un dialogue ouvert, transparent et responsable avec toutes les
communautés et parties prenantes concernées par les projets. La valeur de la participation du public dans
le processus décisionnel est soulignée dans toutes les phases de préparation, de mise en ceuvre et de suivi
d'un projet. Le droit d'accés a des recours, y compris par le réglement des litiges, est activement exigé.

Cette NES rejoint la NES 10 de la BM. Elle encadre I'approche inclusive que prone les bailleurs
de fonds a travers la tenue des consultations publiques avec I'ensemble des parties prenantes
qui visent a garantir une acceptabilité large du projet.

2.5 Cadre institutionnel

2.5.1 PRINCIPAUX ACTEURS INSTITUTIONNELS DU PROJET

Ministére de I'équipement, de I'habitat et de I'aménagement de territoire (MEHAT)

Dans le domaine des ponts et chaussées, le MEHAT est chargé de veiller a I'élaboration des études, a la
réalisation, a I'entretien, a la modernisation et au développement du réseau routier classé des projets
routiers. Il est chargé également de contréler I'exploitation des carriéres et gérer le réseau des pistes se
trouvant hors des zones forestiéres et irriguées.

v" Au niveau central

Le Ministere de I'Equipement de I'Habitat et de '’Aménagement du Territoire, (MEHAT) est le Maitre
d’'Ouvrage a travers la Direction Générale des Ponts et Chaussées (DGPC), qui est responsable de la mise
en oeuvre du présent projet au nom du Gouvernement Tunisien. La DGPC, de par son décret
d’organisation®, est chargée d'assurer la gestion du projet dans toutes les domaines d'exécution
(acquisition, administration des marchés, suivi des travaux, préparation des rapports d'avancement et de
gestion, coordination avec la Banque, etc.).

La Direction Générale des Affaires Fonciéres, Juridiques et Contentieux (DGAFJC), est chargée du contréle
et du suivi de toutes les opérations fonciéres, des opérations d’'expropriation effectuées par ou pour le
compte du MEHAT en coordination avec le Ministére du Domaine de Etat et des Affaires Fonciére et du
ministére de la justice.

v" Au niveau régional
Le suivi des études, de la réalisation et de I'entretien des projets routiers au niveau régional, est assuré

par les sous-directions des ponts et chaussées relevant des trois Directions Régionales de I'équipement et
de I'Habitat (DREHAT) de Sfax, Sidi Bouzid et Kasserine.

> Décret n°88-1413 du 22 juillet 1988 portant organisation du ministére de I'’équipement et de I'habitat,
complété et modifié par le décret n°92-249 du 3 février 1992.
Etude de doublement de I'axe Sfax-Kasserine (RN13-MC182) entre la rocade Km11 SCET@
Sfax et la rocade de Kasserine avec le contournement des grandes villes T UNlSlE




Etude d’impact Environnemental et Social

Ces directions régionales feront le suivi des travaux de la réalisation du projet en coordination avec la
DGPC. Chaque direction régionale sera responsable du troncon de la route qui lui est attaché
administrativement.

LE MINISTERE DU TRANSPORT assure la gestion du secteur des transports. Il a pour mission de doter
le pays d'un systéeme de transport, global, économique et siir, et d'en contréler le bon fonctionnement et
d'en faire un facteur essentiel de développement économique et social.

La direction générale des transports terrestres relevant du Ministére des transports est chargée du contrble
du poids total roulant autorisé et du dépassement de la charge réglementaire par essieu prévu par l'article
86 du code de la route. Le controle est effectué par les agents de la sureté de la garde nationale chargée
de la police des routes et de la circulation ainsi que les agents du Ministére du transport et du Ministére de
I'équipement.

L'AGENCE NATIONALE DE PROTECTION DE L'ENVIRONNEMENT (ANPE) L'ANPE, sous tutelle du
Ministére des Affaires Locales et de 'Environnement, est I'organisme chargé de la préparation, I'examen et
I'approbation des évaluations et pratiques environnementales en Tunisie et de veiller a I'application des
textes réglementaires relatifs a la protection de l'environnement, a la lutte contre la pollution, la
sensibilisation du public, I'éducation et la formation environnementale, le contréle de la pollution et le suivi
de la qualité des milieux (eau, air, sol). L'’ANPE possede huit bureaux chargés notamment du contrble des
rejets polluants et la gestion des cahiers des charges instaurés par le décret 1991-2005 relatif aux EIEs.
Sur le plan réglementaire, le projet de dédoublement de la RN13, étant soumis a I'EIE, doit obtenir la non
opposition de I'ANPE préalablement a toute autorisation administrative et avant le démarrage des travaux.

MINISTERE DES DOMAINES DE L’ETAT ET DES AFFAIRES FONCIERES (MDEAF)
Dans le cadre de ses attributions, le MDEAF est chargée de :

e l'acquisition et I'expropriation des biens immobiliers au profit de I'Etat et des établissements publics
a caractére administratif sur leur demande et en collaboration avec les ministéres concernés ;

o I'établissement d'expertises et la fixation des valeurs vénales et locatives des biens immobiliers
avant toute opération d’achat, de vente, d’échange ou de location au profit de I'Etat et sur leur
demande au profit des établissements publics a caractére administratif, des collectivités publiques
régionales et locales et des entreprises publiques ;

o I'établissement des opérations de délimitation des domaines public et privé de I'Etat en
collaboration avec les départements ministériels concernés.

MINISTERE DE L'’AGRICULTURE DES RESSOURCES HYDRAULIQUES ET DE LA PECHE
(MARHP)

Conformément au décret® fixant ses attributions, le ministére de I'agriculture est chargé notamment de la
gestion du domaine public forestier, du domaine public hydraulique, de la conservation des eaux et des
sols, de la protection des terres agricole et de la sauvegarde des ressources naturelles. Certaines activités
du projet nécessitent I'accord et l'autorisation préalables du MARHP, notamment en ce qui concerne les
modifications que pourrait apporter le projet aux domaines forestier et hydraulique, aux infrastructures
d'irrigation et de conservation des eaux et des sols. Les mesures préconisées pour l'atténuation et la
compensation des éventuels impacts doivent étre définies, mises en ceuvre et suivies en collaboration avec
les services concernés du MARHP, notamment la Direction des ressources en eau (DRE) et les CRDA de
Sfax, Sidi Bouzid et Kasserine.

6 Décret n°® 419-2001 du 13 février 2001
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MINISTERE DE LA CULTURE ET DE LA SAUVEGARDE DU PATRIMOINE

Le Code du Patrimoine’, inclut dans le patrimoine archéologique, historique ou traditionnel tout vestige
découvert, qu'ils soient meubles , immeubles, documents ou manuscrits datant des époques préhistoriques
ou historique et dont la valeur nationale ou universelle et prouvée, le définit comme faisant partie du
domaine public de I'Etat (A I'exception des cas oul la propriété privée a été légalement établie) et confie la
responsabilité de sa gestion, sa protection et sa sauvegarde au ministére chargé du patrimoine. Il soumet
les travaux, entrepris dans les limites du périmétre d'un site classé ou protégée a l'autorisation préalable
du Ministre chargé du patrimoine et au contréle scientifique et technique des services compétents du
ministére chargé du patrimoine.

En cas de découvertes fortuites de vestiges, le Code exige de l'auteur de la découverte d'informer
immédiatement les services compétents du ministére qui prendront toutes les dispositions nécessaires.

MINISTERE DE L'INTERIEUR

Les organismes et les services du ministére de l'intérieur concernés par le projet comprennent, les conseils
régionaux, les communes et les conseils ruraux. Les responsabilités qui leur ont été confiées par la loi®
portent notamment sur :

- Le respect des mesures environnementales et sociales, notamment celles relative a I"hygiéne, la
salubrité publique et la tranquillité des habitants dans les zones situées a l'intérieur de leurs limites
géographiques, respectivement les périmétres communaux pour les communes et les zones en dehors
des périmétres communaux pour les conseils ruraux.

- L'application et le suivi des dispositions des plans d'aménagement du territoire en dehors des
périmétres communaux (Conseils régionaux) et des plan d'aménagement urbain a l'intérieur des
périmétres communaux (Municipalités), conformément aux dispositions du code de I'aménagement du
territoire et de I'urbanisme (CATU).

Le ministere de l'intérieur assure également la tutelle de I'Observatoire National d'Information, de
Formation, de Documentation et des Etudes sur la Sécurité Routiére suite au décret 2003-2666 du 29
décembre 2003. Cet observatoire est chargé des missions suivantes :

e Observer I'état de la sécurité routiére et collecter les données et les informations y afférentes sur
le plan national et international, les analyser et les répertorier dans des banques ou bases de
donées créées a cet effet ;

e Réaliser des recherches et des études pour évaluer I'état de la sécurité routiere a I'échelle nationale
et prospecter ses horizons futurs ;

e Publier des revus périodiques et conjoncturelles concernant le domaine de la sécurité routiére ;
e Coopérer avec les différents intervenants dans le domaine de la sécurité routiére ;

e Concevoir des programmes et des politiques visant le développement du secteur de la sécurité
routiére et proposer des mesures préventives adéquates et développer des stratégies de
communication et de sensibilisation ;

e Organiser des séminaires d'apprentissage et de formation, des colloques, des journées d'études et
des manifestations smilaires.

Par ailleurs, la législation nationale® interdit I'abattage et I'arrachage d'oliviers, sauf autorisation délivrée
par le gouverneur territorialement compétent, dans un délai de deux mois a partir de la date du dépét de
la demande.

7 Loi 94-35 du 24 février 1994 relative a la protection des monuments historiques et des sites naturels et urbains

8 Loi n°75-33 du 14 mai 1975, portant promulgation de la loi organique des communes

9 Loi n°2001-119 modifiant la loi n°61-20, portant interdiction de I'abattage et I'arrachage des oliviers
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Le présent projet est soumis aux dispositions du CATU, des lois organiques des communes et des conseils
régionaux. Les travaux entrepris doivent obtenir au préalable les accords et les autorisations requis des
collectivités locales concernées.

MINISTERE des Affaires Locales et de I’Environnement

Le ministére des affaires locales assure I’ élaboration et le suivi de la politique générale du gouvernement
en matiére de décentralisation, et veille a I’ impulsion du développement local dans tout le territoire de la
République dans le cadre de la concrétisation de la constitution et notamment son chapitre VII relatif au
pouvoir local.

Selon le nouveau code des collectivités locales, les structures suivantes sont desormais rattachées a la
MALE et non plus au ministére de l'intérieur :

o Direction générale des groupes publics locaux ;

¢ Direction du développement régional, qui fait référence a la direction générale des affaires
régionales ;

o Département des affaires municipales pour chaque gouvernorat ;

o Département du conseil régional pour chaque gouvernorat.

Les gouvernorats de Sfax, Kasserine et de Sidi Bouzid

Le gouvernorat est une collectivité territoriale de Tunisie a la téte duquel, un gouvrneur nommé par le chef
de gouvernement. Les 24 gouvernorats de Tunise sont codifiés suivant la norme ISO 3166-2, dans la
catégorie ISO 3166-2 :TN. Ces gouvernorat sont fixés par le décret du 210 juin 1956 et modifiés par la loi
du 17 mars 1969.

Le gouverneur, quand a lui représente I'autorité de I'état dans sa collectivité. Il est également officier de
police judiciaire. Le gouverneur est appyuer par un conseil régional chargé d'éxaminer les programmes et
les projets que I'état envisage de réaliser dans le gouvernorat, gestion du budget et des impéts et
établissement des coopérations avec des instances étrangéres de niveau régional.

Les gouvernortas gérent également les institutions suivantes :

e Fonds de prét et aide aux collectivités locales ;
e Centre de formation et soutien a la décentralisation

Etant les premiers concernés par ce projet et dans une optique nationale de décentralisation, les
gouvernorats traversés par la RN13, Sfax (TN-61), Kasserine (TN-42) et SidiBouzid (TN-43) seront
vivement impliquées tout au long du projet, notamment pour piloter le travail de I'expropriation,
présider la CAPPP et garantir 'acceptabilité du projet par la population locale.

2.5.2 AUTRES ORGANISMES CONCERNES

SONEDE, STEG, Télécom, CRDA
Les taches suivantes sont du ressort des organismes susmentionnés :

o Fourniture des plans de récolement des réseaux existants dans I'emprise de la ligne ferroviaire

projetée
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e Accords de déplacement de ces réseaux pour les besoins du projet

e Supervision des études et des travaux de déplacement des réseaux

LOffice National de I'Assainissement (ONAS)

En plus des mesures citées ci-dessus, le déversement des eaux usées domestiques (issues du chantier)
dans les installations publiques d'assainissement doivent se conformer a I'Arrété du ministre des Affaires
locales et de I'environnement et du ministre de I'Industrie et des petites et moyennes entreprises du 26
mars 2018, fixant les valeurs limites des rejets d'effluents dans le milieu récepteur et obtenir I'accord
préalable de I'ONAS. Une convention doit étre établie entre I'ONAS et I'entreprise travaux ou son sous
traitant.

Institut National du Patrimoine (INP)

L'Institut National du Patrimoine est un établissement public a caractére administratif doté de la
personnalité civile et de l'autonomie financiére. Il est placé sous la tutelle du Ministere des Affaires
Culturelles, sous le décret N° 1609-1993 du 26 juillet 1993 . C'est une institution scientifique et technique
chargée d'établir l'inventaire du patrimoine culturel, archéologique, historique, civilisationnel et artistique,
de son étude , de sa sauvegarde et de sa mise en valeur.

Parmi les missions de I'INP, nous citons :

e La préservation, le sauvegarde et la restauration des sites archéologiques,dles monuments
historiques et des ensembles urbains traditionnels ;

e L'Organisation de la recherche, la fouille, l'inventaire et la prospection dans les domaines du
patrimoine archéologique, historique et civilisationnel a travers les différentes périodes ;

e La collecte du patrimoine traditionnel et des arts populaires, en faisant apparaitre leur valeur
civilisationnelle, les inventorier, les étudier et les exposer ;

e La mise en place des travaux de recherche, de sauvegarde, de protection, de restauration et
d'exposition des documents ayant une valeur historique, civilisationnelle, scientifique et artistique
(manuscrits et imprimés, documents audio-visuels quel que soit leur support, ceuvres artistiques
guelles que soient leurs matiéres, leurs techniques d'exécution comme les arts plastiques, les
meubles...) ;

e La création des musées, la sauvegarde de leurs collections et y promouvoir les méthodes
d'exposition ;
e La publication et la diffusion des études scientifigaues et culturelles ;

e La participation a la valorisation du patrimoine et a sa promotion par tous les moyens audio-visuels
et écrits, par l'organisation d'expositions, de congrés et de colloques a I'échelle nationale et
internationale ;

e La formation des cadres dans différents travaux du secteur scientifique et technique ;
L’Agence Nationale de Gestion des Déchets (ANGED)
L’ANGED est chargée d’appliquer les dispositions suivantes :

e Octroi d'autorisation et approbation des cahiers des charges pour toute activité de gestion de
déchets (collecte, recyclage, valorisation et élimination des déchets, tels que déchets ménagers,
déchets spéciaux et inertes, huiles usagées, déchets de ferrailles, de démolition, d'emballages,
etc.).

e Réception des déchets, collectés par des entreprises agréés, dans ses centres techniques

d'enfouissement, de traitement, etc.
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3 PERIMETRE ET HORIZON TEMPOREL DE L'ETUDE

3.1 Le périmétre de cette EIES

Le présent document traite de I'EIES de dédoublement de la route nationale RN13 reliant Kasserine & Sfax
en passant par Sidi Bouzid.

3.1.1 LA ZONE D'INFLUENCE DIRECTE DU PROJET

3.1.1.1 La définition de cette zone d'influence directe

La zone d'influence directe inclut toutes les zones appelées a subir les impacts négatifs de la présence de
la nouvelle desserte autoroutiére avant de pouvoir peut-étre profiter de ses impacts positifs. Les impacts
négatifs de cette présence sont liés a la fois:

¢ alinstallation et au déroulement des chantiers, et

¢ al'exploitation de la route RN13 dédoublée aprés sa mise en service.

3.1.1.2 L'extension de cette zone d'influence directe

Chaque facteur d'impact influence une zone bien déterminée : il y a des facteurs permanents qui sont
générés par l'exploitation de la liaison autoroutiére et peut-étre aussi par les travaux, et des facteurs
temporaires qui sont générés par les travaux.

Parmi les impacts permanents générés par les effets permanents dds a I'exploitation des routes dédoublées
et peut-étre aussi aux travaux, on peut citer:

o |'expropriation définitive va concerner I'emprise des nouvelles plateformes routieres élargies, des
ouvrages de rétablissement et des gites de dépot ;

o les génes visuelle, auditive et a la qualité de I'air provoquées aux riverains du tracé de la liaison
autoroutiére par les activités des Entreprises adjudicataires pendant les travaux, puis par le trafic
empruntant le nouvel axe.

Parmi les impacts provisoires générés par les facteurs temporaires dlis aux activités des Entreprises
adjudicataires des travaux, on peut citer :

e |'expropriation provisoire va concerner les emprises des bases-chantier, des bases-vie et des zones
d’emprunt ;

o les perturbations aux écoulements interceptés la route a dédoubler pendant la construction des
ouvrages de rétablissement ;

¢ les génes visuelles, auditive et a la qualité de I'air provoquées aux riverains des pistes et routes
reliant les plateformes routiéres en cours d'élargissement aux carriéres, aux zones d’'emprunt et
aux gites de dépot.

Sachant que les envols de poussieres et les bruits sont les effets dont les nuisances peuvent se propager
le plus loin, la limite de leur propagation définit la zone d'influence directe, qui correspond de fait a un
tampon de 300 m de part et d’autre de I'axe de la plateforme routiére élargie et des ouvrages de
rétablissement, et autour des autres emprises des chantiers.
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3.1.2 LA ZONE D'INFLUENCE INDIRECTE BENEFICIANT DE LA PRESENCE DE LA NOUVELLE PLATEFORME
ROUTIERE DEDOUBLEE

En dehors de la zone d'influence directe appelée a non seulement profiter, mais aussi a subir les impacts
négatifs du tracé de la route RN13 dédoublée, il existe une zone beaucoup plus vaste qui va essentiellement
pouvoir tirer bénéfice de la présence de la nouvelle plateforme routiere dédoublée et qui est dénommée
« zone d'influence indirecte ».

Son développement économique va en effet pouvoir bénéficier de la fluidification des trafics voyageurs et
surtout du trafic des marchandises débarquées ou embarquées dans le port de Sfax. Elle comprend les
villes et villages, les zones touristiques et les vastes zones rurales qui vont toutes étre « rapprochées », en
termes de durée des déplacements entre ces ports et vers la zone d'influence directe du projet

Mais les parties aval des écoulements interceptés par 'emprise de la route RN13 dédoublée font aussi
partie de cette « zone d'influence indirecte », car elles sont sous l'influence du Projet. Elles peuvent subir
une pollution de leurs eaux de surface dle au lessivage des chaussées couvertes de retombées des
polluants atmosphériques et de pertes de carburants et de lubrifiants. Ces eaux de surface peuvent a leur
tour contaminer :

e les ressources édaphiques de leur lit majeur lors des crues de ces oueds ;

e les nappes d'underflow de ces oueds par infiltration dans les portions sableuses de ces cours d’eau.

3.1.2.1 Latypologie de la zone d'influence indirecte

A l'intérieur de cette zone d'influence indirecte, on peut distinguer deux sous-zones exploitant I'ouvrage de
facons différentes :

e une zone primaire, desservie directement par la route RN13 dédoublée ;

e une zone secondaire plus étendue, affectée par les impacts négatifs indirects ou bénéficiaire des
impacts positifs indirects du Projet.

3.1.2.2 Lazone d'influence indirecte primaire

3.1.2.21 Les principes de détermination de la zone d'influence indirecte primaire du Projet

La zone d'influence indirecte primaire regroupe donc toutes les délégations traversée par la route RN13
dont le dédoublement va se trauire par une fluidification des trafics inter-régionaux , Cette fluidification, qui
va se traduire par des vitesses moyennes et des TJMAs augmentés, va profiter :

e aux populations desservies pour les deux trafics voyageurs et marchandises ;

e 3 tous les acteurs économiques, urbains et ruraux, pour le trafic marchandises ;

La carte suivante présente I'étendue de cette zone qui correspond aux 08 délégations traversées par la
route nationale RN13 a dédoubler dans les 03 gouvernorats de Sidi Bouzid, Kasserine et Sfax.
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Carte 7 : Zone d’influence indirecte primaire du projet de dédoublement de la RN13

3.1.2.3 La zone d'influence indirecte secondaire

La fluidification du trafic marchandises va principalement profiter aux populations consommant les
marchandises débarquées dans dans le port de Sfax, et aux secteurs économiques qui stockent d'abord
leurs productions dans les villes des autres zones, directe ou indirecte primaire. De fait, le Projet :

e va étre affecté par le reste des bassins versants amont des écoulements interceptés, d’'ou peuvent
provenir des crues plus que cinquantenales qui pourraient faire courir des risques a la plateforme
de la route élargie ;

e va profiter :

aux lits majeurs aval des écoulements interceptés par la route RN13 a dédoubler ou, du fait de la
fluidification des trafics qui les empruntent, la pluie lessivera désormais sur les chaussées des quantités
plus faibles de retombées des polluants atmosphériques et de pertes de carburants et de lubrifiants ;

au reste des gouvernorats traversés, a savoir Kasserine et Sidi Bouzid, dont le trafic sur la route RN13 va
étre fluidifié et donc accéléré, dont les commerces vont s'approvisionner chez les grossistes localisés dans
la zone primaire et ou sont localisées les carriéres en activité dont les produits seront utilisés lors de
I'élargissement de la plateforme routiére ;

La Carte 8 suivante présente I'étendue de cette zone qui correspond aux trois gouvernorats de Sidi Bouzid,
Kasserine et Sfax.
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Carte 8 : Zone d’influence indirecte secondaire du projet

3.2 L'horizon temporel de cette EIES

Durant la période 2020-2039, les effets directs du Projet auront une influence suffisamment marquée pour
que les projections d'évolution de trafic et de développement économique régional présentent encore une
certaine fiabilité.

Pour la suite, les effets indirects du Projet et les effets directs des Programmes économiques
d’accompagnement au Projet pour impulser le rééquilibrage du développement entre les régions littorales
et les régions intérieures deviendront de plus en plus importants pour expliquer le développement
économique ultérieur.

En conséquence, I'augmentation du degré d'incertitude rendra trés difficile la modélisation avec une bonne
approximation de I'évolution plus lointaine des trafics sur cette nouvelle infrastructure routiere. La présente
EIES de la route nationale RN13 & dédoubler concernera donc I'horizon 2039.
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4 PRESENTATION DU PROJET

4.1 Cadrage du projet et rappel des études antérieurs

Une étude préliminaire et d’Avant-Projet Sommaire a été financé par la BEI pour le compte du Ministére de
I'Equipement, de I'Habitat et de I’'Aménagement du Territoire. Cette étude avait pour objectif d'identifier
des corridors permettant de lier les villes de Kasserine, Sidi Bouzid et Gafsa aux villes cotiéres Sfax et Gabes
via le réseau routier existant moyennant sa mise en 2 x 2 voies avec le contournement des villes.

La phase d’Etude Préliminaire et de préfaisabilité économique a porté sur '‘étude de tous les corridors
possibles qui permettront de relier les gouvernorats de Kasserine, Sidi Bouzid et Gafsa aux gouvernorats
de Sfax et Gabeés et de relier les frontiéres Algériennes de Bou Chabka et Hazoua aux ports tunisiens et a
la frontiere Libyenne. Cette étude a intégré :

e L'étude de trafic,

¢ L'identification des sections des routes existantes a réaménager, des déviations des villes et la
création éventuelle de nouvelles sections,

e L'estimation des colits d'investissement,

e L'analyse économique sur une période de 20 ans a partir de la date de mise en service,

e L'évaluation de la rentabilité du projet, par corridor ;

e Une comparaison multicritére des diverses familles de corridors ;

e La proposition des corridors prioritaires, d’'une longueur de 376 km environ, qui ont fait I'objet
d’une étude d’Avant - Projet sommaire.

Cinq corridors ont été analysés lors de I'étude préliminaire. Ces corridors ont été comparés entre eux et
ont fait I'objet entre autres d'une étude économique.

Les corridors ainsi que les résultats des études économiques sont présentés ci-apres :

Tableau 6 : Corridors et variantes de réseau

Corridor Var. Réseau Notes
Bou Chebka - RN15 (Bou Chebka — Telepte) - RN17 (Telepte —
1 | Kasserine — Sidi Rocade de Kasserine) - RN 13 (entre la rocade de
Bouzid - Sfax Kasserine et la rocade de Sfax)
Bou Chebka - 1 RN15 (Bou Chebka — Telepte) — RN17 (Telepte — | A partir de Gabés ce
Kasserine - -Sidi Rocade de Kasserine) - RN 13 (entre la rocade de | corridor se prolonge par
) Bouzid - Gabés Kasserine et Sidi Bouzid) + RR125 (a Sidi Bouzid) | I’A1 avec la liaison a Zarzis
+ rocade de Sidi Bouzid + route d'Regueb + RR89 | par la RN1 et la MC118 et
+ RR124 + Autoroute Al (entre I'échangeur de la | la liaison a la Lybie a Ras
RN2 et Gabes) Jedir par I'A1 et RN1
Etude de doubl t de l'axe Sfax-K ine (RN13-MC182) entre | de Km11 )
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Corridor Var. Réseau Notes
2 RN15 (Bou Chebka — Telepte) - RN17 (Telepte —
Rocade de Kasserine) - RN 13 (entre la rocade de
Kasserine et Sidi Bouzid) + RR125 (a Sidi Bouzid)
+ RR83 + RN14 + RR89 + RR124 + Autoroute Al
(entre I'échangeur de la RN2 et Gabés)
Bou Chebka - 1 RN15 (Bou Chebka — Telepte) - RN17 (entre la | A partir de Gabés ce
Kasserine - rocade de Kasserine et Telepte) - RN 15 (entre | corridor se prolonge par
Gafsa - Gabeés Telepte et Gafsa), RN14 (entre Gafsa et Mazzouna) | I’Al avec la liaison a Zarzis
+ RR89 + RR124 + Autoroute A1l (entre | par la RN1 et MC118 et la
3 I'échangeur de la RN2 et Gabes) liaison & la Lybie a Ras Jedir
par I'A1 et RN1
2 RN15 (Bou Chebka — Telepte) - RN17 (entre la
rocade de Kasserine et Telepte) - RN 15 (entre
Telepte et Gabés)
Hazoua - Tozeur 1 RN3 (Hazoua - Tozeur - Gafsa) - RN 14 (entre
- Gafsa - Sfax Gafsa et la rocade de Sfax)
4 2 | RN3 (Hazoua - Tozeur - Gafsa) - RN 14 (entre
Gafsa et la RR89) + RR89 + RR124 + Autoroute
A1 (entre I'échangeur de la RN2 et Sfax
Hazoua - Tozeur A partir de Gabés ce
- Gabes corridor se prolonge par
R I'Al la liai a Zarzi
5 RN3 (Hazoua — Tozeur) - RN 16 (Tozeur Gabes) avec 'a flaison a carzis

par la RN1 et MC118 et Ia
liaison & la Lybie a Ras
Jedir par I'Al1 et RN1

Ci-apres sont illustrés les différents corridors possibles :

Q

Sfax

Figure 1 : Corridors proposés

Etude de doublement de I'axe Sfax-Kasserine (RN13-MC182) entre la rocade Km11

Sfax et la rocade de Kasserine avec le contournement des grandes villes

SCET®@
TUNISIE




Etude d’impact Environnemental et Social

Les résultats de I'étude économique des corridors sont présentés ci-apres :

Tableau 7 : Comparaison économique des corridors

Corridor Investissement (MDT) g;‘g%f;') TRI VAN (MDT) VAN/Inv
Corridor 1 439,69 5,19 15,7% 172,30 0,39
Corridor 2 440,28 5,34 22,0% 568,74 1,29
Corridor 3 439,98 5,94 8.9% -110,16 -0,25
Corridor 4 561,88 7,23 9,6% -95,14 -0,17
Corridor 5 574,25 6,53 8,2% -132,97 -0,23

Ces résultats ont permis de retenir les axes suivants pour I'étude de I'APS :

'BOU CHABKA
. .

. .
KASSERINE
<

|IDI BOUZID

IMEKNASSI

GAFSA| MAZOUNA|

| 7. fTOZEUR [# B

e

. .‘. =
HAZOUA] . - 2y
5 . o gl X

Figure 2 : Proposition des 376 km pour I’APS — Réseau optimisé
Les études d’Avant-Projet Sommaire ont porté sur :

e Les études de tracé,

e Les études hydrologiques et hydrauliques,

e La conception sommaire des ouvrages d‘art,

e Le dimensionnement des chaussées,

e L'étude géotechnigue sommaire,

e Le dossier foncier,

e Le rapport d'étude d'impact sur I'environnement et le social, et
e Le plan de réinstallation.

Les axes étudiés en APS sont les suivants :

e la RN13 entre Sfax et Kasserine d'une longueur totale de 178km avec le contournement des villes ;
¢ la RR83 entre Sidi Bouzid et Meknassi ;
e Les routes RN14, RR89, RR124, RN2 et l'autoroute Al entre Skhira et Gabés.
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Suite a cette étude, la DGPC a obtenu un don aupres de la Banque Mondiale pour financer I'étude APD/DAO
de la RN13 entre Sfax et Kasserine. Cette étude a été confiée a SCET-TUNISE.

Les principaux bénéfices attendus sont :

- le développement des échanges économiques d’une part entre les gouvernorats de Kasserine, Sidi
Bouzid, et les poles de Sfax et Gabes et d'autre part entre les trois pays maghrébins : la Tunisie,
I'Algérie et la Libye;

- L'amélioration de la liaison des gouvernorats de Kasserine et Sidi Bouzid au réseau autoroutier
nord-sud existant (autoroute maghrébine Al entre Tunis et la frontiére Libyenne), ainsi que celui
projeté dans le centre du pays (desserte autoroutiére Tunis-Jelma) ;

4.2 Présentation de la zone du projet

Le projet de doublement de la RN13/MC182 entre la rocade de Sfax et la rocade de Kasserine est présenté
ci-apres.
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Figure 3. Présentation de la zone d'étude

La longueur de I'axe de la RN13 -MC182 et les contournements des villes sont présentés dans le tableau
ci-apres :

RN13 - RR182
Section Linéaire (Km) Linéaire cumulé (Km)
Sfax-Menzel Chaker 32 32
Contourement Menzel Chaker 4 36
Menzel Chaker-Ouled Hafouz 47 83
Contournement Ouled Hafouz 5 88
Oulad Hafouz-Lessouda 26 114
Contournement Lessouda 3 117
Etude de doublement de I'axe Sfax-Kasserine (RN13-MC182) entre la rocade Km11 SCETr&l.
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RN13 - RR182
Section Linéaire (Km) Linéaire cumulé (Km)
Lessouda- Sabalet Ouled Asker 21 138
Contournement Sabalet Ouled Asker 5 143
Sabalet Ouled Asker — Sbeitla 13 156
Sbeitla- Kasserine 22 178

Ci-apreés la liste des ouvrages dénivelés pour la section RN13 — MC182:

Désignation Type Section PK Ouverture (m) Lo??:)eur
OA-C1-4 Sur VF Cebalat O.A. —Sbeitla 12+489,65 16,83 42,12

OA-C1-1-v1 P. Inf sur Al Sfax — Men. Chaker 0+525,99 2x (11,29 + 18,04) 11,30

OA-C1-1-V2 P.Inf sur Al Sfax — Men. Chaker 0+4525,99 | 2x (10,85 + 18,08) 11,52

4.3 Etude hydrologique et hydraulique

L'étude réalisé dans le cadre du projet du choix des corridors stratégiques a consisté, d'une part, a définir
les caractéristiques hydrologiques des différents écoulements traversés par les différents axes étudiés dont
la RN13, et d'autre part a définir les caractéristiques et les dimensions des ouvrages d’évacuation des eaux
des crues nécessaires pour la mise hors d’eau de la plateforme routiere pour une période de retour
cinquantennale (T=50 ans).

Une période de retour d’occurrence centennale (T=100 ans) a été retenue dans les deux cas de figure
suivants :

e Pour les ouvrages de franchissement des écoulements importants et les grands ouvrages (pont et
dalot cadre de hauteur supérieure a 4 m).
e Pour les ouvrages de franchissement situés au droit et en aval de la voie ferrée.
Les ouvrages hydrauliques prévus au niveau de la RN13 a dédoubler sont au nombre de 174 dalots hors
GOH. Les GOH sont au nombre de 3 et sont présentés sur le tableau ci-apres :

Tableau 8. Présentation des grands ouvrages hydrauliques (GOH) prévus au niveau de la RN13 a dédoubler

g . - Type Longueur Largeur Ouvrage
Désignation Section PK Oued Ouvrage (m) (m) Existant
Sfax — Menzel Oued Pont a
GOH-C1-2 9+763,99 Oum Poutres en 64,50 2x11,30 Inexistant
Chaker ) .
Bhar Béton Armé
Pont a Conservé/ Non
GOH-C1-3- | Cebalat O.A. 4+742,88 Oued Poutres en 212,06 2x11,30 prévu sur le
Vi Sbeitla Sbeitla ) . .
Béton Armé trace
Pont a
Sbeitla - Oued Poutres en Conservé/A
GOH-C1-5 Kasserine 21+866,85 Hateb Béton 124,02 11,30 réhabiliter
Précontraint
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4.4 Description des sections du corridor RN13 : KASSERINE - SIDI BOUZID -
SFAX

4.4.1 DESCRIPTION GENERALE DU TRACE DE LA RN13 A DEDOUBLER

Le principe de I'aménagement des corridors est de doubler les routes existantes tant que les paramétres
géométriques le permettent. Dans le cas de caractéristiques géométriques insuffisantes, la rectification

locale du tracé est envisagée.

Pour ce corridor, seul la RN13 fera l'objet de la description et de I'étude technique. En effet, la rocade de
Kasserine est déja une route express en 2 x 2 voies. La liaison a la frontiere algérienne a Bou Chabka est
assurée par la RN17, entre Kasserine et Telepte, dont le doublement a été étudié dans le cadre de I'ECOSO,
I'aménagement de la RN15 entre Telepte et la frontiére est en cours d’étude par un autre Bureau d’étude.

La route RR125 entre Lessouda et Sidi Bouzid est déja doublée et aucune intervention n’est nécessaire.

Toutes les indications kilométriques indiquées ci-dessous se référent au balisage existant des différentes

routes considérées.
Sfax-Menzel Chaker :

Partant de la rocade de Sfax au PK 11, la route RN13 est composée d'une route bidirectionnelle d'une voie
dans chaque sens sans interruption du TPC, la largeur de la section roulable varie dell a 14m. A ce niveau,
la RN13 croise quelques peuplements de petites dimensions et cotoie les réservoirs de la SONEDE qui
alimentent la ville de Sfax d’ou un doublement axial est préconisé avec conservation des constructions
limitrophes. Elle croise I'autoroute A1 au PK 13,4 ou un passage dénivelé est en cours de construction. Cet
ouvrage d'art sera doublé dans le cadre de cette étude. Le trongon de la RN13 qui suit le passage inférieur
est axialement doublé vu les importantes exploitations agricoles des deux cotés de la route. Au niveau de
la localité de Bir al Mallouli la route et la localité se trouvent calées dans le lit de I'oued Oum Lebhar, d’'ou

un nouveau tracé a été projeté du coté nord de la localité sur un linéaire d’environ 9 kilometres.

Le linéaire de la route s’éléve a 31,722 km.
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Figure 4 : La RN13 avec des terrains agricoles des deux cotés

Contournement de Menzel Chaker:

Pour le contournement de la ville de Menzel Chaker, deux variantes ont été analysées : une variante du
coté sud a été rejetée a cause de sa longueur et de la traversée des terrains agricoles importants ; la

variante du c6té nord qui longe le Sebkha Bou Jemal a été retenue.
Le linéaire du doublement s’éléve a : 3.847 km
Menzel Chaker- Ouled Haffouz :

Le doublement de cette section s'est fait de part ou de I'autre de la route existante, le choix du coté du

doublement s’est basé sur I'importance des surfaces agricoles existantes.

D'autre part, la section en question traverse une zone basse et inondable. Le principe du calage existant
permettait I'interruption du trafic sur la route en cas de crue. Le drainage de la route est aujourd’hui assuré
par des cassis semi submersibles et la ligne du profil en long est généralement inférieure a la cote des plus
hautes eaux (PHE).
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Figure 5 : Les cassis le long de la RN13

Le principe d'aménagement dans cette zone consiste a mettre hors d'eau la route pour la crue
cinquantennale. Toutefois, les contraintes du site et en particulier les constructions situées de part et
d'autre de route imposent la non-transformation de la route actuelle en digue afin de ne pas inonder les

riverains.

Des itérations ont été faites entre les dimensions des ouvrages hydrauliques (en particulier en réduisant
les hauteurs des dalots) et le calage du profil en long afin de réduire les hauteurs de remblai déduites des
plus hautes eaux (PHE).

Aprés le calage définitif de la ligne rouge, une vérification de la répercussion de cette conception sur les
constructions limitrophes a été faite. Nous avons recensé uniquement deux constructions au niveau de la

partie rehaussée, et méme ces constructions ne seront pas inondées vu leur localisation sur le c6té amont.
Le linéaire du doublement s’éléve a 46,943 km

Contournement d'Ouled Haffouz :

Deux variantes ont été étudiées :

Une variante du c6té nord qui traverse la zone inondable et d’épandage. Cette variante a besoin de la

ceinture de protection contre les inondations de la ville d'Ouled Haffouz.

Une variante du coté sud qui évolue a la limite du plan d’'aménagement de la ville, et qui croise deux fois

la conduite SONEDE qui alimente la ville de Sfax (ligne Jelma — Sfax).

Une comparaison technico-économique a été faite sur les deux variantes et qui a permet de retenir la

variante qui passe au sud.
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Le linéaire du doublement s'éleve a 4,892 km
Ouled Haffouz-Lessouda :

Le choix du c6té du doublement au niveau de cette section s’est basé sur I'emplacement de la conduite
SONEDE par rapport a la route. Le doublement se fait toujours de l'autre coté de la route tout en essayant

de ne pas détruire les constructions existantes.

Arrivé a la localité d’El Fayedh, un contournement de la zone serait difficile vu que le peuplement est
dispersé partout dans la zone, mise a part les terrains agricoles fertiles qui régnent sur les surfaces et les

carrieres qui occupent le nord de la RN13.

En partant d’El Fayedh et en se dirigeant vers Lessouda, un rehaussement du profil en long se révéle

indispensable vu la traversée du Garaat Al Akarich. Le rehaussement du profil en long ne pose pas de

probléme d'inondation des constructions.

Figure 6 : Traversée du Garaat Al Akarich
Au niveau de la localité de Lessouda, la route croise la section secondaire entre Jelma et Gafsa de
I'autoroute ECOSO. La construction de I'ouvrage sur l'autoroute n'est pas prévue par la présente étude vu

que de la date de construction de I'autoroute n’est pas fixée.
Le linéaire du doublement s’éléve a 26,495 km
Contournement de Lessouda

Le choix du contournement a été fait du coté sud vu la présence de plusieurs contraintes au nord de la

ville dont on cite des constructions, notamment une zone industrielle qui s'étale jusqu'a la montagne.

Le linéaire du doublement s’éléve a 3,376 km.
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Lessouda - Sabalet Ouled Asker

La conduite SONEDE étant toujours prise en considération, cette section tiens compte entre autre de la
pleine de Oued el Fakka qui nécessite le rehaussement du profil en long et la projection d'autres ouvrages
hydrauliqgues de décharges afin de tenir compte des fuites en plus du doublement du pont sur I'Oued
Nagadha.

Le linéaire du doublement s’éléve a 20,906 km

Figure 7 : Les conduites SONEDE longeant la RN13

Contournement de Sabalet Ouled Asker

Bien que les variantes possibles du contournement de la ville de Sabalet Ouled Asker, du c6té Nord ou du
coté Sud, ne présentent pas des différences particuliéres de point de vue de I'utilisation agricole, la variante

choisie, du coté Nord, garantit un linéaire moins important.

Le linéaire du doublement s’éléve a 5,444 km

Sabalet Ouled Asker- Sbeitla

Au niveau de cette section, le doublement se fait toujours du coté opposé de la conduite SONEDE.

Par ailleurs un nouveau tracé a été prévu au niveau du pont El Maou (dit aussi pont Sbeitla), A ce point un

nouveau pont doit étre construit car I'existant est trop étroit.

L'actuel ouvrage qui traverse cet oued est un pont en arc dont le tablier large de 6 m ce qui est insuffisant
pour contenir la coupe en travers type prévu pour le projet. La route existants sera conservée vu l'intérét

esthétique que le pont révéle.
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4.4.2 LES QUATRE VOIES DE CONTOURNEMENT DE LA RN13 ETUDIEE

Comme présenté précédemment, Quatre chefs-lieux de délégation sont aujourd’hui traversées par la RN13,
qui vont étre contournés par la RN13 dédoublée au moyen de voies nouvelles représentant un linéaire total
de 17,535 km. La Carte 9 suivante présente le tracé des 3,847 km de la voie de contournement de la ville
de Menzel Chaker par la RN13.
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Carte 9 : Voie de contournement par la RN13 de la ville de Menzel Chaker

La Carte 10 suivante présente le tracé des 4,891 km de la voie de contournement de la ville de Ouled
Haffouz par la RN13.
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Carte 10 : Voie de contournement par la RN13 de la ville de Ouled Haffouz

La Carte 11 suivante présente le tracé des 3,353 km de la voie de contournement de la ville de Lassouda
par la RN13.
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DOUBLEMENT PREVU DANS LE CADRE
DE L'ETUDE DE L'AUTOROUTE PROJETEE

Carte 11 : Voie de contournement par la RN13 de /a ville de l.assouda

La Carte 12 suivante présente le tracé des 5,444 km de la voie de contournement de la ville de Cebalat
Ouled Asker par la RN13.

DEVIATION SABALET OULED ASKER

Carte 12 : Vote de contournement par la RNI 3 de Ia ville de Cebalat Ouled Asker

4.4.3 LES ZONES D’EMPRUNT DISPONIBLES DANS LA ZONE DU PROJET

Tout au long du tracé de la RN13 des sondages ont été réalisés pour identifier les zones d’emprunts
disponibles dont la qualité des matériaux répond aux besoins des travaux.Cette campagne préliminaire
permet d'identifier la présence des matériaux nécessaires, mais c'est a l'entreprise de finaliser la
prospection et les contrats pour I'utilisation des gites. L'identificaiton réalisée par I'équipe technique s’est
faite sur le linéaire du tracé par trongon, ce qui permet aux entreprises soumissionnaires d‘avoir une
visibilité sur les distances pour le transport des matériaux.
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Figure 9 : Implantation des gites d’emprunts identifiés sur la section Menzel Chaker- Ouled Haffouz
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Figure 11 : Implantation des gites d’emprunts identifiés sur la section Lessouda- SabeletOuled Askar
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Figure 12 : Implantation des gites d’emprunts identifiés sur la section SabeletOuled Askar- Sbeitla

Les volumes de matériaux identifiés tout au long du projet permettent de répondre aux besoins du projet,
mais les entreprises devront lors de I'élaboration de leur proposition estimé au plus juste les colts du
transport car les matériaux peuvent provenir d'un gite plus éloigné que la section surlaquelle ils
interviennent.
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5 ETAT INITIAL DE LA ZONE D’INFLUENCE DU PROJET

Il est toujours plus pratique de décomposer I'environnement d’un Projet en sous-systémes relevant d'un
méme corpus méthodologique, et donc plus faciles a appréhender. Ces sous-systemes ont été désignés
sous le vocable de « thémes environnementaux ».

L'expérience et la pratique ont conduit a regrouper la présentation des principaux thémes
environnementaux dans les quatre milieux des deux cadres auxquels ils appartiennent, a savoir :

e le cadre naturel, qui comprend :

le milieu physique, qui regroupe les théemes environnementaux du climat, de I'air, de la topographie, de la
géologie, de la pédologie, des ressources en eaux superficielles (hydrologie) et souterraines
(hydrogéologie) ;

le milieu biologique, qui regroupe les thémes environnementaux des écosystemes (terrestres et
aquatiques) et des milieux naturels (faune, flore et milieux remarquables) ;

e le cadre humain, qui comprend :

le milieu humain, qui regroupe les thémes environnementaux de la population (situation démographique,
état sanitaire), de 'aménagement du territoire, de I'urbanisme (fonctionnement urbain, déplacements des
piétons, deux-roues, voitures, utilitaires, poids lourds, destruction du bati, développements futurs), des
réseaux et servitudes, de la qualité de vie (bruits et vibrations, odeurs, émissions lumineuses) et du
patrimoine socio-culturel ;

le milieu socio-économique, qui regroupe les thémes environnementaux de I'agriculture, de I'élevage, de la
sylviculture, des activités minieres, des installations et activités économiques des secteurs secondaire et
tertiaire, de I'emploi et revenus, des activités de transport de personnes et de marchandises et enfin des
risques technologiques.

L'analyse de I'état initial du I'environnement du Projet de dédoublement de la RN13 a donc respecté ce
regroupement des thémes environnementaux de la zone d'influence de ce Projet.

5.1 L’état initial du milieu physique dans la zone d’influence

5.1.1 LA TOPOGRAPHIE REGIONALE

La carte suivante présente la topographie de la zone d'influence indirecte du projet de dédoublement de la
route nationale RN13, qui s'explique par sa géomorphologie et par les conditions climatiques qui y regnent.
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Carte 13 : Topographie de la zone d’influence indirecte du projet
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En conséquence, le profil en long de I'axe du terrain naturel que traverse la plateforme routiére élargie de
la RN13 entre les rocades de Kasserine et de Sfax est tel que représenté dans la Figure 13 suivante.
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Figure 13 : Profil en long de I'axe du terrain naturel ou sera implanté la plateforme de la RN13 élargie

Ainsi, I'altimétrie de la RN13 est comprise entre 10 et 700 m NGT.
5.1.2 LA GEOLOGIE DES REGIONS TRAVERSEES
La Carte 14 suivante montre que la plateforme routiére a dédoubler est implantée dans le domaine

géologique atlasique pour une large part occidentale de leur tracé, et dans le domaine géologique de la
plateforme pélagienne a 'approche du port de Sfax.
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Carte 14 : Trois grands domaine géologiques du Centre et du sud tunisien

5.1.2.1 Le domaine géologique atlasique de la Tunisie centrale occidentale traversé la route
RN13 a dédoubler

Ce domaine atlasique de la Tunisie centrale occidentale qui est traversée la RN13 a dédoubler est composé
de deux sous-domaines, I’Atlas méridional et I'Atlas central.

5.1.2.1.1 Le sous- domaine géologique de I'Atlas central

Ce sous-domaine de I’Atlas central traversé par les sections de la RN13 entre la rocade de Kasserine et
Cebalat Ouled Asker est aussi formé de structures plissées d’entrainement a cceur crétacé inférieur et de
direction NE-SW et EW. Ces plis sont nés le long de failles EW et NW-SE, au Crétacé supérieur.

Au niveau des zones de jonction des couloirs tectoniques se placent les intrusions du Trias (Bobier et al.,
1991). Dans ce domaine s'individualise « I'lle de Kasserine », émergée a la fin du Crétacé supérieur
(Burollet, 1956; M'Rabet, 1981; Bobier et al., 1991). Au NW de I'Atlas central s'individualisent des fossés
d'effondrement transverses de direction NW-SE, d’age néogéne a plio-quaternaire.

5.1.2.2  Les formations du domaine de la plateforme pélagienne

5.1.2.21 La paléogéographie de cette zone

Malgré leur position littorale, I'une des particularités de la plateforme pélagienne est I'endoréisme. La
plupart des grands oueds de l'intérieur ne parviennent pas a la mer et terminent leur cours dans les
dépressions de sebkhas qui ne communiquent pas avec la mer.
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Les cours d'eau des Hautes Steppes alimentent ainsi les aquiféres souterrains du Sahel de Sfax et des
Basses Plaines de Gafsa, ou convergent leurs cours. Mais la rareté des cours d'eau de surface n'est pas
compensée, loin s'en faut, par une abondance des eaux souterraines.

5.1.2.2.2 Les formations géologiques affleurantes

Les formations du domaine de la plateforme pélagienne de couverture sont constituées d’'une grande
épaisseur de sédiments d'origine pélagique qui s’y sont accumulés au cours de I'ére Tertiaire.

5.1.3 UNE SISMICITE PERCEPTIBLE AUTOUR DE LA RN13 A DEDOUBLER

On a vu précédemment que la platforme routiere RN13 est implanté dans les domaines géologiques
atlasique et de la plateforme pélagienne:

¢ la zone des Hautes Steppes entre Sbeitla et Kasserine est essentiellement constituée de chaines
montagneuses et de vallées marquées par un systeme de failles longitudinales et transversales
majeures et de nombreux accidents, qui hachent les différents massifs et donne aux reliefs une
topographie assez escarpée ;

e la zone des Basses Steppes autour de Sidi Bouzid, le Sahel de Sfax autour de Sfax et Skhira sont
toutes les deux essentiellement constituées de dépressions subsidentes et de plis nord-sud et NE-
SW marqués par un systéeme de failles longitudinales et transversales majeures et de nombreux
accidents qui hachent les modestes massifs.

Comme le montre la carte suivante, les zones des Hautes Steppes et des Basses Steppes sont susceptibles
de connaitre assez fréquemment des tremblements de terre, qui sont généralement de faibles amplitudes.
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Carte 15 : Carte des facteurs de sismicité dans la zone du projet

On voit que ce sont les sections dédoublées a proximité de la ville de Sidi Bouzid et a la sortie de la ville
de Sfax, qui peuvent étre sujettes a une activité sismique assez conséquente, et on peut donc parler de
relative sécurité pour la majeure partie du tracé proposé.

Etude de doublement de I'axe Sfax-Kasserine (RN13-MC182) entre la rocade Km11 SCET(‘@
Sfax et la rocade de Kasserine avec le contournement des grandes villes TUNIS\IE




Etude d’impact Environnemental et Social

5.1.4 UN CLIMAT DOUX ALLANT DE L'ARIDE SUPERIEUR A L’ARIDE INFERIEUR

La zone d'influence du projet présente plusieurs bioclimats méditerranéens qui, comme le montre la Carte
16 suivante, passe de I'étage bioclimatique méditerranéen semi-aride au nord jusqu’a I'étage bioclimatique
aride au sud.
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Source: Carte bioclimatique de la Tunisie, ORSTOM Tunis, 1969
Carte 16 : Répartition des étages bioclimatiques dans la zone d’influence ddu projet
On voit que ces divers étages bioclimatiques se répartissent du nord au sud comme suit :

o les contreforts méridionaux de la Dorsale sont caractérisés par les sous-étages bioclimatiques semi-
aride moyen et inférieur, et ses glacis par le sous-étage bioclimatique aride supérieur ;

e les basses steppes de Sidi Bouzid sont caractérisées par le sous-étage bioclimatique aride
supérieur ;

Le climat du couloir autoroutier peut donc étre caractérisé par les trois stations météorologiques des chefs-
lieux des gouvernorats desservis a savoir Sfax, Sidi Bouzid et Kasserine.
5.1.4.1 Une pluviométrie satisfaisante, en particulier sur les hauteurs

Les moyennes annuelles calculées sur une longue période permettent de constater que la pluviométrie
diminue régulierement en allant du Nord vers le Sud en Tunisie occidentale ou I'influernce maritime ne joue
pas.

5.1.4.1.1 La pluviométrie annuelle

La carte suivante présente la pluviométrie moyenne annuelle enregistrée tout le long du linéaire du tracé
de la route RN13 a dédoubler qui décroit progressivement en allant du nord au sud.
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Carte 17 : Pluviométrie moyenne annuelle calculée pour la zone d’influence de la RN13 a dédoubler

5.1.4.1.2 - Les pluviométries moyennes mensuelles

Le Tableau 9 suivant donne les moyennes mensuelles enregistrées par la Météorologie Nationale sur des
périodes de plus de cinquante années dans les stations météorologiques des villes desservies, qui
appartiennent toutes a I'étage bioclimatique de I'aride supérieur.

Tableau 9 : Données pluviométriques mensuelles dans les stations météorologiques concernées

Mois ] F M A M ] Jt A S 0] N D Année
Kasserine 21 19 35 30 24 24 19 19 38 41 29 21 320
Sbeitla 15 15 17 31 35 22 34 20 19 30 38 20 296
Sidi Bouzid 23 22 30 22 21 11 7 10 33 39 26 23 267
Sfax 23 19 23 18 9 4 1 5 25 57 21 29 234

On voit que la moyenne annuelle des précipitations varient fortement entre ces 04 stations en fonction de
leur alttude et de leur continentalité.

5.1.42 Une influence continentale sur le régime des températures

Le Tableau 10 suivant présente les valeurs mensuelles enregistrées par la Météorologie Nationale sur des
périodes de plus de cinquante années dans les stations météorologiques des villes desservies en matiére
de moyennes des minima (Tn) et des maxima (Tx), ainsi que la température moyenne (Tm), demi-somme
des deux températures extrémes quotidiennes précédentes. La carte des températures moyennes faisant
apparaitre un gradient décroissant avec l'altitude évalué a 0,5°C pour 100 m d'altitude, les altitudes des
diverses stations ont été indiqués.

Etude de doublement de I'axe Sfax-Kasserine (RN13-MC182) entre la rocade Km11 SCET®@
Sfax et la rocade de Kasserine avec le contournement des grandes villes TU lellE




Etude d’'impact Environnemental et Social

Tableau 10 : Températures moyennes mensuelles dans les stations météorologiques concernées

Mois | 3 [ F I M [ A [ M | 3 [ ] A | s | o | N | D | Année

SIDI BOUZID (354 m)

Moy | 10,2 | 115 | 134 | 163 | 20,3 | 249 | 278 | 278 | 244 | 199 | 146 | 11,1 | 185
min 4.8 5,7 7,4 97 | 132 | 170 | 193 | 20,1 | 176 | 140 | 9,1 5,7 12,0
Max | 155 | 173 | 194 | 228 | 274 | 328 | 36,2 | 355 | 31,1 | 257 | 199 | 167 | 25,0
KASSERINE (667 m)
Moy 7,8 9,1 112 | 140 | 195 | 230 | 261 | 260 | 22,4 | 17,0 | 12,0 | 9,0 16,3
min 2,5 3,3 5,1 75 | 112 | 152 | 176 | 177 | 155 | 109 | 6,2 3,2 9,8
Max 129 | 149 | 174 | 206 | 258 | 30,7 | 346 | 341 | 293 | 231 | 179 | 13,7 | 22,7
SFAX (21 m)
Moy 11,1 | 112 | 140 | 164 | 198 | 234 | 260 | 26,7 | 248 | 210 | 159 | 122 | 18,6
min 5,8 6,5 84 | 110 | 144 | 178 | 199 | 21,1 | 198 | 16,1 | 106 | 6,7 13,2
Max 16,7 | 18,0 | 195 | 21,8 | 254 | 289 | 32,0 | 322 | 298 | 260 | 21,4 | 176 | 24,1

Les risques de gelée apparaissent avec |'élevation de l'altitude et de la continentalité de la station : rares
en plaing, ils s'étalent sur une période hivernale de trois mois sur les hauteurs continentales des trois
gouvernorats desservis. Ils concernenront donc essentiellement les gouvernorats intérieurs desservis.

Les températures moyennes saisonniéres, les moyennes mensuelles et surtout les moyennnes des
températures extremes (maximales et minimales) varient significativement entre Kasserine et les deux
autres stations.

5.143 Des vents fréquents, d’orientations variées

Facteur important pour expliquer les rigueurs estivales et hivernales passagéres et la continentalité du
climat le long de la future plateforme autoroutiére, les vents soufflent de directions variées, comme le
montre la Carte 18 suivante qui présente la rose des vents de la station de Sidi Bouzid.
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Carte 18 : Rose des vents des stations météorologiques des principales agglomérations desservies

On voit que les vents dominants sont les vents de N et de S a Sidi Bouzid tout au long de l'année. Les
périodes de vent de vitesse inférieure a 5 m/s dominent largement dans toutes les directions, et les périodes
de calme diminuent en allant du Nord au Sud.
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5.1.5 LA QUALITE INITIALE DE L'AIR ET LES SOURCES DE SA POLLUTION

La qualité de I'air que I'on respire est un des principaux composants de la qualité de la vie, et a un impact
direct sur le santé de 'hnomme. Cette qualité de I'air se caractérise par les concentrations de polluants qu'il
contient, qui s'expriment le plus souvent en microgrammes par métre cube (ug/ms3).

5.1.5.1 Les sources de pollution de I'air dans la zone d’influence du projet

5.1.5.1.1 Les carriéres en activité

En dehors des zones industrielles, les principales sources fixes de pollution de I'air dans la zone d'influence
du Projet sont constituées par les carrieres en activité, qui enrichissent principalement I'air en poussiéeres,
et que le Projet va solliciter pendant la phase des travaux pour la fourniture des graves et autres produits
de carriére.

5.1.5.1.2 Le trafic automobile empruntant la route RN13

Le Projet va certes dégrader la qualité de I'air par rapport a la situation sans Projet le long de ces nouvelles
voies de contournement, mais leur localisation dans des zones péri-urbaines actuellement épargnées par
la pollution liée au trafic automobile permet de considérer que la qualité de référence de I'air ambiant y est
excellente.

5.1.6 L'HYDROLOGIE DE LA ZONE D'ETUDE

La carte suivante présente quant a elle les principaux écoulements du réseau hydrographique intercepté
par la route RN13 a dédoubler.
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Carte 19 : Principaux écoulements interceptés par la route RN13 a dédoubler

Le bassin versant le plus important intercepté par la RN13 a dédoubler est le bassin versant de I'oued
Zéroud, qui est caractérisé par une érosion trés intense qui touche plus de 90% de sa surface. A
I'intersection par la RN13, il est subdivisé entre :
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e sa branche Nord, drainée par I'oued Hatob, qui prend son origine des versants méridionaux de la
Dorsale, zone de reliefs continus moyennement élevés, et dont le sous-bassin versant a I'amont de
son intersection par la RN13 a proximité de Kasserine couvre une superficie de 1.863 km? ;

e sa branche Sud, drainée par I'oued El Fekka, qui prend sa source de région de reliefs isolés et
séparés de glacis, parfois entaillés de secteurs alluviaux élevés, et dont le sous-bassin versant a
I'amont de son intersection par la RN13 a proximité de Sidi Bouzid couvre une superficie de 3.630
km?.
Les écoulements des crues trés rares, qui s'accumulent dans la dépression de Sidi Bouzid dont la capacité
de rétention représente environ 15 a 20 hm3, peuvent déborder par les cols de Bled Lassouda, comme ce
fut le cas en 1969 et 1990. Les eaux de ces débordements rejoignent alors la seguia Kebira au Sud de la
ville de Faied.

Au dela des caractéres généraux de I'hydrologie de la Tunisie semi-aride, des caractéres spécifiques
permettent de différencier des hydrologies différentes. Le tableau suivant liste les caractéristiques des
principaux cours d’eau interceptés par la plateforme routiére a dédoubler.

Tableau 11 : Caractéristiques des principaux cours d’eau interceptés par la route RN13 a dédoubler
Surface Périmétre Longueur Indice Débit a évacuer

BV (km?) BV (km) BV (km) compacité (D)
BV06 Oum El Bahar RN13 61,8 34 13,25 1,22 385,6
BV43 - RN13 125,5 49 16,40 1,23 499,9
Bv48 El Fekka RN13 3630,0 6 430,3
BV50 Sbeitla ( Maiou) RN13 708,0 147 56,00 1,56 2 058,8
BV53 El Hattab RN13 1 863,0 212 78,32 1,39 4 253,5

5.1.6.1 Les différentes zones humides incluses dans le périmétre de I'étude

Certaines portions de la route RN13 a dédoubler passent aux limites, voire interceptent, des zones humides,
garaa et sebkha, qui sont des dépressions qui se remplissent saisonniérement par I'accumulation des eaux
de pluie amenées par les ruissellements et les oueds.
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Carte 20 : Zones humides intersectées ou avoisinées par la RN13 a dédoubler

On voit qu'ill s'agit :
¢ de la plaine de l'oued El Fekka, située au Nord de Sidi Bouzid ;
¢ de la garaa Karafita, située entre Ouled Haffouz et Sidi Litaiem;

¢ de la sebkha Bou Jmel, située a proximité de Sidi Litaiem;

5.1.7 L'HYDROGEOLOGIE DE LA ZONE D'ETUDE

5.1.7.1 Les nappes phréatiques de la zone d'influence du projet

Les Hautes Steppes, les Basses Steppes et le Sahel de Sfax situées au pied des versants méridionaux de la
Dorsale tunisienne situés en sous-étage bioclimatique aride supérieur sont donc moyennement arroseés.

La carte suivante présente I'extension des nappes phréatiques situées aux alentours de la plateforme
routiere a dédoubler:
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Carte 21 : Nappes phréatiques de la zone d'influence du projet

Il est a noter que ces nappes phréatiques forment a I'aval de I'emprise un ensemble continu dans les Basses
Steppes de Sidi Bouzid et du Sahel de Sfax ou les captages sont essentiellement a vocation agricole. En
conséquence, ces nappes constitueront un milieu moyennement vulnérable.

5.1.7.2  Les nappes profondes de la zone d'influence du projet

La carte suivante présente quant a elle les nappes profondes situées aux alentours de la plateforme routiére
a dédoubler.
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Carte 22 : Nappes profondes de la zone d' lnﬂuence du pro]et

Ces nappes profondes forment a l'aval de la plateforme routiere un ensemble presque continu, mais leur
profondeur de plus de 50 m les rend trés peu vulnérables aux polluants lessivés sur les ruissellements sur
les chaussées, bas-cotés et talus de la route une fois dédoublée.

5.1.8 LES RESSOURCES EN SOL ET LEURS MODES D'UTILISATION

5.1.8.1 Les processus de pédogéneése a I'ceuvre dans la région

L'évolution générale des sols de la région reléve d'une pédogenése peu active dans cette région assez mal
arrosée. Les principaux facteurs qui ont conditionné cette pédogenése sont la lithologie, gypseuse ou
calcaire, un bioclimat méditerranéen aride a hiver frais, la couverture forestiére completement dégradée
sur les hauteurs et la couverture végétale steppique assez dégradée, qui eest elle-méme une frme de
dégradation de la couverture de savane défrichée depuis I'Antiquité sur les plaines et les glacis.

5.1.8.1.1 La pédogénése sur les reliefs

Les sols des massifs forestiers ont pris naissance sur des grés, des argiles, des calcaires, des marnes, des
colluvions,... toutes roches cohérentes qui ont évolué sous l'influence concomitante ou antagoniste des
autres facteurs pédogénétiques (climat, végétation et facteurs de dégradation).

De facon générale, ces sols présentent des faciés d'évolution intimement liées au couvert végétal, en ce
sens que plus ce dernier est dégradé et plus que le sol qui lui correspond se trouve exposé aux processus
de I'érosion hydrique, qui se traduit par le décapage des horizons humiféres par sheet-flood, ravinement,...
Or, les unités végétales présentes sur ces sols, quoique le plus souvent dégradées sous forme de maquis,
assurent encore un couvert suffisant pour empécher une érosion intense, comme le montre la carte de
I'érosion ci-jointe.
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C'est pourquoi on considere I'ensemble de ces sols comme stables et plutot évolués. Selon le substrat
géologique sur lequel ils se sont développés, on rencontre des sols bruns lessivés, des sols lessivés, des
sols calcimagnésimorphes, des vertisols ou des sols hydromorphes.

Sur les calcaires et les calcaires argileux de I'Eocéne et du Paléocéne se développent des sols
calcimagnésimorphes allant des sols “bruns calcaires” ou "bruns méditerrannéens" aux “rendzines” sur
calcaires profonds, argileux, bien structurés en surface et en profondeur, riches en matiére organique bien
décomposée, assez pourvu en azote minéral mais pauvre en phosphore. ;

Sur les éboulis gréseux et les marnes se rencontrent essentiellement des vertisols ou méme des sols
hydromorphes en partie basse des glacis.

5.1.8.1.2 La pédogénese sur les glacis

Les glacis situés aux limites des plaines sont constitués par les colluvions apportés par les nombreux
ruisseaux qui dévalent les pentes environnantes, et par les couches de marnes et d'argiles protégées de
I'érosion par une couche calcaire ou gréseuse supérieure.

Sur les colluvions qui rassemblent des éléments sablo-argileux mélés de cailloutis gréseux se développent
des sols non évolués. Sur les marnes des glacis de piémont se développent des sols a humus doux lessivés,
sur les argiles des sols bruns faiblement lessivés.

5.1.8.1.3 La pédogénése dans les plaines

Dans les plaines alluviales se rencontrent des sols formés sur alluvions quaternaires appartenant aux classes
des sols non évolués, des sols peu évolués, des sols hydromorphes et des sols salés, évoluant
essentiellement en fonction des caractéristiques des nappes phréatiques présentes dans les vallées.

Les sols alluviaux fluviatiles, qui se forment sur les alluvions anciennes ou récentes des principaux cours
d'eau, sont essentiellement constitués de sols peu évolués et de sols hydromorphes.

Dans les vallées ol la pente assure un drainage suffisamment efficace, on rencontre essentiellement des
sols peu évolués, en général argileux a structure polyédrique, fine en surface et grossiére en profondeur,
avec le plus souvent présence d'un pseudo-gley témoignant d’une hydromorphie de profondeur, qui
deviennent trés secs et trés compacts en été. Ils sont légérement acides a neutres, assez pauvres en
matiére organique peu décomposée, et donc pauvres en azote minéral et en phosphore.

Lorsque des apports éoliens les ont enrichis en sable, ces sols peu évolués bien drainés peuvent étre
profonds, de structure nuciforme, de texture généralement Iégére du type sablo-argileuse en surface et
sablo-limoneuse en profondeur.

Dans les zones basses plus ou moins mal drainées se développent des sols hydromorphes, a hydromorphie
totale dans les bas-fonds trés mal drainés, et a hydromorphie partielle de surface dans la majorité des sols
de plaine a topographie basse et plane. Ces sols sont de texture fine limono-argileuse a argilo-limoneuse,
avec une strucutre macro-prismatique trés défavorable due a la nature des argiles de la roche-mére, au
faible taux de matiére organique en profondeur et a un faible taux de calcaire dans le complexe absorbant
du sol.

5.1.8.2 Les types de sol de la zone d'influence du projet

On constate que I'essentiel des roches-meéres sur lesquelles la pédogénése agit sont calcaro-gypseuses ou
calcaires sur les glacis des hauteurs au bioclimat semi-aride inférieur et aride supérieur. Les sols qui se
développent sur ces roches-méres ont des natures diverses suivant les conditions climatiques sous lesquels
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ils évoluent, comme le montre la carte suivante qui présente les principales catégories de sol rencontrées
en étage bioclimatiques semi-aride inférieur et aride supérieur.

On voit que les principales catégories de sol rencontrées en sous-étages aride supérieur et inférieur sont :

¢ des sols peu évolués d’apport et d’érosion qui constituent les terrasses d’'oued, et se retrouvent méme
parfois sur les pentes douces ;

o des alluvions récentes et actuelles composées essentiellement d'argiles, de galets et de sables,

¢ des sols calcimagnésiques développés sur des crolites calcaires du Pléistoceéne continental, les calcaires
de I'Eocéne et les calcaires du Crétacé ;

¢ des sols isohumiques sous climat a I'aridité marquée ;

e des sols hydromorphes résultant de l'accumulation dans quelques dépressions d’apports érosifs
provenant d‘argiles, et présentant une texture lourde avec une sensibilité a I'érosion ;

¢ des sols halomorphes résultant de I'accumulation dans quelques dépressions ou I'évaporation est intense
d’apports érosifs provenant aussi d’argiles, mais charriés par des cours d’eau présentant une charge en
sels importante ;

o des régosols et des lithosols dans les zones accidentées.

5.2 L’état initial du milieu biologique dans la zone d'influence du projet

5.2.1 LES FORMATIONS VEGETALES DE LA ZONE D'INFLUENCE

Le descripteur de la végétation naturelle a été approché a partir de la carte phyto-écologique de la Tunisie
Centrale réalisée par le CEPE en 1969 a I'échelle du 1/500.0002™ (dont les codes des groupements de

végétation naturelle sont repris et décrits dans les paragraphes suivants).
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Grace au positionnement sur le terrain de ces différents groupements, on dispose ainsi d'informations
satisfaisantes pour pouvoir répertorier les potentialités et la fragilité des biotopes de la zone d'étude.

52.1.1 Les groupements végétaux

La carte suivante présente la répartition des formations végétales occupant les terres dans la zone
d’influence du projet.
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Carte 24 : Végétations de la zone d’influence de la RN13 a dédoubler

Les groupements végétaux, ou associations, sont des combinaisons définies de deux ou trois groupes
écologiques caractéristiques, le premier du climat, le second des actions anthropozoiques et le troisieme
des conditions édaphiques particuliere.
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Les alliances forment des unités supérieures regroupant plusieurs associations caractérisant des milieux
proches, et peuvent étre distinguées par des critéres physionomiques et floristiques.

Le tableau suivant présente les rapports existant entre les variantes, sous-associations, sous-variantes,
phases et facies, qui forment des unités secondaires d'une association, indiquent des variations des facteurs
écologiques par rapport a I'association de base.

Tableau 12 : Répartition des sous-associations, sous-variantes, phases et faciés des formations végétales

Nuances climatiques Variantes Sous-Variantes
X . | Sous-Associations |
| Groupes édaphiques | Groupes édaphiques secondaires | Phases |
| Abondance de certaines taxa liés au sol ou & I'action de I'nomme | Faciés

52.12 Des formations arborées climaciques de la série du Pin d'Alep constituant les foréts
les plus méridionales du pays

Les études palynologiques effectuées depuis prés d’un siécle nous enseignent que, il y a quelques 10.000
ans a la fin de la derniére période glaciaire correspondaient dans la zone d'influence du projet au climax
du Pin d'Alep (Pinus halepensis).

La figure suivante présente la succession des végétations de la Tunisie en allant du Nord vers le Sud, la
zone d'influence de la RN13 a dédoubler prioritairement correspondant a la zone comprise allant de la
Dorsale méridionale autour de l'isohyete 350 mm vers les Basses steppes, puis les Basses Plaines jusqua
I'isohyéte 175 mm.
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Figure 14 : Coupe Nord-Sud de la végétation de la Tunisie

Les formations de Pin d'Alep, essentiellement liées aux formations calcaires, sont climaciques dans les
variantes a hivers froid, frais ou tempéré des étages bioclimatiques subhumide a semi-aride sous des
pluviosités s'étageant entre 250 et 800 mm plut6t continentales. Sous la strate arborée constituée de Pinus
halepensis, les plantes compagnes les plus communes sont :

e pour la strate arbustive qui buissonne sous les Pins, Juniperus oxycedrus ssp oxycedrus, Juniperus
pheenicea, Phillyrea latifolia, Pistacia lentiscus, Rhamnus lyceoides ssp oleoides ;

e pour la strate des sous-arbrisseaux et des herbacées :

dans les variantes a hiver frais et froid Rosmarinus officinalis, Stipa tenacessima, Cistus creticus ssp
eriocephalus, Cistus clusii, Ampelodesma mauritanica, Globularia alypum, Thymelzaea tarton raira, Diplotaxis
harra, Teucrium polium et Avena bromoides ;

dans les variantes a hiver tempéré Rosmarinus officinalis, Stipa parviflora, Periploca angustifolia, Anabasis
oropediorum, Ampelodesma mauritanica, Cistus clusii, Lavandula multifida, Plantago amplexicaulis et
Matthiola fruticulosa.
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52.1.3 Les steppes crassulescentes climaciques

Les steppes crassulescentes halophiles colonisent des sols halomorphes, dont elles constituent bien
évidemment la végétation typique. Elles en constituent donc la végétation climacique, qui évolue en
fonction de I'extension ou de la régression des zones marquées par la salure.

Les principales plantes halophytes qui colonisent ces terrains salés sont récapitulées dans le tableau suivant.

Tableau 13 : Plantes halophytes colonisant les sols halomorphes

Nom scientifique Nom commun Appellation vernaculaire
Tamarix aphylla Tamaris Ethl
Atriplex halimus Aroche Guetaf
Atriplex glauca. | Aroche | Guetaf
Lygeum spartum Sparte Halfa mahboula
Salsola vermiculata var brevifolia | Soude vermiculée |
Zygophyllum album Bougriba
Sueeda mollis | Souida | Souida
Arthrocnemum indicum Hmadha
Halocnemum strobilaceum | | Hmadha

52.14 Les formations arborées non climaciques de la zone d’influence

Les autres végétations de la région d'étude ne semblent pas étre climaciques, mais plutot résulter d’'une
évolution des végétations primitives.

5.2.1.4.1 Les formations de la série du Juniperus phaenicea

La couverture végétale des formations de la série du génévrier rouge, qui couvraient les hauteurs du sous-
étage aride supérieur, est trés dégradée. Sous la strate arborée constituée de quelques pieds d'Olea
europea et de Juniperus phcenicea, les plantes compagnes les plus communes sont :

e pour la strate arbustive qui buissonne sous les oléastres, quelques RAus tripartita ;

e pour la strate des sous-arbrisseaux et des herbacées qui a fortement colonisé les espaces vides :
Stipa tenacissima, Artemisia inculta, Artemisia campestris, Salvia cgyptiaca et Atractylis
serratuloides.

5.2.1.4.2 Les formations a Acacia raddiana

L'Acacia raddiana est pratiguement limité en Tunisie a la région de Bou Hedma, entre Sfax, Jelma et Gabeés.
Il se trouve dans divers groupements végétaux, tous différents des groupements habituels de I'espece, et
dépourvus d'homogénéité floristique. Dans le jbel Bou Hedma, on en trouve encore quelques exemplaires
dans un cortege typique du Pin d'Alep a Génévrier de Phénicie.

Par ailleurs la station principale, aux environs du Bordj de Bou Hedma, se trouve sur un cadastre romain
visible sur les photographies aériennes. Il n'est donc absolument pas certain que cet arbuste appartienne
a la végétation primitive de la région. Il faut cependant reconnaitre que, pour peu qu'il soit protégé, le
gommier se régénére vigoureusement dans cette zone de nos jours.

5.2.1.4.3 Les formations du pistachier de I'Atlas

Le Pistacia atlantica ("Betoum") se rencontre dans une gamme de climats trés étendue, allant du sub-
humide au saharien, dans leurs variantes a hiver froid a doux. Dans la zone d'influence du projet
prioritairement, on le rencontre :

e sous le bioclimat semi-aride, généralement relégué dans les falaises des foréts de Pin d'Alep ;
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e sous le bioclimat aride, dans les dépressions alluviales et le long du réseau hydrographique en
compagnie du Jujubier.

Il constitue donc probablement un élément de la forét primitive, sans étre I'aboutissement définitif de
I'évolution. Il a pu constituer une ripisylve, le long du réseau hydrographique au milieu d'une forét claire a
Génévrier de Phénicie et a Pin d'Alep des étages semi-aride et aride, et au milieu des steppes des étages
aride et saharien, jusqu'a la limite septentrionale de I'aire du gommier.

5.2.1.5 Les formations steppiques de la zone d’influence

Comme on n'a presque jamais observé d'évolution progressive des steppes vers des groupements
forestiers, méme en étage semi-aride, on peut considérer que ces steppes présentent une certaine stabilité
a l'échelle de temps qui nous est accessible, et dans les conditions anthropozoiques actuelles.

Les études palynologiques effectuées depuis une quarantaine d'années ont partout montré que la Tunisie
Centrale n'a pas toujours été le domaine de vastes steppes quasiment dépourvues de toute végétation
arbustive spontanée. Des boisements néolithiques de Pin d'Alep, révélés par la palynologie, ont méme pu
y subsister de facon rélictuelle jusqu'aux grands défrichements du début des temps historiques et méme
probablement plus tard sur les jbels, preuve que la végétation primitive de cette région n'a pas été partout
steppique.

Cet aspect dénudé actuel de la Tunisie Centrale n'est donc en fait que le résultat de I'éclaircissage, puis de
la disparition des strates arborée puis arbustive des foréts climaciques pré-existantes, sous l'effet du
processus qui a été dénommeé “steppisation"”, et qui s'est produit :

o parfois de facon progressive, par une lente dégradation de groupements forestiers sous la pression
de 'homme et de ses animaux, et

o parfois de facon brutale, suite a des défrichements pour la mise en culture de céréales et d'oliviers
abandonnées par la suite (colonisation romaine, puis invasions vandale et arabe).

Il ne s'agit donc pas de steppes primaires dues a l'aridité du climat, mais de steppes secondaires initiées
par l'action humaine.

5.2.1.5.1 Les steppes a Jujubier

Les formations a Zizjphus lotus des basses steppes tunisiennes correspondent aux reliques d’une végétation
primitive a Pin d'Alep et Génévrier de Phénicie.

Plus au Sud, les formations ripicoles a Jujubier sont une dégradation des formations a Acacia raddiana ou
a Pistacia atlantica.

5.2.1.5.2 Les hautes steppes a Alfa

Les steppes a Stjpa tenacissima au sens large occupent environ 600.000 ha en Tunisie Centrale dans la
zone des hautes steppes ou l'altitude leur assure une pluviométrie suffisante. Sur ces 600.000 ha, 300.000
ha constituent des matorrals, et 300.000 ha des steppes au sens physionomique du terme.

Elles ont regressé de plus de 500.000 ha depuis 1895, lorsqu'elles couvraient encore 1.112.000 ha. La
régression semble s'accélérer depuis quarante ans, et on peut affirmer que la steppe d'Alfa recule de plus
de 6.000 ha par an en moyenne. Pourtant, on a pu constater au parc naturel du Chaambi, ol cette plante
jouit d’'une protection, une densité et une vigueur de ses touffes remarquables.
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La biologie et la répartition de la plante indiquent qu'il s'agit en fait d'une espece forestiere des foréts
claires, milieu dans lequel elle rencontre son optimum biologique et présente son plus beau développement,
ce qui explique que les steppes a Alfa contiennent presque toujours des reliques et/ou des compagnes
forestieres :

e |'étude des sols des steppes a Alfa montre que ces sols ont des caractéres intermédiaires entre les
sols forestiers et les sols steppiques, et sont généralement plus voisins des premiers que des
seconds ;

e |'étude phyto-sociologique de ces steppes montre que I'Alfa ne posséde aucun cortége floristique
original, et que les steppes a Alfa dérivent des foréts ou matorrals par élimination des especes
ligneuses.

Tout ceci permet d'affirmer que les groupements a Stjpa tenacissima sont dans la plupart des cas le résultat
d'une dégradation forestiére, et ne constituent pas une végétation primitive en place au début des temps
historiques. On trouve d'ailleurs des vestiges agricoles d'époque romaine dans beaucoup de nappes
alfatieres (trous de plantation, presses a huile, ...).

Les plantes associées a Stjpa tenacissima les plus importantes dans ces formations steppiques dans les
stations les plus favorables, en milieu préforestier ou sur sol peu filtrant, sont récapitulées dans le tableau
suivant.

Tableau 14 : Plantes associées des steppes a Alfa sur sols peu xériq

Nom scientifique Nom commun Appellation vernaculaire
Rosmarinus officinalis Romarin
Globulaire Zriga
Thym o Mamucha
Germandrée El Khayata

Les plantes associées a Stjpa tenacissima les plus importantes dans ces formations steppiques plus
xériques, en milieu non pré-forestier et sur sol filtrant, sont quant a elles récapitulées dans le tableau
suivant.

Tableau 15 : Plantes associées des steppes a Alfa sur sols xériq

Nom scientifique Nom commun Appellation vernaculaire
Helianthemum ciliatum Hélianthéme
Hélianthéme Karchia
Atractyli . sem

Plantain blanchatre Yenma

Du fait d'une dégradation continue, le taux de recouvrement du sol par la végétation est inférieur a 25%
sur prés des 4/5 de la superficie de ces steppes.

5.2.1.5.3 Les steppes a Armoise blanche

Dans les basses steppes, la steppe a Armoise blanche colonise essentiellement les sols de glacis d'érosion
et alluviaux des dépressions situées entre les vallonnements compris entre Enfida et El Jem. Les plantes
associées a Artemisia herba-alba les plus importantes dans ces formations steppiques sont récapitulées
dans le tableau suivant.
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Tableau 16 : Plantes associées a Artemisia herba-alba dans les basses steppes a Armoise blanche
Nom scientifique Nom commun Appellation vernaculaire

Anthyllis tetraphylla

Lavande

Ziziphus lotus

Stipe a petites fleurs

Du fait d'une dégradation continue, le taux de recouvrement du sol par la végétation est inférieur a 25%
sur prés des 3/4 de la superficie de ces basses steppes.

5.2.1.5.4 La steppe a Rhanterium

Dans les basses steppes, les sols a voile éolien sont colonisés par la steppe a Rhanterium suaveolens
(“Arfgj”). Les plantes compagnes les plus importantes dans les formations steppiques a Rhanterium sont
récapitulées dans le Tableau 17 suivant.

Tableau 17 : Plantes associées a Rhanterium suaveolens dans les steppes a Rhanterium

Nom scientifique Nom commun Appellaton vernaculaire
Linaria e&gyptiaca
Zriga
Armoise Champétre Tgouft

Dianthus crinitus

5.2.2 LA FAUNE DE LA ZONE D'INFLUENCE DU PROJET

De fait, I'expérience enregistrée sur les sections routiéres déja en service en Tunisie montre que les
déplacements de faune sauvage au travers de la future emprise routiére dédoublée devrait plutot concerner
la micro-faune mamalienne composée de mangoustes ichneumon (Herpestes ichneumon), de gerbilles
(Gerbifllus amoenus), de gerboises (Jaculus jaculus), de musaraignes communes (Crocidura russula), etc...
La figure suivante permet de visualiser quelques représentants de cette micro-faune caractéristiques des
agro-écosystemes humides septentrionaux.

o

i e o .

Gerboise Mangouste Ichneumon Gerbille |
Figure 15 : Exemplaires de la faune mammalienne pouvant traverser I'emprise routiére

Le statut de ces espéces selon la liste rouge « Red list » de 'UICN est donné dans le tableau suivant :
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Tableau 18 : Statut des espéces « red list » de I'UICN dans la zone du projet

Herpestes ichneumon mangouste ichneumon Preoc.cupat|on
mineure
LC
Gerbillus amoenus gerbille Preoccupation
mineure
LC
Jaculus jaculus gerboise Preoccupation
mineure
LC
Crocidura russula musaraigne commune LC Preoc.cupat|on
mineure

Le tableau ci-dessus montre que les 04 espéces de la micro-faune mamalienne susceptibles de traverser la
voie dédoublée présentent une préoccupation mineure au sens de la classification de I'TUCN.

5.2.3 LA PROTECTION DE LA NATURE DANS LA ZONE D'INFLUENCE DU PROJET

L’Etat tunisien a développé depuis trente ans un réseau de parcs nationaux destinés a protéger les
écosystémes caractéristiques du milieu naturel demangouste la Tunisie. Un premier réseau de huit Parcs
Nationaux a été constitué dans les années 80, qui a été considérablement renforcé en 2010 pour atteindre
aujourd’hui 17 Parcs Nationaux.

Le code forestier promulgué en 1966 a été refondu en 1988 pour constituer I'outil juridique de base en
matiére de conservation du milieu naturel en Tunisie et de création des parcs nationaux. L'accés a tous ces
parcs est soumis a une autorisation préalable, aprés dépo6t d'une demande auprés de la Direction Générale
des Foréts ou du Commissariat Régional au Développement Agricole (CRDA) concerné.

La carte suivante localise les principaux sites protégés situés dans la zone d‘influence élargie du projet.
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Carte 25 : Zones protégées dans la zone d’influence de la RN13 a dédoubler

5.2.3.1 Les aires protégées de la Dorsale a proximité des hautes steppes

Les hauteurs des hautes steppes constituant des milieux plus frais et plus arrosés que les plaines
environnantes, leur végétation naturelle est beaucoup plus vigoureuse, mais les rendent plus fragiles vis-
a-vis des actions anthropiques. En conséquence, des parcs nationaux ont été créé par décret sur deux jbels
a l'écosystéme caractéristique, les jbels Mghilla et Chaambi.

5.2.3.1.1 Le parc national du jbel Mghilla

D’une superficie de 16.249 ha, ce parc a été créée par le décret 2010-570 du 29 mars 2010. Il est situé a
la limite entre les sous-étages bioclimatiques semi-aride inférieur et aride supérieur. Ce parc naturel s'inscrit
également dans une optique de conservation des richesses culturelles, car :

e a partir du sommet de ce jbel Mghilla, il est possible d'avoir une vue d’ensemble sur la ville de
Sbeitla, la ville et la plaine de Kasserine, le jbel Tiouicha et les plaines de Sbiba, de Jelma et de
Cebalet Ouled Asker;

e les passés romain et byzantin de la ville de Sbeitla (Suffetula) en font un site de premier plan en
matiére de richesse patrimoniale et culturelle pour la région centrale du pays.

Il se compose d’'un massif aux pentes rocheuses, qui culmine a 1.378 m. Son versant Nord-ouest est situé
dans les délégations de Jedliane et de Sbeitla du gouvernorat de Kasserine, et son versant Sud-est dans la
délégation de Sidi Bouzid du gouvernorat de Sidi Bouzid.

L'objectif de sa création était de conserver de protéger la richesse floristique de sa belle forét de Pin d’Alep
a chéne vert en altitude et sur le versant Nord-ouest, qui se termine en bas de versant par un matorral a
genévrier rouge. Les plantes compagnes qu’on rencontre le long de ses pentes traduisent I'étagement en
trois strates végétales qui a pré-existé autrefois sur ce massif avant que la série de la Pinede a chéne vert
ne colonise tout le massif a la faveur de la baisse de la pluviométrie et des feux de forét :
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e au dessus de 1.000 m d'altitude s'étend une formation composée d'espéces relictuelles d'une
suberaie, formation désormais confinée en Khroumirie en étage bioclimatique humide ou la
puviométrie est encore suffisante ;

e endessous de 700 m, on rencontre quelques pieds de caroubier et de pistachier de I'Atlas éparpillés
dans le mattoral de pin d’Alep a chéne vert : ces deux espéces en cours de raréfaction, qui
traduisent la présence initiale de formations de I'oléolentisque a caroubier peu a peu dégradées
par la faute des incendies, nécessitent une protection particuliére.

La faune mammalienne de cette aire protégée est essentiellement composée d’especes caractéristiques
des biotopes avec un bioclimat semi-aride inférieur : sanglier, hyéne rayée, chacal doré, renard roux, liévre
commun, mangouste Ichnemon, hérisson et divers petits rongeurs (musaraigne, etc ...).

La faune reptilienne est quant a elle essentiellement composée de lézards et plusieurs espéces de
couleuvres.

Dans les falaises du jbel nichent un grand nombre de rapaces, aigle royal, aigle de Bonnelli, buse féroce,
chouette chevéche hibou grand-duc et faucon crécerelle, et plusieurs espéces d'oiseaux sédentaires ou
migrateurs : perdrix gambra, caille, tourterelle des bois, huppe fasciée, pigeon biset, rossignol,
chardonneret, verdier, corbeau, etc ...

5.2.3.1.2 Le parc national du jbel Chaambi

Succédant a la réserve naturelle de Khechem El Kelb créée depuis 1970 pour la protection de la gazelle de
montagne qu'il a intégrée, ce parc d’'une superficie de 6.723 ha est I'un des huit parcs nationaux tunisiens
créés a partir de 1980, plus précisément par le Décret n° 80-1607 du 18 décembre 1980. Mais dés 1977,
le site avait été inscrit par I'UNESCO comme réserve de biosphére. Ce parc naturel s'inscrit également dans
une optique de conservation historique avec la présence de vestiges culturels, notamment d'anciennes
presses a huile et des mines de plomb, sont en attente d'une mise en valeur.

Il est situé a la limite entre les sous-étages bioclimatiques semi-aride supérieur et inférieur. Situé au sein
d'un espace de 43.723 ha constitué par les contreforts du jbel Chaambi qui est le point culminant de la
Tunisie, avec 1.544 m d‘altitude, le parc est exploité en partie pour la pature par une population estimée a
8 000 habitants.

L'objectif de sa création était de conserver de protéger la flore typique d'un milieu semi-aride étagé par la
montagne. Il présente en effet tout au long de ses pentes I'étagement de 262 espéces végétales sont
recensées et réparties selon I'étagement suivant :

e au dessus de 1.100 m daltitude s'étend une ileraie, végétation et habitat menacé en Tunisie du
fait du caractére exceptionnellement pluvieux des milieux qu’elle colonise ;

e jusqua 900 m domine ensuite une pinéde de Pin d’Alep, avec une strate arborescente dominée
par le Génévrier de phénicie et une strate herbacée dominée par le Romarin, qui tend a remonter
et a coloniser peu a peu lileraie ;

e en dessous de 900 m domine enfin la steppe a Alfa.

La faune mammalienne de cette aire protégée est représentée par 24 espéces de mammiféres, dont la
gazelle de montagne ou gazelle de Cuvier (animal emblématique du parc) et le mouflon a manchettes,
deux especes protégées qui comptent actuellement entre 200 et 300 individus. Il est aussi prévu la
réintroduction d'espéces disparues du site, dont le cerf de I'Atlas.
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Son importante avifaune, qui bénéficie également de mesures de protection, compte des rapaces comme
le percnoptére d'Egypte, I'épervier d'Europe, I'aigle Bonelli, le faucon pélerin, et plusieurs espéces d’oiseaux
sédentaires ou migrateurs : la perdrix Gambra, le bec croisé des pins, etc ...

52.3.2 Les sites naturels humides

La carte suivante présente les zones humides avoisinées par les future plateforme routiére dédoublée.

A wamean
Gdraat Kessefa

ER ROUNIA

EL AYOUN
A

FOUSSANA

CEBALAT DULED ASKER
HASSERINE

#jarsat El Boahwila
" o X Chott EVI

Garaat Khafiam E! Kalb

380Uz &
& Gataat EfRieen . WENCHIR TAES

A EL SUESLATA

%

ECHEIKA

HAFFOLZ
L ALAA B
AL noussana

Sabkhet Zroud
BOUMERDES
-
] KSOUR BSSAF,
HASES ELAYOUN o o BoUNALA % 5 s
HASRALLAH e v E330UASS
sabkhitEciehrita s
Garmit Evsaid, 1l ey (e
SabkhgtChagoa
v
Sabkhet E\ Banira h E
: L o SaBABILELam
i o e
BCHRARDA Satkhit El Ghara ELHANCHA
o 2 Garastiiiajdoul SULED HATROLE =
DUEBEMUANA,
A

o

T2 HAS
FERIANA A

B L HAFEY
A

Garaat-Ettafoula
A 501 AL BEN ACUN

3 oLy
MEJEL BEL ABDES ;i
h

Gi}m,-s&m Rich

Gataat Bnhjita

it
SOUK JEDD

8
Garaat EL Mithinan:,
Garaat Sidi Mhadheb

REGUER
&

|
G

E | 'GargatBhFortas: S
Sabknit Bl fichighlg ™
W

Sabihit Bl Kafblyya- M2 304"~
Hig diy

SID1EL HANE
HAROUAN
- A

ZACUIET SOUSSE ' SOUSSE
wpssaceg SKNIE Soussa e

Sabkhat S4dl El Hahlganynit sidi £1 Hani

%

iy F
BIR AL BEN KMELIFA

it |

{,;»mi.m U

=
i MEDINA

Garsaxen

BEMBLA

L
KSIBET L MEDIOUN 4

TOUZA
JeMmAL -
i |

TERAMDINE

SabkhitEn Njayla

| EUAouABED
S 1

B iaanes v Ao Yo
A

+ D e

Station 0'dpuration

Lek Salines
L MEKHASSY * ] A
MENTEL BOUZAIENE | . MEZZOUNA
y - by 4 SENED | Va
. ! 7 3 AL
. % 4 e
laaradt B B aoiig ot Gardates smal 25 50
it ouna - 1
raat Bd Da e - sabi il M Ghraat PUMF:IKH‘I

MONASTIR

£ saxim T EDOAMR:
B

MOHNINE

EL AMRA

Carte 26 : Principales zones humides avoisinées par la future plateforme routiére dédoublée

On voit que, parmi les principales zones humides de la zone d'influence de la route RN13 a dédoubler, on

peut distiguer :
[ ]
¢ la garaa Karafita située au Nord de la RN13 ;
[ )

la plaine de I'oued El Fekka, située au Nord de Sidi Bouzid ;

la sebkha Bou Jmel située a l'ouest de Sidi Litayem et au nord de la RN13 :

En outre le tableau suivant localise les sites tunisiens enregistrés par la Convention Ramsar jusqua 2015
desservis dans la zone d'influence élargie du projet.

Tableau 19 : Liste des sites tunisiens Ramsar dans la zone d’influence élargie du projet

N° ) Date de Surface Coordonnées
Nom du site Gouvernorat
Ramsar classement (LE)) N E
1704 fles Kneiss avec leurs zones intertidales 7 nov 2007 Sfax 22 027 34° 22 10° 20’
1709 Salines de Thyna 7 nov 2007 Sfax 3343 34° 39’ 10° 43’
1711 Sebkha Noual 7 nov 2007 | Sidi Bouzid et Sfax | 17 060 |34° 25’ 09° 45’
2012 Archipel de Kerkennah 2 févr 2012 Sfax 1 500 34° 47’ 11° 14’

Sources : Liste établie selon la Convention de Ramsar

Ces sites Ramsar sont éloignés de la zone d’influence directe de I'étude et ne risquent pas

d’étre affectés par le projet.
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5.2.3.3  Analyse de la richesse écosystémique de I'aire d’étude restreinte

5.2.3.3.1 Services écosystémiques offerts par les vergers oléicoles

Les services écosystémiques regroupent les fonctions des écosystémes et leurs contributions au
fonctionnement de la société ainsi qu’au bien étre général. Ce concept plutot récent a permis un autre
regard de la nature, surtout a destination des décideurs politiques qui n‘ont pas forcément la formation
nécessaire, les connaissances ou l'intérét de protéger I'environnement.

Si le tracé de la route RN13 a dédoubler contourne les aires protégées et les espaces forestiers d'intérét
écologique, il empiéte sur des vergers essentiellement oléicoles qui offre plusieurs services écosystémiques
qui se déclinent en trois catégories :

+ Les services de production : Au niveau de l'emprise concernée par |'élargissement de la
plateforme routiére, on compte 11 761 pieds d'oliviers de la variété « chemlali » qui contribuent
annuellement a la production de 353 tonnes environ d'olives produisant 71 tonnes d'huiles d'olives
(en admettant un rendement moyen de 20% par unité de masse).

%+ Les services de support et de régulation : En admettant qu’un arbre en age de production

absorbe en moyenne 25 Kg de CO; par an, les 11 761 pieds d'oliviers situés dans I'emprise directe
des travaux peuvent absorber jusqu’a 294 tonnes de CO; par an. Ce chiffre montre I'importance du
role que joue les vergers oléicoles longeant la RN13 dans la lutte contre le changement climatique,
surtout dans une zone marquée par la recrudescence des épidodes de sécheresse.
D’un point de vue biodiversité, les oliviers sont des habitats naturels de prédilection pour plusieurs
oiseaux granivores, notamment les moineaux, les étourneaux et les pigeons domestiques. Ces
espéces ont généralement un comportement grégaire et vivent en colonies de milliers d'individus.
Ils sont trés nuisibles pour les récoltes et causent des pertes économiques considérables aux
agriculteurs.

+ Les services culturels : Les vergers oléicoles est un point visuel important dans le paysage
longeant la RN13.

5.2.3.3.2 Analyse de la richesse en espéces dans la zone d’influence directe

D’un point de vue diversité, la zone d’étude restreinte ne présente pas une sensibilité particuliere du fait
de I'absence des aires protégées et des couloirs de migration de l'avifaune selon les échanges avec
I'association des amis des oiseaux. En effet, I'emprise directe de la plateforme routiére a élargir empiéte
essentiellement sur des vergers oléicoles dont les services écosystémiques ont été détaillés dans le
paragraphe ci-avant.

Le carte suivante montre que la zone d'influence directe est marquée par une faible richesse écosystémique.
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Figure 16: Carte de la richesse en espéces dans la zone d'influence directe (Source : Nature Map Explorer)

5.3 L’état initial du milieu humain dans les gouvernorats traversés

5.3.1 LE DECOUPAGE ADMINISTRATIF DE LA ZONE D'INFLUENCE DU PROJET

Le tableau suivant résume la zone d'influence indirecte primaire qui correspond aux délégations desservies
par la route RN13 a dédoubler.

Tableau 20 : Délégations de la zone d’influence indirecte primaire du projet

Gouvernorats Sidi Bouzid Kasserine Sfax TOTAL
Route a dédoubler Délégations
RN13 - Cebalat - Kasserine- - Menzel 9

Ouled Asker sud Chaker
- Sidi Bouzid-
Ouest - Sbeitla - Sfax-
- Sidi Bouzid- sud
Est
- Ouled
Haffouz
- Regueb

La zone d'influence indirecte primaire dans les trois gouvernorats traversés par la future plateforme routiére
dédoublée comptera donc au total 09 délégations.

53.1.1 Les principales caractéristiques du gouvernorat de Sidi Bouzid

Le gouvernorat de Sidi Bouzid couvre une superficie totale d’environ 740.500 ha, ce qui représente 4,6%
de la superficie totale de la Tunisie. Il jouxte quatre autres gouvernorats : Gafsa au sud-ouest, Kasserine
au nord-ouest, Sfax au sud-est et Kairouan au nord-est.
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5.3.1.1.1 Le découpage administratif du gouvernorat de Sidi Bouzid

La carte suivante présente le découpage en délégations du gouvernorat de Sidi Bouzid desservies par la
route RN13 a dédoubler.
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Carte 27: Carte administrative du gouvernorat de Sidi Bouzid

On voit que le gouvernorat de Sidi Bouzid est composé de 12 délégations, qui sont elles-mémes découpées
en 113 secteurs et elles comptent 8 municipalités et 9 conseils ruraux. 5 délégations seront concernées par
la RN13 a dédoubler.

5.3.1.1.2 La démographie du gouvernorat de Sidi Bouzid

Lors du récent Recensement Général de la Population et de I'Habitat (RGPH-IV) en 2014, il comptait
429.912 habitants, soit 3,9% de la population du pays. 116.428 personnes, soit 27,1% de cette population,
résidaient alors en milieu communal, ce qui confére a ce gouvernorat un caractére rural encore trés
prononcé.

Le RGPH-IV a estimé que le taux de croissance démographique entre 2004 et 2014 y atteignait 0,84%,
tandis que sa population active a été estimée a 127.200 personnes en 2013.

5.3.12 Les principales caractéristiques du gouvernorat de Kasserine

Le gouvernorat de Kasserine couvre quant a lui une superficie totale d’environ 826.000 ha, ce qui
représente environ 5,1% de la superficie totale de la Tunisie. Il jouxte :

I’Algérie a l'ouest, et

quatre autres gouvernorats: a savoir Le Kef au nord, Siliana au nord-est, Sidi Bouzid au sud-est et
Gafsa au sud.
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5.3.1.2.1 Le découpage administratif du gouvernorat de Kasserine

La carte suivante présente le tracé de la RN13 a dédoubler en priorité pour relier Kasserine au port de Sfax,
et le découpage en délégations du gouvernorat de Kasserine.

Carte 28 : Carte administrative du gouvernorat de Kasserine

On voit qu'il est composé de 13 délégations, qui sont elles-mémes découpées en 114 secteurs, et comptent
10 municipalités et 11 conseils ruraux. 02 de ces 13 délégations seront concernées par le dédoublement
de la RN13.

5.3.1.2.2 La démographie du gouvernorat de Kasserine

Lors du récent Recensement Général de la Population et de I'Habitat (RGPH-IV) en 2014, il comptait
439.243 habitants, soit 4,0% de la population du pays. 191.344 personnes, soit 43,6% de cette population,
résidaient alors en milieu communal, ce qui qui confére a ce gouvernorat un caractére rural assez prononcé.

Le RGPH-IV a estimé que le taux de croissance démographique entre 2004 et 2014 y atteignait 0,64%,
tandis que sa population active a été estimée en 2013 a 120.200 personnes, et le taux de scolarisation des
jeunes de 6 a 14 ans a seulement 69,5%

5.3.1.3 Les principales caractéristiques du gouvernorat de Sfax

Le gouvernorat de Sfax couvre enfin une superficie totale d’environ 754.500 ha, ce qui représente environ
4,6% de la superficie totale de la Tunisie. Il jouxte cing autres gouvernorats, a savoir Mahdia au nord,
Kairouan au nord-est, Sidi Bouzid a I'est, Gafsa au sud-est et Gabés au sud.

5.3.1.3.1 Le découpage administratif du gouvernorat de Sfax

La Carte 29 suivante présente le tracé de la RN13 a dédoubler et le découpage en délégations du
gouvernorat de Sfax.
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Carte 29 : Carte administrative du gouvernorat de Sfax

On voit qu'il est composé de 13 délégations, qui sont elles-mémes découpées en 114 secteurs et qui
comptent 10 municipalités et 11 conseils ruraux. 02 de ces 13 délégations seront concernées par le
dédoublement de la RN13.

5.3.1.3.2 La démographie du gouvernorat de Sfax

Lors du récent Recensement Général de la Population et de I'Habitat (RGPH-IV) en 2014, il comptait
955.421 habitants, soit 8,7% de la population du pays. 595.728 personnes, soit 62,4% de cette population,
résidaient alors en milieu communal, ce qui qui confére a ce gouvernorat un caractére urbain assez
prononcé.

Le RGPH-1IV a estimé que le taux de croissance démographique entre 2004 et 2014 y a atteint 1,11%, et
que sa population active occupée représentait 289.628 personnes.

5.3.2 LES POPULATIONS DE LA ZONE D'INFLUENCE DU PROJET

Le projet de dédoublement de la RN13 a aussi pour but de mettre a la disposition des régions intérieures
des infrastructures routiéres modernisées qui permettront de dynamiser progressivement le développement
de gouvernorats intérieurs de Kasserine et Sidi Bouzid traversés en les “rapprochant” du port de Sfax, et
ainsi permettre un rééquilibrage inter-régional.

Le tableau suivant présente les effectifs recensés en 2014 des populations totales et communales des
délégations desservies par la route RN13 dédoublée.
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Tableau 21 : Populations totales et communales recensées en 2014 desservies par la RN13 dédoublée

GOUVERNORAT Délégations Populations Communes Populations Taux d'urbanis
Cebalat Ouled Asker 20 382 Cebalet Ouled Asker 3361 16,5%
Sidi Bouzid est 49 450 o ) 42.063 85,1%
SIDI BOUZID Sidi Bouzid ouest 73 226 >idi Bouzid 6.221 8,5%
Ouled Haffouz 19 572 Ouled Haffouz 2 494 12,7%
Regueb 64 998 Regueb 11 420 17,6%
Sbeitla 75 245 Sbeitla 23764 31,6%
KASSERINE Kasserine-Nord 65 322 Kasserine 62 546 95,8%
Kasserine-Sud 21 653 0,0%
SFAX Menzel Chaker 37 368 Menzel Chaker 2278 6,1%
Sfax-Sud 119 139 Sfax 84 195 70,7%
TOTAL 546 355 COMMUNAL 238 342 49,4%

5.3.3 LE PATRIMOINE CULTUREL DES GOUVERNORATS CONCERNES

La carte suivante localise ces principaux sites archéologiques qui seront rendus plus accessibles aux
touristes aprés la mise en service de la route RN13 reliant Kasserine a Sfax en passant par Sidi Bouzid.
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Carte 30 : Principaux sites patrimoniaux rendus plus accessibles aux touristes par le dédoublement de la RN13

Pour le projet de dédoublement de la route nationale RN13, le risque de toucher un site patrimonial non
recensé est infime. Toutefois, une attention particuliére sera accordée a toute découverte fortuite de bien
archéologique selon la réglementation nationale en vigueur et les normes de la BM et de la BEI.10

10 Une procédure de découverte fortuite des vestiges « Chance Find Procedure » est présenté en annexe

au présent rapport
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5.3.4 LA QUALITE DES PAYSAGES TRAVERSES ET DESSERVIS

Le "paysage" désigne une partie de territoire telle qu'elle est percue par les populations, dont le caractére
résulte de l'action de facteurs naturels (milieux physique et biologique) et/ou humains et de leurs
interrelations (aspects visuels et valeur esthétique).

En effet, le paysage est de plus en plus considéré comme étant un bien public, un patrimoine collectif, car
il s'agit du cadre de vie au quotidien de chacun d'entre nous, et sa qualité influence a son tour notre qualité
de vie. Il est également un facteur d'identité et d'appartenance a une région, voire a a un pays.

Toutefois, le simple dédoublement consistant a passer d’'une emprise routiére de 30 metres a une emprise
routiére de 50 métres, ce sont les mémes paysages qui seront traverssés avnat et aprés projet. Cette
analyse des paysages ne va donc porter que sur les paysages traversés par la nouvelle voie dédoublée,
soit les trongons :

e de contournement des villes actuellement traversées par la RN13 a dédoubler ;
e de correction géométrique du tracé initial.

D’une fagon générale, le territoire concerné par le dédoublement de la RN13 se caractérise par une grande
échelle de Iimage visuelle et une homogénéité consistante de la matrice paysageére, représentée par un
scénario principalement de steppes, ayant une occupation essentiellement agricole, associée a de vastes
plaines intercalées par des glacis et des collines aux pentes douces.

On observe également des structures morphologiques ayant des caractéristiques montagneuses, aux
formes plus ridées, parfois fortement plissées ou a coupe laminaire, qui entourent et pénetrent dans la
matrice des steppes et qui appartiennent aux chaines de montagnes de la Dorsale et aux chainons
atlasiques, présents jusqu’au nord et au sud des couloirs étudiés.

L'aire d'étude est parfaitement représentative de la Tunisie intérieure, caractérisée par une succession de
scénarios ouverts et fermés, dictés par la complexité du relief ol alternent de grands jbels calcaires, des
piémonts et des plaines intérieures, associés aux structures d‘occupation du sol, dominés par les champs
d’oliviers et de céréales.

La route RN13 a dédoubler traverse trois régions naturelles a savoir :
e les Basses Steppes de Sidi Bouzid,
e les Hautes Steppes de Kassering,
e e Sahel de Sfax,

Chacune de ces régions naturelles correspond a un ensemble paysager comprenant plusieurs unités de
paysage, qui peuvent étre identifiées en fonction des traits géomorphologiques essentiellement, car c'est
cette ressource qui influence le plus la différenciation paysageére. Le tableau suivant présente ce découpage
en Unités de paysage.
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Tableau 22 : Régions naturelles et unités de paysage

Régions naturelles ng‘r"i:::gat Unités de Paysage
Paysage des Grands Glacis
Basses Steppes Sidi Bouzid Paysage des Plaines Alluviales
Paysage enclos des Oliveraies
Paysage des Grands Glacis
Hautes Steppes Kasserine Paysage de Plaine Alluvialles
Paysage enclos des Oliveraies /vergers fruitiers
Sahel de Sfax | Sfax | Paysage ouvert des Oliveraies /vergers fruitiers

Les Photo 1 et Photo 2 suivantes présentent la matrice paysagére des Basses et Hautes Steppes,
caractérisée par les scénarios enclos des olivaies et autres vergers fruitiers, enclos de lignes de cactus pour
délimiter les parcelles.
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Photo 2 : Matrice paysagere des Hautes Steppes, avec haies de cactus limitant les vergers

5.4 L’état initial du milieu socio-économique de la zone d'influence

Le milieu socio-économique sera le principal bénéficiaire de la mise en service de la route nationale RN13
dédoublée, qui va le rapprocher des deux grands ports du Sud de la Tunisie. Toutefois pendant les travaux,
le déroulement des chantiers va entrainer une consommation importante de carburants fossiles pour
lesquels la Tunisie est devenue déficitaire.

Nous allons donc commencer par présenter la situation du secteur des carburants en Tunisie, puis le milieu
socio-économique bénéficiaire de la mise en exploitation du Projet, a savoir les deux gouvernorats de Sidi
Bouzid et Kasserine.

5.4.1 LES SECTEURS D'ACTIVITE DANS LES GOUVERNORATS DESSERVIS PAR LA RN13

Les secteurs du batiment et des travaux publics (BTP), des mines et de I’énergie peuvent entrer en
compétition avec le secteur agricole en matiere de main d'ceuvre, car leurs interventions se concentrent
généralement dans les zones rurales :

e carrieres de sable sur les rives des oueds et autres carriéres dans les zones montagneuses ;
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e routes et ouvrages dart réalisés principalement dans des zones rurales : barrages et lacs
collinaires, ouvrages d'épandage, ponts et petits ouvrages hydrauliques, élargissement de routes
nationales ou régionales, bitumage de pistes rurales, etc .... ;

e mines dans les zones montagneuses.

54.1.1 L'évolution de la répartition de I'emploi dans les gouvernorats desservis par la RN13

Le tableau suivant présente la distribution de la population occupée de chacun des gouvernorats desservis
par la route nationale RN13 a dédoubler.

Tableau 23 : Répartition de I'emploi selon le secteur d‘activité
Gouvernorats

Sidi Bouzid Kasserine Sfax TUNISIE

Secteurs
Total population active 113 220 98 386 289 628 3 295 965
Agriculture, forét et péche 28,6% 17,1% 7,9% 10,5%
Mines et énergie 1,0% : 0,8% ; 1,8% 1,7%
Industrie manufacturiére 6,1% _ 6,8% i 23,2% 18,3%
Batiment et travaux publics 22,3% _ 25,6% | 15,0% 14,4%
Commerce 11,3% 10,6% 14,1% 13,1%
Transport 3,2% 3,7% 5,2% 4,9%
Education, Santé et Administration 23,5% : 30,8% [ 21,0% 25,1%
Autres services 3,8% _ 4,4% : 11,7% 11,8%
Non déclarés 0,2% 0,2% 0,1% 0,2%
Total 100% 100% 100% 100%

Source : IVf™ RGPH, 2014

Le caractére de moins en moins rural des deux gouvernorats de l'intérieur desservis par la RN13 apparait
dans la dominance des activités du batiment et des travaux publics dans I'emploi des populations actives
régionales. Dans le détail :

o |'activité agro-pastorale est encore importante dans le gouvernorat de Sidi Bouzid ou elle occupe encore
28,6% de la population active occupée, et se marginalise dans les gouvernorats de Kasserine ou elle
occupe 17,6%de la population active occupée ;

e le secteur des mines et énergie reste marginale dans les gouvernorats de Sidi Bouzid, de Kasserine et
de Sfax, ou il n‘occupe que respectivement 1,0%, 0,8% et 1,8% ;

¢ lindustrie manufacturiére occupe une part conséquente de la population actice du gouvernorat de Sfax
avec 23,2% de la population active occupée, alors qu'elle reste marginale dans les gouvernorats de Sidi
Bouzid et de Kasserine, ou elle n‘occupe que respectivement 6,1%, 6,8%;

e le secteur des batiment et travaux publics occupe une part conséquente de la population active des
gouvernorats de Sidi Bouzid et de Kasserine avec respectivement 22,3% et 25,6% de la population
active occupée, alors qu’elle reste moins importante dans le gouvernorat de Sfax, ou elle n‘occupe que
12,3%.

5.4.2 LE SECTEUR AGRO-PASTORAL DE LA ZONE D'INFLUENCE DU PROJET

Pour juger de la richesse des activités agro-pastorales du milieu rural desservi et donc estimer le
développement économique sur les deux gouvernorats de l'intérieur a savoir Sidi Bouzid et Kasserine que
peut y générer la mise en service des 178 km de la RN13 une fois dédoublée, nous allons donc présenter
les activités agro-pastorales de ces deux gouvernorats.

Etude de doublement de I'axe Sfax-Kasserine (RN13-MC182) entre la rocade Km11 SCETT}.
Sfax et la rocade de Kasserine avec le contournement des grandes villes TUN'S‘IE



Etude d’'impact Environnemental et Social

542.1 Les régions agricoles de la zone d’influence du Projet

On a vu que deux grandes régions agro-écologiques peuvent étre identifiées dans les plaines et glacis de
la zone d'influence indirecte desservie par la

o les hautes steppes du sous-étage bioclimatique aride supérieur,

o les basses steppes du sous-étage bioclimatique aride supérieur.

Le Tableau 24 suivant montre les systemes agricoles et agro-pastoral, les uns en irrigué et les autres en
pluvial, qui sont pratiqués dans ces trois grandes régions agri agro-écologiques qui ont été identifiées dans
la zone d'influence indirecte du projet.

gions de la zone d’influence indirecte
Systemes pluviaux

Tableau 24 : Systémes agricoles pratiqués dans les deux grandes ré

Grandes régions Systémes irrigués

Périmétres et _—
. . L. . Céréaliculture Olivaies Parcours
Hautes steppes PPI intensifs rivés intensifs s ; . . P
pp P semi-intensive intensives améliorés
sur forage
. Périmétres g . . .
PPI semi- s . Céréaliculture Céréaliculture livaies semi-
Basses steppes . - privés intensifs alicuitu alicuftu O_ ales Parcours
intensifs de décrue extensive intensives
sur forage

5422 La valeur des productions agro-pastorales des deux gouvernorats intérieurs

5.4.2.2.1 - Les productions végétales de la zone d’influence indirecte du projet

Le Tableau 25 suivant détaille les productions agricoles de I'année 2009 pour les deux gouvernorats
intérieurs desservis par route RN13 a dédoubler.

Tableau 25 : Productions agricoles en 2009 dans les deux gouvernorats intérieurs desservis
Productions (en T) Cult indutrielles

Céréales Légumes

Gouvernorat et autres
Sidi Bouzid | 57650 | 66880 | 451160 | 0
| Kasserine | 214820 | 72560 | 115110 | 40220 |

Source : Ministére de I’Agriculture/DGEDA, Indicateurs de développement agricole en 2009

La production céréaliére est composée principalement d’'orge et de blé dur. La production fruitiere est
composée principalement d'olives et de pommes.

La production de légumes est trés développée dans le gouvernorat de Sidi Bouzid avec plus de 450.000
tonnes, principalement des pastéques, des melons et des oignons. La zone desservie totalise 686.270
tonnes avec une production importante de tomates.

Les autres cultures sont principalement I'alfa dans le gouvernorat de Kasserine.

5.4.2.2.2 Les productions animales de la zone d’'influence indirecte du Projet

Le tableau suivant détaille les effectifs en unités femelles des troupeaux de ruminants possédés en 2009
par les éleveurs pour les gouvernorats de Sidi Bouzid et Kasserine desservis par la RN13.

Tableau 26 : Effectifs des troupeaux de ruminants en 2009 dans les deux gouvernorats intérieurs desservis
Effectifs (en UZ)

Gouvernorat Bovins de race Bovins locaux Caprins Camelins
Sidi Bouzid 9 500 9 000 350 000 355 000 0
Kasserine 5300 4 200 288 000 53 000 0

Source : API, Portail de IIndustrie tunisienne, monographies régionales

Le tableau suivant détaille les principales productions animales de I'année 2009 pour les gouvernorats de
Sidi Bouzid et Kasserine desservis par la RN13.
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Tableau 27 : Productions animales en 2009 dans les deux gouvernorats intérieurs desservis
Productions (en tonnes)

Gouvernorat Viande rouge (T) Viande blanche (T) Lait (000 I)
Sidi Bouzid 10 500 4 300 90 000
Kasserine 5500 376 19 000

Source : API, Portail de IIndustrie tunisienne, monographies régionales

5.4.3 LES ACTIVITES INDUSTRIELLES DANS LES DEUX GOUVERNORATS INTERIEURS DESSERVIS PAR LA RN13

La présence industrielle est jusqu’a présent restée limitée dans les deux gouvernorats intérieurs desservis
par la route nationale RN13 a dédoubler. On y compte toutefois quelques grosses ou méme trés grosses
unités industrielles, a savoir :

¢ Une unité desservie directement, a savoir :
I'usine d’Alfa SNCPA de Kasserine, avec 900 emplois et un capital de 21,1 M.DT.
e Une unité desservie indirectement, a savoir :

la cimenterie SOTACIB de Fériana, avec 350 emplois et un capital de 73,0 M.DT ;

Les reste du tissu industriel des deux gouvernorats est détaillé dans le tableau suivant en nombre de zones
industrielles existantes et en nombre d’entreprises industrielles de plus de 10 employés.

Tableau 28 : Nombre d'entreprises et de zones industrielles desservies

Zones industrielles Existantes | Programmées
Gouvernorat Nombre Surface (ha) Nombre Surface (ha
Sidi Bouzid 2 30 6 85
Kasserine 9 73 5 57

TOTAL 11 103 11 142

Sources : APL, Monographies régionales, février 2010, APIL, Annuaire des entreprises industrielles

Le nombre et la surface des zones industrielles déja aménagées sont encore limités, ce qui entraine une
concentration du secteur secondaire dans les plus grandes villes des trois gouvernorats, avec :

e 3 ZI aménagées a Sidi Bouzid desservies directement : Sidi Bouzid est (20 ha) et Sidi Bouzid ouest
(20 ha) et Lassouda (10 ha) ;

e 9 ZI aménagées a Kasserine : Kasserine 1 (17 ha), Kasserine 2 (10 ha), Kasserine 3 (10 ha,
Kasserine 4 (10 ha), Sbeitla 1 (10 ha), Sbeitla 2 (10 ha) et Sbeitla 3 (6 ha) desservies directement,
et Fériana (10 ha) et Thala (10 ha) desservies indirectement ;

De plus, le nombre d’entreprises qui s’y sont implantées est encore limité. Mais le XIII®™ Plan de
Développement Economique et Social a prévu d’encourager le développement du secteur secondaire dans
la zone desservie par la route RN13 dédoublée, en envisageant 'aménagement de 9 nouvelles zones
industrielles pour dynamiser I'économie des deux gouvernorats. Ces nouvelles zones se répartiront comme
suit :

e 4 a Sidi Bouzid : Lassouda2 (10 ha), Sidi Bouzid (50 ha) et Mazouna (5 ha) desservies desservies
directement, et Thala 2 (10 ha) desservie indirectement.

e 5 a Kasserine : Kasserine 5 (17 ha), Kasserine 6 (10 ha), Kasserine 7 (10 ha), Kasserine 8 (10 ha)
directement, et Jelma (10 ha) desservie indirectement, ;
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5.4.4 LA GESTION DES DECHETS DANS LA ZONE D'INFLUENCE DU PROJET

L’ANGED a entamé depuis plusieurs années le développement vers les gouvernorats intérieurs de ces
décharges controlées et de ses centres de transfert un temps limités aux zones littorales (Tunis, Sahel de
Sousse, Sfax).

Il n'existe actuellement aucune décharge contrélée, ni aucun centre de transfert opérationnel a ce jour le
long de la plateforme routiére a dédoubler.

Le tableau suivant présente la liste des décharges contr6lées et le nombre de centres de transfert qui
pourraient étre opérationnels au moment du démarrage des travaux le long des routes a dédoubler si
I’ANGED applique son programme de développement du XIII®™e PDES.

Tableau 29 : Décharges contrélées dans la zone d’‘influence de la route RN13 a dédoubler

Décharge Centres de Nombre des Date prévue pour
Gouvernorat arg communes I'entrée en Coiit total Capacité (t)
controlée transfert p i o
concernees exploitation
existantes
Sfax El Gouna 7 13 Avril 2008 9,5 M.DT 210 000
programmées
Sidi Bouzid Sidi Bouzid 7 10 2017 1,3 M.DT 35000
Kasserine Kasserine 7 10 2017 5,1 M.DT 60 000
Sfax lles de 2 1 2020 3,5 M.DT 12 000
Kerkennah

La carte suivante présente la localisation de toutes ces installations ol pourront étre évacuées ordures
ménageéres et déchets inertes des chantiers des travaux de dédoublement de la RN13.

L -~

soiscuzo [l

Décharge contrilée A
B Existante e

E Programmée

Centre de transfen
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- @
@ Programme wanazsy
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Carte 31 : Localisation des décharges contrilées et des centres de transfert opérationnels d’ci 2021
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5.5 La sensibilité des composantes environnementales et sociales sous
I'influence de la route RN13 a dédoubler

Pour conclure cette présentation de I'état initial de la zone d'influence du Projet, on a vu que certaines
composantes de ces cadres naturel et humain, qui vont subir des impacts négatifs ou positifs pendant
I'aménagement ou a I'exploitation de dédoublement de la RN13 entre Kasserine, Sidi Bouzid et Sfax
représentent des enjeux importants sur lesquels une attention toute particuliere devra étre portée par les
différents acteurs et parties prenantes afin de garantir I'atteinte de I'objectif du Projet, soit une exploitation
durable et efficiente de ces infrastructures routieres dédoublées.

Il y a lieu de s'assurer que le dédoublement de la route RN13 va étre réalisé selon une approche de
développement durable, visant notamment a :

e la préservation de la qualité du cadre naturel ;

e |'amélioration des conditions socio-économiques et de I'équité sociale du cadre humain, par
I'induction d'un développement économique dans les régions intérieures desservies.

L'analyse consiste dans un premier temps a lister les contraintes biophysiques de la zone d'influence directe
(ZID : couloir de 600 m autour des emprises des chantiers), et les contraintes et atouts sociaux de la zone
d'influence indirecte :

e ZII primaire : zones desservies situées a moins de 25 km d’une section de la RN13 a dédoubler, et

e ZII secondaire : reste des deux gouvernorats intérieurs.

Ceci nous permettra d'étudier l'intérét (atouts) de ces zones d'influence et d'évaluer son niveau de
sensibilité. Ces aspects seront établis a partir des données générales vues précédemment, mais également
de I'ensemble des informations recueillies sur le terrain.

5.5.1 LES PRINCIPALES CONTRAINTES POUR LE PROJET

5.5.1.1 Les principales contraintes des composantes environnementales sous l'influence de
la RN13 a dédoubler

L'étude des contraintes environnementales de la ZID du projet consiste a dresser I'état initial des différentes
composantes du cadre naturel pouvant représenter une géne pour le projet. L'étude des différentes
contraintes environnementales de la Zone d'Influence Directe est illustrée par le tableau suivant.
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Tableau 30 : Contraintes des composantes environnementales de la Zone d’Influence Directe
Sensibilités
Install /Trav

Composantes

h E référen re naturel
environnementales tat de référence du cadre nature

Exploitation

Milieu physique

Bonne qualité dans les zones rurales traversées par la route a dédoubler Faible Faible
. Assez bonne qualité dans les villages traversés par le réseau routier pré-
Air : Moyenne Moyenne
existant
Moyenne qualité dans les villes traversées par le réseau routier pré-existant Forte Forte
Sols de I'emprise et des gites de dépdts recouverts de produits de Trés forte )
Sols terrassements
Sols des zones d’emprunt dénudés Forte Forte
Grands écoulements interceptés par des ouvrages censés laisser passer la s e
: . AP Moyenne Tres faible
crue cinquantenale moyennant un entretien satisfaisant
Eaux superficielles Petits écoulements détournés le long des emprise par les systémes
d‘assainissement latéral du c6té amont, d'ou leur disparition a l'aval de Forte (aval) Forte (aval)
|'emprise
. Conditions lithologiques favorables a la présence de nappes dans les zones . s e
Eaux souterraines 9'9 P PP Faible Tres faible
basses
Milieu biologique
Recouvrent les zones de glacis traversés, ou les conditions phyto-
Parcours A . \ A Forte -
écologiques ne sont pas tres favorables, ce qui a justifié des travaux de CES
Disparition pratiquement totale des espéces des grande et moyenne faunes Trés faible Faible
O réfugiées dans les zones forestiéres résiduelles que le tracé évite
Présence d'importantes colonies d'oiseaux granivores responsables de . .
A . - Faible Faible
dégats parfois importants au niveau des cultures

5.5.12 Les principales contraintes des composantes sociales sous l'influence de la RN13 a
dédoubler

L'étude des contraintes sociales au site du projet consiste a dresser I'état initial des différentes composantes
du cadre humain pouvant représenter une géne pour le Projet. L'étude des différentes contraintes sociales
de la Zone d'Influence Indirecte est illustrée par le tableau suivant.
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Tableau 31 : Contraintes des composantes sociales de la Zone d’Influence Indirecte

Populations et conditions de vie

Régime foncier Parcellaire morcelé en zones cultivées en irrigué Tres forte =
Parcellaire peu morcelé en zones cultivées en pluvial Moyenne -
Occupation du sol Grandes cultures dans les sols lourds de plaines Moyenne -
P
dans 'amenagement Oliviers dans les zones de glacis de faible pente Forte -
Parcours dans les zones de glacis de moyenne et fortes pentes Faible -
Habitats Des centaines de ménages a exproprier, car installés dans I'emprise du tracé Tres forte -
Des milliers de ménages dérangés, car installés dans le couloir de 200 m Moyenne Faible
autour de I'axe du tracé
Des dizaines de milliers de ménages desservis par l'infrastructure Moyenne
Approche groupes En zones urbaines, la participation a la vie citoyenne est encore Moyenne Moyenne
vulnérables profondément influencée par le statut social, les pauvres étant marginalisés
Approche genre En zones rurales, la participation a la vie citoyenne est encore profondément Moyenne Moyenne

influencée par I'appartenance sexuelle, les femmes étant discriminées pour
I'accession a la propriété des terres, I'instruction et I'alphabétisation

Santé publique Manque d’infrastructures sanitaires en milieu rural Moyenne Faible
Déplacements Nombreuses routes traversées par I'emprise, qui doivent étre rétablies Moyenne -
Nombreuses pistes traversées par I'emprise, dont certaines doivent étre Faible Moyenne

rétablies pour assurer un passage tous les 2,5 km
Activités socio-économiques

Industries Activités industrielles décroissantes au fur et a mesure que |'on s’éloigne de - Forte
la cote

Carriéres Les carrieres vont devoir fournir les besoins en matériaux de carriére de Forte -
I'emprise et des ouvrages

Emploi Chomage important Forte Forte

Revenus Niveaux moyens de revenus assez bas au niveau de la région Centre-ouest Moyenne Moyenne

5.5.2 LES ENJEUX ENVIRONNEMENTAUX ET SOCIAUX DES TRAVAUX DE DEDOUBLEMENT DE LA RN13

On parle d’enjeu environnemental ou social quand une portion de I'espace présente dans son état actuel
et/ou prévisible une valeur au regard de préoccupations écologiques, patrimoniales, esthétiques,
urbanistiques, sociales, culturelles, techniques ou économiques.

Cette valeur peut étre appréciée grace a des critéres scientifiques, ou au regard de la conscience et du
poids accordé a un moment donné par la société, et en particulier par la population concernée par le Projet.

5.52.1 Les enjeux environnementaux et sociaux en phase d’installation des chantiers

5.5.2.1.1 Les enjeux environnementaux du cadre naturel en phase d’installation des chantiers

552.1.1.1 La biodiversité

Le tracé de la RN13 a dédoubler ayant évité les zones forestiéres et les sebkhas, écosystémes les plus
riches de la zone d'influence directe du Projet, ce sont les parcours naturels qui constituent les écosystémes
les moins anthropisés de cette zone affectée par l'installation des chantiers. Il pourrait donc y avoir des
pertes de biotopes, mais qui resteront tres limitées au regard des surfaces disponibles.

5.5.2.1.1.2 Les paysages

L'élargissement de la plateforme routiére va avoir peu de conséquences pour les paysages, hormis le
défrichement provisoire de I'emprise des divers sites de chantier : bases-chantier, zones d’emprunt, gites
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de dépét, surface de manoeuvre des véhicules. A l'inverse la construction des voies nouvelles va entrainer
un défrichement définitif de leur emprise en plus du défrichement provisoire de I'emprise des sites de
chantier. Ces défrichements définitifs vont constituer de trés légéres atteintes au paysage, notion qui décrit
I'apercu général du site affecté par les chantiers.

Les paysages les plus et les moins sensibles concernés par route RN13 a dédoubler se rencontrent au
niveau de la traversée de la Dorsale tunisienne, tandis que les zones de sensibilité paysagére moyenne
dominent largement dans les Basses Steppes.

5.5.2.1.2 Les enjeux sociaux du cadre humain en phase d'installation des chantiers

5.5.2.1.2.1 Le déplacement involontaire de populations

La libération des emprises nécessaires a la route a dédoubler va d’abord se traduire par des déplacements
involontaires des populations, dont les logements, les batiments d’exploitation et/ou les terrains agro-
pastoraux vont étre expropriés pour cause d'utilité publique pour faire place :

¢ al'emprise élargie des sections rurales des routes, et surtout
¢ al'emprise des voies nouvelles construites par le projet.

Conformément aux exigences de la Banque Mondiale en matiée de réinstallation involontaire des
populations, le Ministére de I'Equipement a prévu dans le marché des Etudes du Projet la réalisation d’'un
Plan d’Action de Réinstallation (PAR) pour obtenir I'accord de ces personnes expropriées a libérer les
logements et les terrains qui sont inclus dans la future plateforme routiére élargie.

5.52.2 Les enjeux environnementaux et sociaux en phase de travaux de dédoublement de la
RN13

5.5.2.2.1 Les enjeux environnementaux du cadre naturel en phase de travaux

5.5.2.2.1.1 Lair ambiant

L'élargissement et la construction de la plateforme de la RN13 a dédoubler va entrainer des déplacements
des engins de chantier et véhicules de transport et des travaux de terrassement qui vont pouvoir affecter
la qualité de I'air aux alentours des emprises, des zones d’emprunt et les carriéres, et le long des pistes de
liaison les reliant, du fait :

e de I'envol de poussiéres, et

e des émissions atmosphériques de polluants gazeux et de particules.

5.5.2.2.1.2 Les ressources en eau

L'élargissement et la construction de la plateforme routiére a dédoubler vont aussi entrainer :

e une consommation d'eau qui va pouvoir affecter les propriétés physiques des nappes d'eaux
souterraines (débit, fluctuation du niveau, etc ...) ;

e des rejets d'eaux de lavage des bases-chantiers et de polluants des bases-chantiers et des bases-
vie qui vont pouvoir affecter les paramétres physico-chimiques des eaux de surface et souterraines
situés a leur aval.

5.5.2.2.1.3 Les ressources en sols

Les déplacements des engins de chantier et véhicules de transport nécessaires poir I'élargissement et la
construction de la plateforme routiére vont :
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e pouvoir affecter les propriétés physiques du sol du fait de leur poids, et

e constituer une source potentielle de contamination du sol par leurs émissions atmosphériques de
polluants gazeux et de particules, et par les envols de poussiéres.

De leur coté, les travaux de terrassement vont modifier les conditions géomorphologiques (dont la
topographie) des sols ou ils seront réalisés, ce qui inclue en particulier toute modification dans les zones
de sol instables.

5.5.2.2.2 Les enjeux sociaux du cadre humain en phase de travaux

5.5.2.2.2.1 Laccessibilité aux terres et aux biens

L'élargissement et la construction de la plateforme et des ronds-points de franchissement vont couper
provisoirement quelques routes et de nombreuses pistes, ce qui va rendre sa traversée difficile pendant la
durée des travaux, en particulier pour les riverains appelés a s’y déplacer fréquemment.

5.5.2.2.2.2 Les rapports sociaux dans les communautés riveraines

L'élargissement et la construction de la plateforme routiére vont entrainer la migration d’'employés recrutés
par les Entreprises dans toutes les régions de Tunisie, qui vont venir s'installer dans les bases-vie.

Il y aura lieu de gérer adéquatement l'arrivée de ces migrants au niveau de revenus plus élevé, qui
pourraient perturber 'organisation sociale des villages ruraux qu'ils seront appelés a visiter pendant leurs
périodes de repos.

Leur présence va conduire a un renforcement des infrastructures commerciales (alimentation, restauration,
distraction) pour satisfaire une demande accrue de services. Elle nécessitera aussi un renforcement des
infrastructures sociales, surtout s'ils viennent s'installer en famille (santé, sécurité, éducation).

5.5.2.2.2.3 Lambiance sonore

L'élargissement et la construction de la plateforme routiére vont aussi entrainer l'apparition d'activités
génératrices de bruit et de vibrations :

e les déplacements de véhicules de transport entre les carrieres, les emprises des sites d’emprunt,
I'emprise de la pate forme et les emprises des gites de dépot ;

¢ le fonctionnement de matériels de chantiers et des matériels de carriéres, et

o |'utilisation d’explosifs dans les carriéres.

Mais I'édification de voies de contournement des principales agglomérations actuellement traversées va
éloigner la plupart de ces sites de chantiers des zones d’habitat dense, ce qui limitera sensiblement cette
géne sonore a une série de batiments isolés en milieu rural.

5.5.2.2.2.4 Le bien-étre et la sécurité publigue

L'utilisation d’engins et de matériels de chantier va influencer la sécurité des travailleurs du fait des risques
d’accident du travail. De plus, en générant des envols de poussiéres et des émissions de polluants
atmosphériques, ces engins motorisés influenceront aussi leur bien-étre.

Les déplacements d'engins de chantier entre les emprises des bases-chantier et les zones de travaux, et
surtout des déplacements de camions de transport sur les routes et pistes reliant les carriéres et les zones
d’emprunt, les emprises du tracé et les gites de dép6t vont :

e générer des envols de poussiéeres et des émissions de polluants atmosphériques, et
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e augmenter les risques d‘accident pour le trafic automobile préexistant.

Ils influenceront donc la qualité de vie et la sécurité des populations riveraines et des usagers des routes
et pistes empruntées par ces véhicules.

5.5.3 LES ENJEUX ENVIRONNEMENTAUX ET SOCIAUX EN PHASE D'EXPLOITATION DE LA ROUTE RN13
DEDOUBLEE

5.5.3.1.1 Les enjeux environnementaux du cadre naturel en phase d’exploitation

5.5.3.1.1.1 Lair ambiant

Le projet de dédoublement de la RN13 va améliorer la qualité de I'air des zones rurales situées aux alentours
de leur plateforme routiére élargie de par la fluidification du trafic des véhicules circulant sur ces axes, qui
sont des sources mobiles d'émissions atmosphériques de polluants gazeux et de particules.

5.5.3.1.1.2 Les ressources en eau

L'exploitation de la route RN13 dédoublée va aussi entrainer :

o de par 'amélioration de la qualité de I'air des zones rurales situées aux alentours de leur plateforme
routiere élargie, une diminution des retombées de polluants atmosphériques, de particules et de
métaux lourds qui se déposeront sur les chaussées et sur les talus de la nouvelle plateforme
routiére élargie, qui pourront étre lessivés par les pluies et entrainés par leur systéme de drainage
latéral dans le milieu naturel ;

e de par 'augmentation du trafic les empruntant, une augmentation des rejets d’eaux de lavage et
de polluants des stations-service implantées le long de la plateforme routiére élargie, qui pourront
étre entrainés par le systeme de drainage dans le milieu naturel.

5.5.3.1.2 Les enjeux sociaux du cadre humain en phase d’exploitation

55.3.1.2.1 Les paysages

La présence du ruban bitumé élargi ne va guére porter atteinte aux paysages visibles par les populations
riveraines ayant un accés visuel a l'infrastructure routiére.

Par contre, la présence du nouveau ruban bitumé des sections de contournement des villes ou de correction
géométrique du tracé va porter atteinte aux paysages visibles par les populations riveraines y ayant un
acces visuel. En fonction de la qualité visuelle et de la sensibilité des paysages concernés, cet enjeu sera
plus ou moins prononcé.

5.5.3.1.2.2 [ accessibilite aux terres et aux biens

La plateforme routiére dédoublée intersecte quelques routes et de nombreuses pistes. Sa traversée par les
riverains les obligera a se rendre au rond-point le plus proche, qui sera obligatoirement éloigné de moins
de 2.500 métres de la piste coupée.

5.5.3.1.2.3 Le développement du secteur des transports routiers

Le but premier du dédoublement d'une route est de réduire le colit de circulation sous forme de gains de
co(it d'exploitation des véhicules qui I'empruntent, sous forme de gains de temps de parcours et sous forme
de gains en sécurité par la diminution de la probabilité d’avoir un accident, de mourir ou d’étre blessé
lorsqu’on circule sur des chaussées séparées. Chaque catégorie d’usager y trouve un avantage le plus
perceptible :
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e pour les usagers « lambda », c’est I'économie de temps de parcours ;

e pour I'économie nationale, ce sont les gains dans les colits d’exploitation des véhicules et dans les
vies humaines épargnées ;

e pour les transporteurs routiers que leur métier conduit a emprunter les nouvelles routes
dédoublées, les gains dans les temps de parcours améliorent la qualité de leurs services, et les
gains dans les colts d’exploitation de leurs véhicules améliorent la rentabilité de leur entreprise.

On peut donc espérer que le secteur des transports routiers tunisien va développer ses activités en fonction
de la profitabilité accrue que va leur assurer la mise en service de ces routes expresses transversales Est-
Ouest.

5.5.3.1.2.4 Le développement induit des productions industrielles

L'analyse économique du développement induit aprés la mise en service de la route RN13 dédoublée et
des facilités d'écoulement des productions qu’elles procurent, montre que certaines difficultés vont
s'opposer a I'augmentation de la valeur ajoutée des activités industrielles : manque de main d’ceuvre
qualifiée, absence de mesures fiscales suffisamment incitatives, capacités de négociation des futurs
employés.

Dans le cas des activités industrielles, on constate une insuffisance d’établissements d’enseignement
supérieur et de formation professionnelle dans les gouvernorats desservis, situation qui conduira les
entreprises qui s'installeront a recruter essentiellement des personnels d’encadrement allochtones. On a vu
depuis 2011 dans les gouvernorats de Gafsa (CPG) et de Sidi Bouzid (SNCFT) les tensions sociales
auxquelles conduit ce genre de situation. L'accroissement de la production que la nouvelle route dédoublée
pourrait induire, ne se produira donc que si sont décidés en paralléle:

e un renforcement du réseau régional des établissements d’enseignement supérieur et de formation
professionnelle,

e la proposition des mesures fiscales suffisamment incitatives, et

e la satisfaction d’exigences salariales demeurant raisonnables.

5.5.3.1.2.5 Le développement induit des productions agro-pastorales

L'analyse économique du développement induit par la présence de la route RN13 dédoublée et des facilités
d’écoulement des productions qu'elle procure, montre que certaines difficultés vont s‘opposer a
I'augmentation de la valeur ajoutée dans les gouvernorats desservis.

Dans le cas des activités agro-pastorales, on constate une insuffisance des systémes de conservation et de
transformation, et un déficit dans les capacités de négociation des producteurs pour la commercialisation.
L'accroissement des productions agro-pastorales que la route élargie pourrait induire n‘apparaitra
durablement que s'il est instauré en paralléle le renforcement des capacités de stockage, de transformation
et de commercialisation de ces productions.
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6 L’IDENTIFICATION ET L’EVALUATION DES IMPACTS DU PROJET
Un impact/effet est une caractéristique ou un élément du projet qui est susceptible d'affecter, positivement
ou négativement, son environnement.

L'analyse des impacts générés par le projet de dédoublement de la route nationale RN13 et les propositions
de mesures d'insertion environnementale porte sur :

- les impacts négatifs et positifs ;
- les impacts directs et indirects ;
- les impacts temporaires et permanents :

¢ les impacts temporaires générés par les travaux nécessaires a la réalisation du projet,

¢ les impacts permanents engendrés par le projet suite a sa mise en service.
6.1 La méthodologie pour l'identification et I'évaluation des impacts

6.1.1 L'IDENTIFICATION DES IMPACTS PAR LA METHODE MATRICIELLE DE LEOPOLD

Pour identifier toutes les impacts provisoires et définitifs générés par le Projet de dédoublement sur ses
cadres naturel et humain, tous ces effets de l'implantation, de la construction et/ou de I'exploitation
plateforme routiére a dédoubler vont maintenant étre croisés selon la méthode matricielle de Léopold avec
tous les enjeux environnementaux et sociaux de leur zone d‘influence.

Le Tableau 32 présente cette matrice de Léopold pour lidentification des impacts des deux phases
d'installation des chantiers et de travaux de dédoublement de la RN13, ou l'intensité des couleurs exprime
I'intensité de I'impact généré par le facteur d'impact sur la composante affectée ou bonifiée.

Le Tableau 33 présente quant a lui la matrice de Léopold pour l'identification des impacts de I'exploitation
de la route nationale RN13 dédoublée, ol l'intensité des couleurs exprime encore une fois l'intensité de
I'impact généré par le facteur d'impact sur la composante affectée ou bonifiée. On y voit que I'exploitation
de cette infrastructure permettra de réduire tous les impacts négatifs que générerait le trafic automobile
sans dédoublement le long de ces routes.

6.1.2 L'EVALUATION DES IMPACTS PAR LA GRILLE DE MARTIN-FECTEAU

Les impacts provisoires et définitifs que générent I'implantation, la construction et/ou I'exploitation du projet
de dédoublement de la RN13 sont donc identifiés. Le croisement entre la gravité des impacts générés et la
sensibilité des principales composantes environnementales et sociales affectées ou bonifiées va maintenant
permettre d'évaluer I'importance de ces impacts aprés rapprochement entre :

o d'une part la force des perturbations générées et des avantages procurés par les effets du Projet,
et

o d‘autre part I'état actuel, la sensibilité ou la fragilité a la perturbation des composantes affectées
ou avantagées.

Les cadres naturel et humain vont étre modifiés de facon plus ou moins importante du fait de I'implantation,
de la construction puis de I'exploitation de ces infrastructures dédoublées. L'évaluation de ces modifications
peut s'appuyer sur trois types de critéres, a savoir :
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o des critéres scientifiques, tels que la rareté, l'originalité, la diversité ou la capacité de résistance de
cette composante environnementale ou sociale affectée, ou encore la réversibilité et la probabilité
d’occurence de I'impact ou encore la possibilité de gestion du risque encouru ;

e des critéres réglementaires, tels que les mesures de protection de monuments ou de sites naturels,
les normes de rejets dans le milieu naturel, etc ..., qui traduisent la reconnaissance de la valeur
des enjeux qu'elles sauvegardent ;

e des critéres sociétaux, tels que le caractére non renouvelable de certaines ressources, la qualité
du cadre de vie, etc ... qui rejoignent tous les réflexions sur le caractére durable du développement
a préconiser.

L'importance relative d’un impact environnemental ou social peut étre majeure, moyenne, mineure ou
négligeable, ce qui permet d’appréhender les conséquences du projet sur la composante environnementale
ou sociale affectée ou bonifiée. La grille de Martin-Fecteau pour I'évaluation de I'importance relative d'un
impact passe par la détermination préalable de son importance absolue, qui passe elle-méme par la
détermination préalable de son ampleur.

6.1.2.1 Les facteurs d'évaluation de I'ampleur d'un impact environnemental et social

Afin de caractériser I'importance relative des impacts environnementaux et sociaux de ce Projet, le premier
critére utilisé est I'ampleur de limpact, qui définit le degré de perturbation que l'impact apporte a la
composante affectée ou bonifiée en fonction de :

¢ l'intensité de I'impact, qui est divisée en trois classes :

Haute : l'activité affecte ou bonifie sensiblement lintégrité de la composante ou son utilisation et
compromet ou consolide sa pérennité ;

Movyenne : l'activité affecte ou bonifie sensiblement l'intégrité de la composante ou son utilisation sans
compromettre ou consolider sa pérennité ;

Basse : I'activité affecte ou bonifie peu l'intégrité de la composante ou son utilisation.
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Tableau 32 : Matrice d’identification des impacts de l'installation des chantiers et des travaux de dédoublement de Ia RN13

Milieux physique biologique humain socio-économique
-
~ 0 L N ® . R
I Q S ) 3 2 Q L8
) £ g g N LR N . w8 8% S 3
Composantes N N Q @ 2 S o > ) Q3 ;Y =32
. S s 3 3 g L S 2 2 N S8 &S S S§5 w8l IS
environnementales | < & v 3 g 3 2 & 3 5 E 83 S £3 L8 o S
et sociales g S & N ] & S5 8 3 O | S8 e §
S R & S T I B
(] & S5 S < T
Activités sources d’effet Type d'effet - - - - - - - - - - - + - +
Installation des bases-vie et des bases-chantier —
Exploitation de carriéres rocheuses
Ouverture et exploitation de sites d’emprunt

Ouverture et exploitation de gites de dépot

Dégagement des emprises

Transport des agrégats des carriéres aux chantiers

Transport des emprunts et des déblais non
réutilisés

Travaux de terrassement de la plateforme

fare

Implantation d'ouvrages hydrauliques

Assainissement latéral et sous chaussée

Revétement des chaussées

Installation de la signalisation

Présence de main d’ceuvre

Entretien des engins et véhicules

Approvisionnement en hydrocarbures et lubrifiants

Trafic routier ralenti par les chantiers
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Tableau 33 : Matrice d’identification des impacts de I'exploitation de la RN13 dédoublée

Milieux physique biologique humain . socio-économique
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Activités sources d'effet = =
Trafic autoroutier sur la nouvelle infrastructure - + _
Trafic routier diminué sur le réseau pré-existant | + -
Activité sources d'effet Type d'impact - - - - - - - - - - - - - + + +
Présence de main d’ceuvre dans les gares de péages,
stations-service, aires de repos, etc ...
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e des caractéristiques de la composante affectée ou bonifiée, a savoir :

sa valeur réglementaire, qui correspond a son degré de sensibilité ou de vulnérabilité, et

sa valeur d’'usage, qui correspond a la valeur que les populations riveraines lui accordent.

Le tableau suivant présente la clef de combinaisons des critéres de l'intensité de I'impact négatif ou positif et
des valeurs réglementaire et d'usage de la composante affectée ou bonifiée utilisée qui permet d'évaluer
I'ampleur de chaque impact, négatif ou positif, qui est divisée en quatre classes : Haute, Moyenne, Basse ou
Négligeable.

Tableau 34 : Qualification et symbolisme des différents paramétres de caractérisation de I'ampleur d’un impact
Intensité Valeur réglementaire Valeur d'usage Ampleur

Haute
Haute

Haute

|

Basse Basse

Négligeable

Négligeable

Basse Négligeable

6.1.2.2 L'évaluation de I'importance absolue d’'un impact environnemental et social

L'importance absolue d'un impact d'ampleur non négligeable sur la composante environnementale ou sociale
qu'il affecte ou bonifie peut étre hiérarchisée au regard :

o d'un référentiel spatial : Iimportance absolue d'un impact s‘accroit selon qu'il affecte ou bonifie un
enjeu limité a un échelon local jusqu’a un enjeu global, en passant par les échelons communal,
gouvernoral, régional, national et international ;
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o dun référentiel temporel : I'importance absolue d’un impact s’accroit d’un enjeu affecté ou bonifié de
facon limitée dans le temps et a trés court terme jusqu'a un enjeu affecté ou bonifié de fagon
permanente de long terme.

C'est pourquoi la méthode de Martin-Fecteau combine avec I'ampleur de chaque impact du Projet, positif et
négatif, deux autres paramétres pour déterminer son importance absolue :

o l'étendue ou la portée de limpact : elle donne une idée de la dimension spatiale de limpact, et
correspond de fait a la zone d'influence du facteur d’impact qui le génére, qui a été divisée en trois
classes :

Généralisée, qui regroupe les enjeux internationaux et nationaux,
Régionale, qui regroupe les enjeux régionaux et a I'‘échelle d'un gouvernorat, ou
Localisée, qui regroupe les enjeux communaux, locaux et ponctuels ;
¢ la durée : elle indique la manifestation de I'impact dans le temps, et a été divisée en trois classes :

Court terme : quand l'impact se manifeste uniguement pendant les chantiers de construction de la nouvelle
infrastructure ;

Moven terme : quand I'impact dure encore quelques mois a deux ans aprés la fin de I'exécution des travaux ;

Long terme : quand l'impact se manifeste pendant toute la durée de I'exploitation de I'infrastructure ou plus
encore.

Le tableau suivant présente la clef des combinaisons des trois critéres qui ont été utilisés pour évaluer
I'importance absolue de chaque impact environnemental ou social qui est divisée en quatre classes : Haute,
Moyenne, Basse ou Négligeable.
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Tableau 35 : Clef des combinaisons des différents critéres pour juger de l'importance absolue d’un impact ou effet

AmMmplie endaue o portee Duree portd e abso

Moyen terme
Court terme

Moyen terme

Court terme

Localisée Moyen terme

Court terme Mineure

Moyen terme

Court terme

Moyen terme

Court terme
Localisée Moyen terme
Court terme Mineure
Moyen terme Mineure
Court terme Mineure
Mineure
Basse Moyen terme Mineure
Court terme Négligeable
Mineure
Localisée Moyen terme Négligeable
| | Court terme Négligeable

6.1.2.3  L'évaluation de I'importance relative d’'un impact environnemental et social

A partir de I'importance absolue d'un impact sur la composante environnementale ou sociale qu'il affecte ou
bonifie, I'évaluation de I'importance relative de cet impact peut étre assez facilement hiérarchisée au regard :

o d'un référentiel probabiliste : I'importance relative d’'un impact s‘accroit avec la certitude de sa
survenue ;

o dun référentiel temporel : I'importance relative d'un impact s'accroit d’un enjeu affecté ou bonifié de
facon temporaire du fait de sa réversibilité jusqu’a un enjeu affecté ou bonifié de facon permanente
du fait de son irréversibilité.

C'est pourquoi la méthode de Martin-Fecteau prend finalement en compte deux derniers parametres pour
déterminer I'importance relative de chaque impact : son occurrence et sa réversibilité.

e L'occurrence exprime les chances qu’un impact se réalise : Iimpact peut ainsi étre certain, probable
ou peu probable ;
¢ La réversibilité décrit la possibilité qu’un impact disparaisse au cours du temps : elle mesure donc

a la fois la capacité de résistance de la composante affectée, et l'efficacité des mesures atténuatrices
qui pourront étre proposées. Trois classes ont été retenues :
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Réversible, pour indiquer que l'impact a plus de 50% de chance d'étre réversible ou que la mesure
d’atténuation qui a été proposée est efficace a plus de 50% ;

Peu réversible, pour indiquer que lI'impact a moins de 50% de chance d'étre réversible ou que les d‘atténuation
qui a été proposée est efficace a moins de 50% ;

Irréversible, pour indiquer que l'impact est irréversible et qu'aucune mesure d’atténuation ne peut le faire
disparaitre.

Le tableau suivant présente la clef qui permet de caractériser l'importance relative des impacts
environnementaux et sociaux en combinant leur importance absolue avec ces deux critéres qui est divisée en
quatre classes : Haute, Moyenne, Basse ou Négligeable.

Tableau 36 : Clef des cmbinaisons des différents crte‘res pour juger de l'importance relative d’un im,
Importance absolue i Probabilité d'occurrence : Réversibilité Importance relative

Majeure

Majeure
Majeure
Probable
Réversible

Majeure

Majeure

Peu probable

Réversible

Réversible

Probable
Réversible

Peu probable

Réversible

Mineure

Réversible

Mineure

Mineure Probable Mineure

Réversible Négligeable

Mineure
Peu probable Négligeable
Réversible | Négligeable

6.2 L'identification et I'évaluation des impacts de la situation sans projet

6.2.1 LA JUSTIFICATION INITIALE DU TRAJET : LA CROISSANCE DES TEMPS DE TRAJET D'ICI 2040 EN SITUATION
DE REFERENCE

C'est le risque de saturation progressive du trafic empruntant la route nationale RN13 qui a poussé les
Autorités tunisiennes a envisager le dédoublement de cette route.
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En effet, cette saturation va se traduire par une augmentation continue entre 2021 et 2040 de la durée
nécessaire pour effectuer un trajet routier entre Kasserine, Sidi Bouzid et Sfax, phénoméne qui risquerait de
nuire grandement au potentiel de développement régional des deux gouvernorats intérieurs desservis qui
constituent la zone d'influence indirecte de ce Projet.

6.2.1.1 Une forte croissance des temps de trajet des véhicules légers d’ici 2040

A partir de I'évolution des vitesses des trafics de véhicules légers entre 2021 et 2040, du temps passé derriere
les poids lourds et de la longueur de chaque section de la route RN13 a dédoubler, le tableau suivant présente
les tendances évolutives entre 2021 et 2040 des temps de trajet entre Kasserine, Sidi Bouzid et le port de
Sfax des véhicules légers empruntant ces sections dédoublées en situation sans et avec Projet.

Tableau 37 : Evolution d’ici 2040 des temps de trajet des véhicules Iégers en situations avec et sans Projet
Horizons 2021 sans 2030 sans 2040 sans Variation

Sections routiéres Projet Projet Projet 2021-2040
rocade Sfax-Ouled Haffouz 66,00 69,81 81,17 +23,0%
Ouled Haffouz-Lassouda 24,10 26,44 32,14 +33,4%
Lassouda-Cebalat Od Asker 19,64 20,29 22,40 +14,1%
Cebalat Od Asker-Sbeitla 18,87 20,71 25,99 +37,7%
Sbeitla-rocade Kasserine 23,22 28,89 40,73 +75,4%

On voit que le non-dédoublement de la RN13 pour faire face a la croissance importante attendue du trafic
automobile entrainera entre 2021 et 2040 une nette dégradation des temps de trajet entre Kasserine, Sidi
Bouzid et Sfax des véhicules légers.

6.2.1.2  Une forte croissance des temps de trajet des poids lourds d’ici 2040

A partir de I'évolution des vitesses des trafics de poids lourds entre 2021 et 2040 et de la longueur de chaque
section de la RN13 a dédoubler, le Tableau 38 suivant présente les tendances évolutives d‘ici 2040 des temps

de trajet entre Kasserine, Sidi Bouzid et le port de Sfax pour les poids lourds empruntant les sections de la
route RN13.

Tableau 38 : Evolution d’ici 2040 des temps de trajet des poids lourds en situations sans Projet

Horizons Variation
Sections routiéres 2021-2040
rocade Sfax-Ouled Haffouz 70,47 72,36 78,97 +12,1%
Ouled Haffouz-Lassouda 25,68 26,78 31,32 +22,0%
Lassouda-Cebalat Od Asker 21,27 21,64 22,64 +6,5%
Cebalat Od Asker-Sbeitla 20,10 20,89 24,78 +23,3%
Sbeitla-rocade Kasserine 22,99 28,21 40,45 +76,0%

On voit que le non-dédoublement de la RN13 ne permettra pas de faire face a la croissance importante
attendue du trafic de poids lourds entre Kasserine, Sidi Bouzid et le port de Sfax entrainera une dégradation
souvent trés nette entre 2021 et 2040, et essentiellement entre 2030 et 2040, des temps de trajet des poids
lourds.

6.2.2 — LES IMPACTS DE LA SITUATION SANS PROJET SUR LE MILIEU NATUREL

Ce ralentissement progressif des trafics empruntant les divers routes dédoublées va aussi engendrer une
augmentation des émissions des polluants atmosphériques:
> une augmentation des émissions unitaires au km ;

> une explosion des émissions unitaires a la seconde.
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Par contre, on a vu que le progres technologique sur les moteurs a combustion interne et les systémes annexes
(filtres a particules, ...) se traduisait régulierement par la baisse des émissions unitaires de polluants gazeux
et de particules des véhicules neufs. L'effet antagoniste de ces deux facteurs va étre évalué pour deux types
de section routiéres :

¢ les sections situées en milieu rural, trés peu peuplées et ol les émissions des moteurs a explosion de
ces trafics automobiles constituent la principale source de dégradation de la qualité chimique de I'air ;

o les sections situées en milieu urbain, peuplées et ou les émissions des moteurs a explosion de ces
trafics automobiles ne font que s'ajouter aux autres sources de dégradation de la qualité chimique de
I'air : unités industrielles et artisanales, foyers domestiques, STEP, ...

6.2.2.1 Une participation croissante du trafic empruntant la route RN13 non dédoublée au

réchauffement climatique global

Le tableau suivant présente I'évolution des émissions atmosphériques de CO> entre 2021 et 2040 du trafic
automobile empruntant la route RN13 a dédoubler en situation sans Projet.

Tableau 39 : Evolution d‘ici 2040 des émissions atmosphériques de CO: en situation sans Projet
Variation 2021-

| Sections routiéres g IobaI;I:s"zons Az 2030 2040 2040
rocade Sfax-Ouled Haffouz 17 313 22 240 34 286 +98,0%
Ouled Haffouz-Lassouda 8 273 10 860 17 016 +105,7%
Lassouda-Cebalat Od Asker 4 402 5736 9 109 +106,9%
Cebalat Od Asker-Sbeitla 4351 5843 9273 +113,1%
Sbeitla-rocade Kasserine 8 932 11 932 20 894 +133,9%

On voit que, malgré la baisse des émissions unitaires de CO2 des véhicules du parc automobile tunisien, la
situation de référence se traduira par une augmentation conséquente a I'horizon du projet des émissions
atmosphériques de CO: du trafic automobile empruntant la route RN13 dédoublée du fait de la croissance du
nombre et de la diminution de la vitesse des véhicules circulant sur ces sections routieres.

6.2.2.2 Une forte croissance des émissions de polluants gazeux le long de la route dédoublée

La combinaison entre la diminution des émissions unitaires de polluants gazeux des véhicules du parc
automobile tunisien et la diminution de la vitesse du trafic automobile empruntant la RN13 a dédoubler en
situation de référence liée a I'augmentation des TIMAs va se traduire par des évolutions contrastées entre
2021 et 2040 de ces émissions atmosphériques de polluants gazeux.

6.2.2.2.1 —Des émissions de CO en forte croissance entre 2021 et 2040 sur la route RN13

Le tableau suivant présente I'évolution entre 2021 et 2040 des émissions atmosphériques de CO du trafic
automobile empruntant la route RN13 a dédoubler en situation sans Projet.

Sections routiéres

Horizons

rurales

2030

2040

2021

Tableau 40 : Evolution d’ici 2040 des émissions rurales et urbaines de CO en situation sans Projet (en T,

urbaines

2030

rocade Sfax-Ouled Haffouz 18,77 26,48 51,78 2,01 2,66 4,60
Ouled Haffouz-Lassouda 9,90 14,53 29,30 1,59 2,18 3,85
Lassouda-Cebalat Od Asker 4,11 5,62 10,06 1,40 1,84 3,10
Cebalat Od Asker-Sbeitla 4,03 7,76 14,90 3,49 5,27 9,07
Sbeitla-rocade Kasserine 15,73 26,64 58,97 0,00 0,00 0,00
Etude de doublement de I'axe Sfax-Kasserine (RN13-MC182) entre la rocade Km11 Sfax et S C E T ,@

la rocade de Kasserine avec le contournement des grandes villes

TUNISIE




Etude d’'impact Environnemental et Social

On voit que, du fait de la croissance du nombre de véhicules empruntant la route RN13, et malgré la baisse
des émissions unitaires de CO des véhicules du parc automobile tunisien, la situation de référence se traduira
par une augmentation des émissions atmosphériques de CO du trafic automobile sur la RN13.

6.2.2.2.2 - Des émissions de NOx croissantes entre 2021 et 2040 sur la RN13 non dédoublée

Le tableau suivant présente I'évolution entre 2021 et 2040 des émissions atmosphériques de NOx du trafic
automobile empruntant la route RN13 a dédoubler en situation sans Projet.

Tableau 41 : Evolution d‘ici 2040 des émissions rurales et urbaines de NOx en situation sans Projet (en T,

Sections routiéres rurales urbaines
| Axes Horizons 2021 | 2030 2040 2021 2030 | 2040
rocade Sfax-Ouled Haffouz 164,99 221,94 384,96 12,31 16,16 27,70
Ouled Haffouz-Lassouda 83,85 116,27 207,76 10,15 13,80 24,22
Lassouda-Cebalat Od Asker 38,05 50,71 85,41 8,99 11,72 19,61
Cebalat Od Asker-Sbeitla 33,44 46,72 84,43 22,10 30,82 54,18
Sbeitla-rocade Kasserine 113,97 174,64 367,96 0,00 0,00 0,00

On voit que, du fait de la croissance du nombre de véhicules empruntant la route nationale RN13 a dédoubler,
et malgré la trés forte baisse des émissions unitaires des véhicules du parc automobile tunisien, la situation
de référence se traduira par une augmentation des émissions atmosphériques de NOx de ce trafic automobile
sur la RN13.

6.2.2.2.3 — Des émissions de COV en forte croissance entre 2021 et 2040 sur la RN13 non
dédoublée

Le tableau suivant présente I'évolution entre 2021 et 2040 des émissions atmosphériques de COV du trafic
automobile empruntant la route nationale RN13 a dédoubler en situation sans Projet.

Tableau 42 : Evolution dici 2040 des émissions rurales et urbaines de COV en situation sans Projet (en T)

Sections routiéres rurales urbaines
[ L) 2030 2040 2030
rocade Sfax-Ouled Haffouz 4,471 5,988 10,285 0,334 0,439 0,750
Ouled Haffouz-Lassouda 2,142 2,965 5,332 0,261 0,355 0,622
Lassouda-Cebalat Od Asker 0,986 1,313 2,199 0,233 0,304 0,509
Cebalat Od Asker-Sbeitla 0,860 3,235 5,262 0,572 1,516 2,461
Sbeitla-rocade Kasserine 2,939 4,552 9,564 0,000 0,000 0,000

On voit que, du fait de la croissance du nombre de véhicules empruntant la route nationale RN13 a dédoubler,
et malgré la baisse des émissions unitaires de COV des véhicules du parc automobile tunisien, la situation de
référence se traduira par une augmentation des émissions atmosphériques de CO du trafic sur la RN13.

6.2.23 Des émissions de PMio croissantes entre 2021 et 2040 sur la RN13 non dédoublée

Le tableau suivant présente I'évolution des émissions atmosphériques de PMio entre 2021 et 2040 du trafic
automobile empruntant la route nationale RN13 a dédoubler en situation sans Projet.
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Tableau 43 : Evolution d’ici 2040 des émissions rurales et urbaines de PMys en situation sans Projet

Sections routiéres rurales urbaines
s 2030 2040 2030
rocade Sfax-Ouled Haffouz 11,40 16,09 31,46 1,22 1,62 2,79
Ouled Haffouz-Lassouda 6,01 8,82 17,78 0,97 1,32 2,33
Lassouda-Cebalat Od Asker 2,49 3,41 6,11 0,85 1,11 1,88
Cebalat Od Asker-Sbeitla 2,45 5,54 10,30 2,12 3,51 5,97
Sbeitla-rocade Kasserine 9,55 16,17 35,80 0,00 0,00 0,00

On voit que, du fait de la croissance du nombre de véhicules empruntant la route nationale RN13 a
dédoubleren priorité, et malgré la tres forte baisse des émissions unitaires des véhicules du parc automobile
tunisien, la situation de référence se traduira par une augmentation des émissions atmosphériques de PMio
du trafic automobile sur la RN13.

6.2.2.4 Le récapitulatif des impacts de la situation de référence sur le mileu naturel

Le tableau ci-aprés récapitule I'ensemble des impacts générés sur le milieu naturel en situation de référence,
c'est-a-dire en l'absence de réalisation des travaux de dédoublement de la RN13, dont le tableau 45 présente
ensuite I'évaluation.
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Ralentissement du trafic
automobile empruntant les
diverses sections rurales et
urbaines des axes du réseau
routier pré-existant

Tableau 44 : Matrice de caractérisation des im,

Impacts directs

Emissions atmosphériques croissantes de GES le long
de la RN13 non dédoublée

pacts de la situation sans Projet sur le milieu naturel

Impacts indirects

Participation au phénomene de changement climatique global

Emissions atmosphériques croissantes de CO le long
de la RN13 non dédoublée

Baisse de la qualité de I'air ambiant, en particulier a proximité des trongons ou le trafic est saturé

Emissions atmosphériques croissantes de métaux lourds
le long de la RN13 non dédoublée

Retombées de métaux lourds sur les sols le long de la RN13 non dédoublée

Pertes croissantes de lubrifiants par les véhicules en
mauvais état sur la RN13 non dédoublée

Dépots de lubrifiants sur les sols le long de la
RN13 non dédoublée

Transport de résidus de lubrifiants par les eaux de
ruissellement vers l'aval de la RN13 non dédoublée

Augmentation des activités commerciales dans les
stations-service et aires commerciales des zones
urbaines traversées

Production de déchets ménagers

Dégradation despaysages aux alentours de ces
infrastructures de service en I'absence de systémes de
collecte et de transfert v ers une décharge controlée

Progres technologiques sur les
émissions unitaires des moteurs
a combusion interne

Emissions atmosphériques décroissantes de NOx le long
de la RN13 non dédoublée

Amélioration de la qualité de I'air ambiant, en particulier dans les sections urbaines du réseau pré-existant

Diminution des émissions atmosphériques de particules
le long de la RN13 non dédoublée

Diminution des retombées de particules sur
les sols le long de la RN13 non dédoublée

Diminution des quantités de particules transportées par les
eaux de ruissellement vers l'aval de la RN13 non
dédoublée

Utilisation d'eau domestique
dans les stations-service

Production d’eaux usées par ces infrastructures de
service

Risque de pollution des eaux de surface a
I'aval de ces stations-service

Risque de pollution des nappes phréatiques a l'aval de ces
stations-service

Entretien et approvisionnement
des véhicules au niveau des
stations services

Pertes croissantes de carburants par les stations-service

Risque de pollution des sols aux alentours de
ces stations-service

Risque de pollution des eaux de surface a I'aval de ces
stations-service

Collecte croissante d’huiles usagées dans les stations-
service

Risque de pollution des sols aux alentours de
ces stations-service

Risque de pollution des eaux de surface a I'aval de ces
stations-service
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Tableau 45 : Matrice d’évaluation des impacts de la situation sans Projet sur le cadre naturel du Projet
Caractérisation de Caractérisation de
I'importance absolue I'importance relative

Impact Caractérisation de I'ampleur

Composantes
principales du
cadre naturel

affecté Intitulé

relative

Interaction
Intensite
réglementaire
Valeur d'usage
Importance
absolue
Occurrence
Réversibilité

Importance

Augmentation des émissions de GES e . Augmentation de la participation au i . - .
long de la RN13 non dédoublée Climat changement climatique global SPN-1 o Bas Moy Haute Moy Loc Lt Maj Cert Rev 5T
Air Baisse de la qualité de I'air ambiant | SPN-2 - D Bas Moy Haute Moy Loc Lgt Maj Cert Rév Moy
Augmentation des émissions Pollution des sols par les toxiques - . -
atmosphériques de métaux lourds e long Sols adsorbés par la frgction argilguse SPN-3 - I Bas Moy Moy Bas Loc gt Min Cert :Peurév| Min
de la RN13 non dédoublée ;
=l B e D I P - I Bas Haute : Haute | Moy Rég lgt Moy Cert Rév Min
surface ruissellement
Augmentation des émissions de CO le . . o b . ) . . -
long de la RN13 non dédoublée Air Baisse de la qualité de I'air ambiant | SPN-5 D Moy Moy Haute Moy Loc Lgt Moy Cert Rév Min
Diminution des émissions de NOx le long . Amélioration de la qualité de I'air ~ , .
de Ia RN13 non dédoublée Air e SPN-6 + D Moy Moy Haute Moy Loc Lgt Moy Cert Rév Min
Diminution des émissions atmosphériques . Amélioration de la qualité de I'air i . -
de PMyo e long de la RN13 non dédoublée Air ambiant SPN-7 + ° Moy Moy Haute Moy Loc gt Moy Cert Rev L
Augmentation des dépots de
Sols lubrifiants sur les sols le long de la SPN-8 - I Bas Bas Moy Bas Loc Lgt Min Prob : Peurév | Négl
Augmentation des pertes de lubrifiants RN13 non dédoublée
par les véhicules en mauvais état le long Augmentation de la présence de
de la RN13 non dédoublée Eaux de lubrifiants dans I'eau dles oueds SPN-9 . I Bas Moy Haute | Moy Rég gt Moy Prob Rév Min
surface interceptés par les axes du réseau
routier pré-existant
_ " . Sols YRR CE LRSS | progr | I Bas  Bas  Bas | Négl | 23339 | Négl | 23235 | Négl
Augmentation des activités commerciales usageées dans les stations-service
dans les stations-service Augmentation de la production de L . . . .
Paysages déchets ménagers SPN-11 I Bas Bas Bas Négl A 2 4 Négl A 2 4 Négl
Augmentation des a_ctlwtes com[neraales Paysages Al,ngentatllon de la production de SPN-12 . I Moy Bas Moy B Rég Lgt Moy Pro Rév Min
dans les zones urbaines traversées déchets ménagers
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6.2.3  LES IMPACTS DE LA SITUATION SANS PROJET SUR LE MILIEU HUMAIN

6.2.3.1 Une forte croissance de la consommation de carburants sur la RN13 non dédoublée
d’ici 2040

Ce ralentissement progressif du trafic empruntant la route RN13 non dédoublée va aussi se traduire par

une consommation croissante de carburants, essence pour 85% des voitures particuliéres et gas-oil pour

tous les autres types de véhicules, entre 2021 et 2040. Comme la balance énergétique de la Tunisie est
déficitaire, cette situation est économiquement défavorable.

6.2.3.1.1 L’évolution de la consommation d’essence sur la route R13 non dédoublée d’ici 2040

Avec I'hypothése que I'essence est le carburant de 85% des voitures particulieres, le Tableau 46 suivant
présente I'évolution entre 2021 et 2040 des tonnages d’essence consommeés par les trafics de véhicules
légers a essence empruntant la route RN13.

Tableau 46 : Evolution d’ici 2040 de la consommation d’essence en situation sans Projet (T,
0 D a Proje D30 sa Proje D40 sa Proje

rocade Sfax-Ouled Haffouz 1909,8 2442,8 3760,6
Ouled Haffouz-Lassouda 456,1 600,6 959,9
Lassouda-Cebalat Od Asker 282,5 373,7 581,1
Cebalat Od Asker-Sbeitla 271,7 365,1 592,7
Sbeitla-rocade Kasserine 596,9 826,8 1 480,5

On voit que, face a I'évolution des TIMAs sur les routes nationales et régionales que ne compense pas la
baisse des consommations unitaires des véhicules essence du fait du progrés technologique, le non-
dédoublement de la RN13 se traduira par une augmentation conséquente de la consommation d’essence
a I'horizon de 2040.

6.2.3.1.2 L’évolution de la consommation de gas-oil sur la RN13 non dédoublée d’ici 2040

Avec I'hypothése que le gas-oil est le carburant de 15% des voitures particuliéres et de tous les autres
types de véhicules, le Tableau 47 suivant présente |'évolution entre 2021 et 2040 des tonnages de gas-
oil consommeés par les trafics de véhicules diesel empruntant la RN13 non dédoublée.

Tableau 47 : Evolution d’ici 2040 de la consommation de gas-oil en situation sans Projet (T,
0 D a Proje D30 a Proje D40 a Proje

rocade Sfax-Ouled Haffouz 3 608,5 4 646,4 7 168,0
Ouled Haffouz-Lassouda 2187,7 2871,1 4479,1
Lassouda-Cebalat Od Asker 1123,5 1 458,3 2 329,6
Cebalat Od Asker-Sbeitla 1118,1 1502,3 2 369,3
Sbeitla-rocade Kasserine 2257,0 2984,7 5192,9

On voit quele non-dédoublement de la route RN13 se traduira par une augmentation de la consommation
de gas-oil a I'horizon de 2040.
6.2.3.1.3 Une forte augmentation de la consommation globale de carburants

Le tableau suivant présente les volumes d’essence et de gas-oil consommeés calculés a vitesse stabilisée en
fonction de la fluidité des trafics empruntant les neuf sections de route non dédoublées.
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Tableau 48 : Evolution de la consommation globale de carburants en situations sans Projet
Sections ‘ 2021 sans Projet 2030 sans Projet 2040 sans Projet

rocade Sfax-Ouled Haffouz 6 800,0 8734,3 13 463,8
Ouled Haffouz-Lassouda 3193,0 4193,3 6572,1
Lassouda-Cebalat Od Asker 1 703,8 2220,8 3 526,6
Cebalat Od Asker-Sbeitla 1 683,0 22614 3588,9
Sbeitla-rocade Kasserine 3461,6 4 627,2 8 106,3

On voit que, face a I'évolution des TIMAs sur les routes nationales et régionales que ne compense pas la
baisse des consommations unitaires des véhicules du fait du progrés technologique, le non-dédoublement
de la RN13 se traduira par une augmentation conséquente de la consommation de carburants a I'horizon
de 2040.

6.2.3.2 Une forte croissance de I'accidentologie sur la RN13 non dédoublée

Malgré la diminution de I'accidentologie par million de véhicules-kilométres, 'augmentation progressive du
traffic empruntant la route RN13 non dédoublée couplée a la dégradation de son état pourrait engendrer
un accroissement du nombre d’accidents sur cet axe routier.

6.2.3.3 Les impacts sur les activités économiques le long de la route RN13 non dédoublée

Les activités commerciales et artisanales installées tout au long de la RN13 profiteront certes de ces trafics
routiers croissants et de ces temps de parcours allongés qui emprunteraient les différentes sections de la
RN13 non dédoublée, car ces phénomenes leur fourniraient des chalands potentiels de plus en plus
nombreux.

Mais ces activités souffriraient alors également du ralentissement sur la RN13 en voie de saturation, pour
leur approvisonnement en intrants et en marchandises.

6.23.4 Absences des conflits liiés a I'expropriation

Il est indéniable que la variante « sans projet » nous épargne les impacts sociaux liés a I'acquistion des
terres et les restricftions provisoires d’acces. Néanmoins, avec I'augmentation du trafic et tous les impacts
propsés ci-dessus, la création d’autres routes sera indispensable pour éviter la congestion des routes
existantes, et par la suite l'acquisition de surfaces beaucoup lus importantes sur une étendue plus large.

6.2.3.5 Le récapitulatif des impacts de la situation de référence sur le cadre humain

Le tableau suivant récapitule I'ensemble des impacts générés sur le cadre humain du Projet par la
croissance des trafics automobiles empruntant la route RN13 en situation de référence, c’est-a-dire en
I'absence de dédoublement de la plateforme routiére, dont le tableau 50 présente ensuite I'évaluation.
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Facteurs d'impact

Tableau 49 : Matrice de caractérisation des impacts de la situation sans Projet sur le cadre humain du Projet

Impacts directs

Impacts indirects

Ralentissement du trafic
automobile empruntant les
diverses sections rurales et
urbaines du réseau routier a
dédoubler

Augmentation de la consommation de carburants sur la
RN13 a dédoubler

Croissance des importations de carburants raffinés

Augmentation des émissions de CO Isur la RN13 a
dédoubler

Augmentation des risques de maladies cardiaques et respiratoires, en particulier a proximité des trongons ol
le trafic est saturé

Augmentation des émissions de particule PMyo sur la
RN13 a dédoubler

Augmentation des risques de maladies respiratoires et de cancer, en particulier a proximité des troncons ol
le trafic est saturé

Augmentation des émissions atmosphériques de métaux
lourds sur la RN13 a dédoubler

Augmentation des risques de cancer, en particulier a proximité des trongons ou le trafic est saturé

Absence de conflits lies a I'expropriation

Progres technologiques sur les
émissions unitaires des moteurs
a combusion interne

Diminution des émissions de NOx sur la RN13 a
dédoubler

Diminution des risques de maladies cardiaques et respiratoires, en particulier a proximité des trongons ou le
trafic est saturé

Diminution des émissions de particule PMio sur la RN13
a dédoubler

Diminution des risques de maladies respiratoires et de cancer, en particulier a proximité des troncons ol le
trafic est saturé

Augmentation des TIMAs sur les
diverses sections routiéres

Augmentation continue des temps de de parcours entre
les régions desservies

Retard dans le développement économique de la

Isolement de la zone d'influence du Projet zone diinfluence du Projet

Augmentation de I'accidentologie sur la route RN13 non
dédoublée

Augmentation continue du nombre de tués et de blesssés sur sur la RN13 a dédoubler

Génération d’activités économiques le long des
principaux sections a dédoubler

Création de sources de revenus dans les gouvernorats desservis
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Tableau 50 : Matrice d’évaluation des im,

pacts de la situation sans Projet sur le cadre humain du Projet
Caractérisation de Caractérisation de
I'importance absolue I'importance relative

Caractérisation de I'ampleur

Composantes
principales du

cadre humain Intitulé

Interaction
Intensite
réglementaire
Valeur d’'usage
Importance
absolue
Occurrence
Réversibilité
Importance
relative

Activités Ralentissement du développement
. . économique de la zone d'influence SPH-1 - D Bas Moy Haute Moy Rég Lgt Moy Cert Rév
économiques | . .
indirecte
Augmentation continue des temps de . Manque de création d’emplois dans u _ 7 5
trajet entre Kasserine, Sidi Bouzid et Sfax Al la zone d'influence indirecte S . S ey AT ] Reg L ] O R
Déficit de la croissance des sources
Revenus de revenus dans la zone d‘influence | SPH-3 - I Bas Moy Haute Moy Rég Lgt Moy Cert Rév
indirecte
Augmentation de la consommation de Balance des Croissance des importations de L _ - . .
carburants sur la RN13 a dédoubler paiements carburants raffinés ST . 258 1 ARl T sl Lt Maj e R
Bio-accumulation de résidus
Augmentation des émissions de métaux Santé toxiques dans les tissus adipeux et U _ q 7 A
lourds sur la RN13 a dédoubler humaine dans le foie le long des divers axes St ! B bt bt LD = Lgt Min o sy Min
routiers pré-existants : :
Risque accru de maladies
Augmentation des émissions de CO et de Santé cardiaques et respiratoires le long ) . . . “
NOx sur la RN13 a dédoubler humaine des divers axes routiers pré- SPH-6 I Bas Moy Moy Bas Loc Lgt Min Cert Rev Negl
existants
Risque accru de cancers
Augmentation des émissions de PMio sur Santé pulmonaires et de maladies u _ - . .
la RN13 a dédoubler humaine respiratoires le long des divers axes A : Bas Moy Moy — Loc Lg't Al Cert = Negl
routiers pré-existants
e e T Emplois Ere'at!on jemplms : SPH-8 + I Bas : Moy : Moy Bas Loc Lgt Min Prob Rév Négl
dans les stations-service reation de sources de revenus ¥ 3 . -
Revenus akre I somne el e ahicde SPH-9 + I Bas Moy Moy Bas Loc Lgt Min Prob Rev Négl
Augmentation des activités commerciales Emplois Cre,at!on d’emploi commerciaux SPH-10 + I Bas Moy Haute Moy Loc Lgt Moy Prob Rév Min
dans les zones urbaines traversées Revenus © Bl 6 salligs Gl el SPH-11 | + I Bas Moy | Haute | Moy | Loc Llgt | Moy | Prob : Rév Min
dans la zone d'influence indirecte
) .y ) Emplois Création d’emplois artisanaux SPH-12 + 1 Bas Moy Moy Bas Loc Lgt Min Prob Rév Négl
Augmentation des activités artisanales —
dans les zones urbaines traversées Revenus ©EIEa B Fal s BF SUEiUs SPH-13 + I Moy Moy Moy Bas Loc Lgt Min Prob Rév Négl
dans la zone d'influence indirecte
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6.3 L'identification et I'évaluation des impacts généres par l'installation du
chantier du Projet

Les impacts de l'installation des chantiers en vue du démarrage de I'aménagement des diverses sections
de la route RN13 concernent la zone d'influence directe de ce Projet. Ils sont pour la plupart négatifs, en
particulier en ce qui concerne le milieu naturel et le milieu agro-pastoral.

Seuls les recrutements réalisés au niveau des Entreprises chargées de réaliser cette infrastructure
autoroutiére peut engendrer des effets positifs, qui concerneront le milieu humain de la zone indirecte.

6.3.1 LES IMPACTS DE L'INSTALLATION SUR LE CADRE NATUREL DU PROJET

Tous ces impacts de linstallation sont négatifs dans la mesure ou linstallation des chantiers de
dédoublement va venir perturber les fragiles équilibres des biotopes constituant la zone d'influence directe
du projet.

On a vu que le Projet prévoit que les surfaces mobilisées provisoirement pour les sites de chantier
bénéficieront d'une remise en état a la fin de travaux.

Les surfaces qui seront définitivement occupées par I'emprise routiére élargie représentent au total plus de
1000 ha.

De fait, une partie seulement de ces 1000 ha sont bien s(r définitivement perdus pour le milieu naturel,
puisque les talus, de sites provisoires de chantier et de ronds-points vont étre revégétalisés.

6.3.1.1 Le récapitulatif des impacts de l'installation du chantier du Projet sur le milieu naturel

Le tableau récapitule I'ensemble des impacts générés par l'installation des chantiers de dédoublement de
la RN13 sur le milieu naturel : installations provisoires des chantier de dédoublement, carriéres, sites
d’emprunt, gites de dépoét et pistes les reliant, dont le tableau 52 suivant présente ensuite I'évaluation.
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Facteurs d'impact

Tableau 51 : Récapitulatif des impacts de l'installation sur le cadre naturel du Projet

Impacts directs

Impacts indirects

Mobilisation définitive des 1000 ha
I'emprise des élargissements, des
voies nouvelles et de leurs annexes

Pertes d’écosystémes peu anthropisés

Ouverture de zones d’emprunt et de
gites de dépot

Pertes d'écosystémes peu anthropisés

Mobilisation des emprises provisoires
des chantiers

Diminution provisoire de la surface
d’écosystémes peu anthropisés

Transformation définitive en écosystémes anthropisés

Déplacement des camions de
transport de matériels sur les pistes
et routes reliant les sites de chantier

Emissions atmosphériques de GES

Activation meilleure des phénoménes de photosythése le
long des pistes et routes reliant les sites de chantier

Envols de poussieres

Diminution des capacités photosynthétiques de la végétation
dont le feuillage est couvert par les retombées de poussiéres
le long des pistes et routes reliant les sites de chantier

Risque de collision de la faune sauvage avec les
véhicules de transport des matériels le long des
pistes et routes reliant les sites de chantier
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Activités génératrices d'impacts

Composantes

principales du

cadre naturel
affecté

Tableau 52 : Matrice d’évaluation des im,

Intitulé

Pertes d'écosystémes peu

Interaction

pacts de l'installation sur le cadre naturel du Projet

Caractérisation de I'ampleur

Intensité

réglementaire

Valeur d'usage

Caractérisation de Caractérisation de
I'importance absolue I'importance relative

relative

Importance
absolue
Occurrence
Réversibilité
Importance

véhicules de transport

Implantation de I'emprise des Ecosystémes L 1-B1 D Moy Moy Moy Moy loc { Lgt Moy Cert : Irrév
PO . anthropisés | i
élargissements, des voies nouvelles et de T
| 5 i . . 2
eurs annexes Ecosystéemes anthropisés 1-B2 D Bas Moy Moy Bas Loc Lgt Min Cert Irrév
Ouve,rtLJre de zones d'emprunt et de gites Ecosystéemes Pertes d_e,cosystemes peu 1-B3 D Haute Moy Moy Moy Loc Moy t Min Cert Rév Négl
de dépot anthropisés
Mobilisation des emprises provisoires des 5 Transformation provisoire en Y - P a
ETS Ecosystéemes écosystémes anthropisés 1-B4 D Haute Moy Moy Moy Loc Moy t Min Cert Rév Négl
Activation meilleure des
phénoménes de photosythése
Végétation grace aux émissions de GES le long 1-B5 1 Bas Bas Moy Négl > Négl > Négl
des pistes et routes reliant les sites
de chantier
Utilisation des véhicules de transport Diminution des phénomenes de i {
P photosythése a cause des envols y - p -
Végétation de poussiéres le long des pistes et 1-B6 I Moy Bas Moy Moy Loc Moy t Min Cert Rév Min
routes reliant les sites de chantier i :
Faune sauvage | Risdue de collision avec les I-B7 D Bas Moy Bas | Négl | 993933 | Négl | 29335 | Négl
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6.3.2 LES IMPACTS DE L'INSTALLATION SUR LE CADRE HUMAIN DU PROJET

Les impacts de l'installation des chantiers de la RN13 a dédoubler sur la zone d'influence directe sont des
impacts négatifs pour la population riveraine , qui peuvent concernés :

e Des pertes d’activités et de revenus

e Des pertes de biens physiques (terrains, batiments, cloture, arbres frutiers, oliviers, etc.).

Il est a signaler que ce projet n‘occasionne pas d‘afflux de travailleurs et ne présente pas de risque de
violence basée sur le genre.

6.3.2.1 L'expropriation inhérente au projet (extrait du PAR)

L'emprise de la plateforme routiére élargie concerne au total 1912 parcelles, d'une superfie totale de
526,473 Ha. L'acquisition de cette emprise affectera 2600 ménages. Le tableau ci-dessous montre la
répartition administrative des acquisitions fonciéres et des personnes affectées par le projet.

Tableau 53 : Nombre de parcelles a exproprier par délégation pour la RN13 a dédoubler

Gouvernorat Délégation Ménage affecté Nombre de parcelle | Superficie en Ha
Sfax Menzel Chaker 625 453 217
Sfax Sud 375 232 23
Kairouan Chrarda 73 66 17
Sidi Bouzid Essabalat 250 204 41
Sidi Bouzid Est et Ouest 20 177 81
Ouled Haffouz 630 479 84
Kasserine Kasserine Sud 217 141 7
Sbeitla 410 160 56
Total 2600 1912 526

Selon les plans et les états parcellaires préparés par I'IC et utilisés pour I'actualisation du PAR, 1912
parcelles d’une superficie de 526 Ha sont situées dans I'emprise du projet et doivent étre acquises.

Parmi les 1912 parcelles situées dans I'emprise du projet il existe 185 parcelles non immatriculées. De plus,
uniqguement 36% de I'emprise du projet appartient a I'Etat, le reste des terrains appartient a des privés.

Le tableau ci-dessous montre la répartition administrative des acquisitions foncieres des terrains du
domaine de I'état :

Tableau 54 :Répartition des terrains du domaine de I'état par délégation

Gouvernorat Délégation Nombre de parcelle | Superficie en Ha % des terrains de
domaine de /'état
Sfax Menzel Chaker 60 67,58 31%
Sfax Sud 7 0,18 1%
Kairouan Chrarda 1 9,96 59%
Sidi Bouzid Essabalat 7 0,54 1,3%
Sidi Bouzid Est et Ouest 163 76,56 94%
QOuled Haffouz 17 1,08 1%
Kasserine Kasserine Sud 3 0,51 8%
Sbeitla 21 32,33 58%
Total 279 187,66 36%
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La réalisation de cette infrastructure reliant Sfax a Kasserine, nécessite également la démolition de 4
constructions a usage d’habitation situées dans le gouvernorat de Kasserine, 20 locaux commerciaux (14
dans le gouvernorat de Kasserine et 6 dans le gouvernorat de Sidi Bouzid) , 5 stands de vente de fast food
et produits alimentaires (4 dans le gouvernorat de Kairouan et 1 dans le gouvernorat de Sfax), et 730 ml
de cl6tures.

Concernant les végétations, il sera nécessaire d’abattre environ 11 km de haie et cactus, environ 9400
pieds d’oliviers et 2200 arbres fruitiers.

6.3.2.2 Les pertes de revenus indirectes (extrait du PAR)

Concernant les impacts indirects sur le milieu humain, ils sont induits par la réalisation des 6
contournements de villes traversée par le projet. Ces déviations vont sécuriser le trafic routier en
permettant aux poids lourds de ne plus traverser les villes, ce qui représente un impact positif pour la
sécurité des habitants et pour I'environnement avec la réduction des émissions de GES et des nuisances
sonores inhérentes aux trafic PL.

Durant les consultatiosn menées dans le cadre du PAR, il est a noter que certains commergants se sont
plaints d'un manque a gagner résultant de ces déviations. Les activités concernées sont principalment les
ateliers de réparation de véhcules (mécaniciens, toliers, electriciens et vent de pneu), les épiciers, les cafés
et les restaurants. Le tableau ci-apreés récapitule la situation des commercants dans les zones des déviations
programmeées :

Tableau 55 : Etat des commerces indirectemetn affectés par le contournement des villes

Type d'activité Observations
o 9 -y . ~
) L Activite lie au trafic passager Commerce lié
9] § - - — uniquement
% g 4‘-:‘ Cafe ou PetItS ACFIVIte.S aux hab|tants
@ = 3 restaurant | commerces | mécaniques
Kasserine | Oeud 7 7 0 0 Aucune plainte
Miaou
Sidi Sabelet 24 27 24 23 Aucune plainte,
Bouzid Ouled Présence de 2 stations
Asker services, une école
primaire, un colleége et un
lycée
Lassoueda 20 49 44 25 Aucune plainte
Présence d’une station
service
Ouled 21 32 18 37 Plaintes recgues
Haffouz Présence de 2 stations
services, 2 écoles
primaire, un collége et un
lycée
Sfax Menzel 10 22 17 6 Plaintes regues
Chaker Présence de 2 stations
services, une école
primaire, un college et un
lycée
Bir Mallouli 4 13 9 5 Plaintes regues
Présence d'une école
primaire, un collége et un
lycée
Total 86 150 112 96
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6.3.2.3 Les personnes vulnérables (extrait du PAR)

Concernant la sensibilité du milieu humain, lors de la réalisation des enquétes, il ressort que les 2600
ménages corespondent a 10 000 personnes, dont la situation socio-économiques est la suivante :

e Les femmes représentent 20% des propriétaires des terrains et biens touchés.
¢ La moyenne de taille des ménages est 5 personnes,

e Les enquétes ont relevé I'existence de 122 cas informels (8 a Sfax, 4 a Kairouan, 96 a Sidi Bouzid
et 14 a Kasserine), ces PAPs exploitent les terrains de I'Etat sur la base de trés anciens contrats
qui nécessitent une actualisation et une régularisation juridique.

e Les enquétes ont relevé également |'existence de 67 cas de personnes vulnérables dont 15 sont
des femmes, les personnes vulnérables sont réparties comme suit : 3 a Sfax, 6 a Kairouan, 31 a
Sidi Bouzid et 27 a Kasserine. Les causes de vulnérabilité étant leurs handicaps ou leur état de
santé sauf une qui est maman de trois enfants et épouse d’un prisonnier.

e La majorité des PAPs sont actifs dans le domaine agricole

e Les habitations touchées par les opérations de la réinstallation involontaire sont 4 cas situés dans
le gouvernorat de Kasserine.

e 20 locaux commerciaux et stands provisoires sont touchés par les opérations des la réinstallation
involontaire, ils sont répartis comme suit : 14 locaux a Kasserine et 6 a Sidi Bouzid, 4 stands a
Kairouan et 1 a Sfax

Pour les catégories vulnérables, il faut prévoir en sus de leur indemnisation pour I'expropriation en tant que
tel, une indemnisation spécifique tenant compte de leur vulnérabilité. Leur situation est a traiter au cas par
cas au niveau du cadre social accompagnant la mise en ceuvre du PAR a I'échelle régionale.

6.3.2.4 Une destruction réduite d'habitations
Le tracé retenu a été congu pour limiter autant que faire se peut la destruction d'habitations. Pour cela :

¢ les voies nouvelles contournent a une distance au moins égale a 250 m tous les chef-lieux de
délégation actuellement traversés, ce qui permet de ne jamais générer de géne sonore au niveau
de ces agglomérations ;

¢ le choix du mode de dédoublement retenu limite toujours au maximum dans les zones rurales la
destruction de logements et de batiments d’exploitation : par la droite, par la gauche ou de part et
d’autre de la route actuelle.

6.3.2.5 Perturbation du cadre de vie de la population locale

Durant les travaux routiers, le personnel de chantier pourrait adopter des comportements susceptibles de
ne pas respecter les systémes traditionnels de pensée et des rituels et coutumes de la population locale,
ce qui peut engendrer des conflits et des affrontements.

En outre, la présence des véhicules de transport et des engins de chantier limitera localement la fluidité du
trafic, avec des conséquences temporaires sur le transport des biens et services, sur I'augmentation des
risques d'accidents de circulation pour les usagers, les riverains et de leur bétail, sur 'augmentation des
colits directs de transport, et sur une perturbation momentanée de I'accés des riverains aux équipements
socio-éducatifs, lieux de travail et services publics.

6.3.2.1 Le récapitulatif des impacts de I'installation du Projet sur les populations riveraines

Le tableau suivant récapitule I'ensemble des impacts des chantiers du Projet d'aménagement de la RN13 a
dédoubler sur les populations riveraines, dont le tableau 56 présente ensuite I'évaluation.

Etude de doublement de I'axe Sfax-Kasserine (RN13-MC182) entre la rocade Km11 Sfax et S C E T Y
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Facteurs d'impact

Tableau 56 : Récapitulatif des impacts de l'installation des chantiers sur les populations riveraines

Impacts directs

Impacts indirects

Expropriations définitives de la
plateforme a élargir

Perte de de revenu agro-pastoral net annuel

Réinstallation des agro-pasteurs expropriés

Réinstallation étudiée avec attention des micro-
exploitants expropriés

Destruction de logements et de batiments
d’exploitation

Indemnisation pour la réinstallation des résidents expropriés

Division définitive du parcellaire de certaines
exploitations limitrophes

Recomposition définitive du systéme agro-pastoral le long de
la plateforme et de ses annexes, avec pertes de production

Perte de sites préhistoriques ou archéologiques
non recensés

Expropriations définitives de la
plateforme routiére élargie et des
ronds-points

Perte de de revenu agro-pastoral net annuel

Réinstallation agro-pasteurs expropriés

Réinstallation étudiée avec attention des micro-
exploitants expropriés

Destruction de logements et de batiments
d'exploitation

Indemnisation pour la réinstallation des résidents expropriés

Expropriations des emprises
provisoires des divers sites de
chantier

Division provisoire du parcellaire de certaines
exploitations limitrophes

Recomposition provisoire du systéme agro-pastoral autour
des sites de chantier provisoires

Perturbation des travaux de CES
intersectés par les voies nouvelles

Perte d'efficacité de ces aménagements de CES

Manque d’eau pour les cultures pratiquées et les parcours
situés en inter-banquettes

Augmentation des transports de MES vers les lits
d'oueds intersectés

Implantation des élargissements
d’emprise et des voies nouvelles,
des bases-chantier, des sites
d’emprunt etdes gites de dépot

Expropriation de terres agro-pastorales, de
logements et de batiments d’exploitation

Production de déblais de batiments, d’installations et
d'infrastructures détruits

Risque de saturation des décharges controlées
des quatre gouvernorats traversés

Modification des paysages

Modification de I'harmonie des sites

Perturbation du cadre de vie de la population
locale

Perturbation d’accés aux services publics et lieux de travail

Génération des conflits

Déplacement des camions de

transport de matériels sur les pistes

et routes desservant les zones de
chantier

Recrutement de chauffeurs

Création de sources de revenu pour ces chauffeurs

Risque d’accidents du travail pour les chauffeurs

Dégradation de la qualité de I'air ambiant le long
des pistes et routes reliant la future plateforme
aux carriéres, sites d’emprunt et gites de dépot

Risque d'augmentation des infections pulmonaires pour les
riverains des pistes reliant les zones de chantier aux zones
d’emprunt et gites de dépot

Dégradation de I'environnement acoustique le
long des pistes et routes desservant les zones de
chantier

Nuisances sonores pour les riverains des pistes reliant les
zones de chantier aux zones d’emprunt et gites de dépot

Géne aux déplacements automobiles et
pédestres sur les pistes et routes desservant les
zones de chantier

Risque de collisions accidentelles des véhicules de transport
de matériels avec des riverains de ces pistes ou leurs
véhicules

Risque de collision des engins de chantier des
matériaux avec les troupeaux des riverains de
ces pistes
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Expropriation définitive de
la plateforme a élargir

Expropriation définitive de
la plateforme routiére
élargie et des ronds-points

Perte d'efficacité de ces
aménagements de CES
intersectés par les voies
nouvelles

Expropriation provisoire des
emprises des bases-
chantier, sites d'emprunt et
gites de dépdt

Utilisation des véhicules de
transport des matériels

Tableau 57 : Matrice d’évaluation des im,

Composantes
principales du
cadre humain

affecté

Agro-

Intitulé

Perte définitive de sources de revenu pour les agro-

pacts de l'installation des chantiers sur le cadre humain du Projet

Interaction

Caractérisation de I'ampleur

Intensité

réglementaire

aleur d’'usage

\%

Caractérisation de
I'importance absolue

Importance
absolue

Caractérisation de
I'importance relative

Occurrence

Réversibilité

Importance
relative

pastoralisme pasteurs expropriés de I'emprise de la RN13 a dédoubler il 2 57 ETE BN || e o8 Lgt Maj Ceft LT
Habitat Destruction de logements et de batiments d’exploitation I-H2 D Moy Haute | Haute | Haute Loc Lgt Maj Cert Irrév
Biens culturels :’:créisdéessmes prehistoriques ou archéologiques non I-H3 D Bas Haute : Haute Moy Loc Lgt Moy P prob Irrév
) Production de déblais de batiments, d'installations et . . A
Habitat dinfrastructures détruits I-H4 D Bas Haute | Haute Moy Loc Ctt Min Cert Rev Négl
Services Risque de saturation des décharges contrlees des -H6 I Bas Moy Haute | Moy lae Ctt Min Cert iy
collectifs quatre gouvernorats traversés
Agro- Perte définitive de sources de revenu pour les agro-
g ) pasteurs expropriés de I'emprise des élargissements et I-H7 D Bas Haute @ Haute Moy Loc Lgt Moy Cert Irrév
pastoralisme .
des ronds-points
Habitat Destruction de logements et de batiments d’exploitation I-H8 D Bas Haute Moy Moy Loc Lgt Moy Cert Irrév
Agro- Manque d'eau pour les cultures pratiquées et les g . a
pastoralisme parcours situés en inter-banquettes [H9 I Bas Bas Moy Negl >3333 Negl 33353 Négl
{-\qucqlture A,ugmen?atlon de§ transports de MES vers les lits I-H10 I Bas Moy Bas Négl 333955 Négl 333955 Négl
irriguée d’oueds intersectés
Perte provisoire de sources de revenu pour les agro- g . . .
Revenus pasteurs des zones d’emprunt et gites de dépét I-H11 D Moy Moy Moy Moy Loc Moy t Min Cert Rév Négl
Environnement | Nuisances sonores pour les riverains des pistes Y . . .
acoustique desservant les zones de chantier Gtz ! EEE E5E BB Negl >3333 Negl >3333 Négl
. . Risque d’augmentation des infections pulmonaires pour g . “
Sante humaine les riverains des pistes desservant les zones de chantier [-H13 I Bas Moy Moy Bas Loc ctt Negl >3335 Negl
Risque de collisions accidentelles des véhicules de
Sécurité civile transport de matériels avec des riverains des pistes I-H14 I Bas Bas Haute Bas Loc Ctt Négl 2D Négl
desservant les zones de chantier ou avec leurs véhicules
Risque de collision des véhicules de transport avec les
troupeaux des riverains des pistes desservant les zones I-H12 I Bas Bas Moy Négl > Négl > Négl
Revenus de chantier E
Création de sources de revenu pour les chauffeurs I-H13 I Bas Moy Haute Moy Loc Ctt Min Cert Rév Négl
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6.4 L'identification et I'évaluation des impacts générés par les chantiers de
dédoublement

6.4.1 LES IMPACTS DES CHANTIERS DE DEDOUBLEMENT SUR LE MILIEU PHYSIQUE

6.4.1.1 Impact du chantier de dédoublement de la RN13 sur le changement climatique global

6.4.1.1.1 Les émissions atmosphériques de CO2 des engins de chantier

Les quantités d’émissions des engins de chantiers sont fonction des heures de fonctionnement qui sont
directement proportionnelles aux volumes respectifs :

e de matériaux de terrassement a déplacer pour constituer la plateforme routiére élargie, et

e de produits de carriére a déplacer pour constituer la structure de la chaussée.

6.4.1.1.2 Un tres faible impact des chantiers du Projet sur le changement climatique global

Le changement climatique global va étre affecté de fagon négligeable par le fonctionnement des véhicules
des Entreprises nécessaires a 'aménagement de la future desserte autoroutiére, mais fortement par les
besoins en Ciment du corps de chaussée en Graves-Ciment.

6.4.1.2 Les impacts du chantier de dédoublement de la RN13 sur la qualité de I'air

L'impact de dédoublemet de la RN13 sur la qualité de I'air le plus visible en période du chantier est constitué
par les poussieres dégagées lors des différents déplacement des véhicules de chantier. Mais les tonnages
de polluants gazeux et de métaux lourds émis par les camions de transport et les engins de chantier
constituent une autre atteinte importante de ces travaux a la qualité de I'air.

6.4.1.2.1 Les poussiéres générées en milieu rural par les travaux

La qualité de l'air de des zones de chantier peut étre affectée par les poussieres émises lors des
déplacements :

e des engins de chantier travaillant sur I'emprise et dans les carrieres, les zones d’emprunt et les
gites de dépot ;

e des véhicules de transport ramenant les matériaux des carriéres envisagées et des zones d’emprunt
limitrophes aux différents sites de travaux, et transportant les déblais non réutilisés de I'emprise
vers les gites de dépot ;

e de trafic empruntant les déviations provisoires de la circulation sur les traversées d’emprise en
cours d'aménagement.

Mais il faut noter que ces éventuels problémes liés a la poussiére vont étre en grande partie limités aux
personnels des Entreprises adjudicataires des travaux, car :

e onavuque les gites de dépét et les zones d’emprunt seront situés a proximité de la future emprise,
et donc en rase campagne et ne recevront I'agrément de I'ANPE que si elles se situent loin des
zones résidentielles ;

e |'ANPE ne donne son autorisation a I'exploitation d’'une nouvelle carriére que lorsque les nuisances
de son exploitation sont suffisamment limitées pour les populations les plus proches.
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6.4.1.2.2 Les émissions de polluants atmosphériques en milieu rural générées par les travaux

La qualité de l'air de des zones de chantier peut aussi étre affectée par les gaz de combustion des
carburants utilisés et par les métaux lourds émis par :

¢ les engins de chantier travaillant sur I'emprise et dans les carriéres, les zones d’'emprunt et les gites
de dépot ;
¢ les véhicules de transport ramenant les matériaux des carriéres envisagées et des zones d’emprunt

limitrophes aux différents sites de travaux, et transportant les déblais non réutilisés de I'emprise
vers les gites de dépot ;

o le trafic pris dans des embouteillages et des ralentissements causés par les déviations provisoires
de la circulation sur les traversées d’emprise en cours d’'aménagement.

Les quantités d'émissions des engins de chantiers sont fonction des heures de fonctionnement qui sont
directement proportionneles aux volumes respectifs :

o de matériaux de terrassement a déplacer pour constituer la plateforme autroutiére, et

e de produits de carriére a déplacer pour constituer la structure de la chaussée.

Les quantités d'émissions des engins de chantiers sont fonction des heures de fonctionnement qui sont
directement proportionnelles aux volumes respectifs a déplacer et a mettre en place :

¢ de matériaux de terrassement pour constituer la plateforme routiére, et

e de produits de carriere pour constituer la structure de la chaussée.

6.4.13 Les impacts du chantier de dédoublement sur la qualité des sols

6.4.1.3.1 Les impacts sur la structure des sols

Le passage des véhicules lourds des Entreprises, camions en charge et engins de chantier, va entrainer un
tassement des sols dans les zones empruntées, qui va dégrader la structure des sols. Les sols argileux
seront les plus sensibles a cete dégradation, surtout quand ils auront été empruntés en hiver lorsqu'ils sont
saturés d’eau.

6.4.1.3.2 Les impacts sur la composition chimique des sols

Les polluants qui se redéposent aprés leur émission, tels que les métaux lourds, les poussieres et les
hydrocarbures présents en phase des chantiers du fait des circulations des engins de travaux et des poids
lourds, de I'usure des pneumatiques, des opérations de vidange (parfois sauvages) de ces véhicules, etc...
seront a l'origine de la pollution des sols le long du trongon autoroutier en cours d’'aménagement.

De plus, les déviations provisoires de la circulation sur des itinéraires pré-existants rencontrant le chantier
vont entrainer une augmentation des temps d‘attente et un ralentissement pour le trafic empruntant ces
axes, phénomeéne qui seront a l'origine d’'une accentuation trés provisoire de la pollution des sols le long
de ces déviations.

On estime généralement qu’approximativement 40% de ces émissions non gazeuses retomberont dans
une bande de quelques dizaines de métres de part et d'autre de ces couloirs, et des routes et pistes
concernées par ces trafics de chantier et de transport au cours de la phase des chantiers. Les métaux
lourds seront donc susceptibles de s'accumuler dans cette bande, mais les quantités émises sont trop
faibles pour que cela puisse poser un probleme : les teneurs en Zn et Cd resteront trés proches du bruit
de fond naturel et pourront étre assimilées par les plantes de bordure.
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64.14 Les impacts des chantiers de dédoublement sur le réseau hydrographique

6.4.1.4.1 Les impacts des chantiers sur la débitance du réseau hydrographique

La traversée par I'emprise routi€re de nombreux écoulements concentrant les eaux de ruissellement des
massifs environnants vers les lits des grands oueds ne se traduira pas par un effet de barrage pour ces
eaux superficielles, car I'emprise routiére sera équipée par des ronds-points de franchissement permettant
d'assurer les écoulements en crue centennale. Aussi, la présence de cette nouvelle plateforme routiére
élargie ne devrait :

e pas causer d'asséchement des garaet existant dans les zones basses et diminuer la recharge des
nappes superficielles situées a son aval ;

e pas transformer durant I'hiver les vallées alluviales situées a son amont en zones marécageuses.

6.4.1.4.2 Les impacts du chantier sur la qualité des eaux

En phase de travaux, ce sont les rejets des installations de chantiers qui constitue le principal facteur
d’impact sur la qualité des eaux. En effet, il est prévu dans le cadre de ce Projet d'installer une unité de
chantier par lot de travaux des nouvelles sections routiéres dela RN13.

Ces unités de chantier seront toutes susceptibles de générer des eaux résiduelles polluées, pouvant porter
atteinte a la qualité des eaux de surface si aucune mesure de collecte et de maitrise des rejets n’était
prévue. En effet la pollution produite sera dans ce cas drainée par les différents oueds interceptés par
I'emprise, pour étre finalement déversée dans la mer Méditerrannée et les bassins endoréiques de la Tunisie
centrale, ces derniers constituant un milieu hydrique trés sensible a toute forme de pollution.

Il est a noter que certaines composantes du Projet vont nécessiter I'utilisation de bentonite et d'eau
boueuse. Dans ce cas, il sera important de gérer le débit de ces déchets de construction afin d'éviter que
leur rejet dans le milieu naturel ne porte atteinte aux conditions de ruissellement et a la qualité des eaux
de surface.

En outre, les hydrocarbures, les huiles de vidanges et les lubrifiants utilisés pour la mobilisation des
véhicules et engins du chantier, peuvent étre accidentellement ou volontairement déversés dans les cours
d’eau et constituer ainsi une source de pollution diffuse des eaux superficielles. Il sera strictement intérdit
de rejeter ces polluants dans les puits, les cours d'eau, les ruisseaux ou a méme le sol. L'intervention en
cas d'accident sera immédiate et gérée selon les normes en vigueur.

6.4.1.5 Le récapitulatif des impacts des chantiers de dédoublement sur le mileu physique

Les deux tableaux suivants récapitulent 'ensemble des impacts générés par les chantiers du Projet de
dédoublement de la RN13 sur le milieu physique et leur évaluation:
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Facteurs d'impact

Exploitation des produits de carriére

Tableau 58 : Récapitulatif des impacts des travaux sur le milieu physique
Impacts indirects

Impacts directs

Diminution du potentiel de production des
carrieres utilisées

Utilisation du ciment dans la sous
couche de base en grave ciment

Emissions atmosphériques de CO;, gaz a effet de
serre

Participation au changement climatique global

Déplacement des engins de chantier
sur la future plateforme, des bases-
chantier, des carriéres, des sites
d’emprunt, des gites de dépot

Emissions atmosphériques d’environ de CO;, gaz
a effet de serre

Participation au changement climatique global

Emissions atmosphériques générées par le
chantier

Pollution chimique des sols aux alentours de la future
plateforme par les retombées

Diminution de la qualité des eaux de surface a
I'aval de la future plateforme

Envols de poussieres

Augmentation des transports solides dans les eaux de
surface a l'aval de ces sites de chantier

Pertes de carburant et de lubrifiant

Pollution chimique des sols aux alentours de ces sites de
chantier par les infiltrations de ces pertes

Pollution des eaux de surface a I'aval de ces
sites de chantier

Déplacement des camions de
transport sur les pistes et routes
reliant la future plateforme aux
carrieres, sites d’emprunt et gites de
dépot

Emissions atmosphériques de CO;, gaz a effet de
serre

Participation au changement climatique global

Emissions atmosphériques générées par le
chantier

Pollution chimique des sols par les retombées aux alentours
de la future plateforme, des carriéres, sites d’emprunt et
gites de dépdt et des pistes et routes les reliant

Diminution de la qualité des eaux de surface a
I'aval de la future plateforme et de ces pistes et
routes

Envols de poussiéres

Pollution chimique des sols par les retombées aux alentours
de ces pistes et routes

Augmentation des transports solides dans les
eaux de surface a I'aval des chantiers

Pertes de carburant et de lubrifiant

Pollution chimique des sols aux alentours de ces pistes et
routes par les infiltrations de ces pertes

Pollution des eaux de surface a I'aval de ces
pistes et routes

Opérations de terrassement au
niveau des zones de déblai et de
remblai de I'emprise

Décompaction des terrains travaillés et
conpaction des terrains alentours

Augmentation des transports solides dans les eaux de
ruissellement drainées par les écoulements a l'aval de
I'emprise

Compactage de la plateforme

Consommation d’eau pour le compactage

Concurrence des besoins en eau de l'agriculture irriguée

Bitumage des chaussées

Emissions atmosphériques de COVNM

Pollution chimique des sols par les retombées aux alentours
de la future plateforme

Déversement accidentelle des polluants

Pollution des cours d’eau et/ou des sols

Edification des ouvrages d‘art sur les
écoulements interceptés

Risque de diminution de la débitance des
écoulements interceptés

Risque d'inondation a I'amont et a I'aval en cas de rupture

Risque de sous-alimentation des nappes
d’underflow situées a I'aval de la plateforme

Lutte contre les poussiéres

Consommation en eau pour l'arrosage des pistes
et des emprises

Concurrence des besoins en eau de l'agriculture irriguée

Consommation d’eau sanitaire par
les bases-chantier

Consommation en eau souterraines ar les bases-
chantier

Production d’eaux usées sanitaires par les bases-chantier

Pollution des eaux des oueds et des nappes
phréatiques par ces eaux usées
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Composantes
principales du

milieu physique
affecté

Intitulé

Tableau 59 : Matrice d’évaluation des im

Interaction

pacts des travaux sur le milieu

Caractérisation de I'ampleur

Intensité

réglementaire

Valeur d'usage

Caractérisation de
__ l'importance absolue =

Importance
absolue

Caractérisation de
I'importance relative

Occurrence
Réversibilité

>392

Importance
relative

. Air Pollution de I'air par les envols de poussiéres en carrieres T-P1 D Bas Moy Moy Min Loc Moy t Négl Négl
Exploitation des produits de carriere . - " : " "
Sols Pollution par les retombées de poussieres T-P2 I Bas Bas Bas Négl 2> Négl 23> Négl
Utilisation du ciment dans la chaussée - Emissions de CO2 en zones de chantier T-P3 Moy Moy Haute Moy Génér : Moyt Moy Cert Rév Moy
imat
Emissions de CO; en zones de chantier T-P4 Bas Moy Haute Moy Génér : Moyt Moy Cert Rév Moy
PoIIut!on par les émissions générées par les engins du T-p5 D Moy Moy Moy Moy leE Moy t Min Cert Rév Négl
Air chnatier
Utilisation des engins de chantier sur la Pollution par les envols de poussiéres en zones de chantier T-P6 D Moy Moy Moy Moy Loc Moy t Min Cert Rév Négl
platg‘f orme, en sltes d emPrEnt’ en Pollution par les retombées en zones de chantier T-P7 Bas Bas Bas Négl >35> Négl >35> Négl
carrieres et en gites de dépot Sols
Erosion et lessivage autour des zones de chantier T-P8 D Bas Bas Bas Négl >9292>> Négl >9292>> Négl
Pollution par ruissellement a I'aval des zones de chantier T-P9 1 Bas Moy Moy Bas Rég Moy t Min Cert Rév Négl
Eaux de surface | piminution de la débitance des oueds pendant la confection . . . .
des ouvrages hydrauliques T-P10 D Moy Moy : Haute Moy Rég Ctt Min Prob Rév Négl
Climat IrEerH;sr?tlons de CO: en zones de chantier et sur les pistes les | 5,4 D Bas Moy Haute | Moy | Génér | Moyt | Moy Cert Rév Moy
) P}c:llugon par les émissions générées par les véhicules du T-P12 D Bas Moy Haute Moy Rég Moy t Moy Cert Rév Min
Utilisation des véhicules de transport Air chantier
de matériaux et de camions-citernes Pollution par les envols de poussiéres en zones de chantie
uti r Ve ussiert Z ier a . .
et sur les pistes les reliant T-P13 D Moy Moy Moy Moy Rég Moy t Moy Cert Rév Min
Sols PoIIut!on par les retc_)mbees de; émissions en zones de T-P14 1 Moy Bas Bas Bas Rég Moy t Min Cert Rév Négl
chantier et sur les pistes les reliant
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Composantes
principales du

milieu physique
affecté

Tableau 60 : Matrice d’évaluation des im

Intitulé

Interaction

pacts des travaux sur le milieu

Caractérisation de I'ampleur

Intensité

reglementaire

Valeur d’'usage

Caractérisation de
I'importance absolue

Importance
absolue

Caractérisation de
I'importance relative

Occurrence
Réversibilité

Importance
relative

Pollution par ruissellement a I'aval des zones de chantier et P p -

des pistes les reliant T-P15 I Bas Moy Haute Moy Reg Moy t Moy Cert Rév Min
Eaux de surface A RrE— > aval d q :

c#g::;?tam“ s ans les eaux a faval deszones de | 1.p16 I Bas Moy Moy Bas Rég | Moyt | Min Cert Rév | Négl

Pollution par infiltration en zones de chantier et sur les g . 5 5
S pistes les reliant T-P17 D Bas Moy Haute Moy Loc Moy t Min Prob Rév Négl

I I souterraines Risque de sous-alimentation des nappes d’underflow situées . . .
Edification des ouvrages hydrauliques 4 l'aval de la plateforme T-P18 I Bas Moy Haute Moy Loc Moy t Min Prob Rév Négl
5 Air Pollution par les émissions de COVNM T-P18 D Bas Moy Moy Min Loc Moy t Négl >35> Négl

Bitumage de la chausssee - . " " "
Sols Pollution par les retombées des émissions de COVNM T-P19 D Bas Bas Bas Négl E 2 2 2 4 Négl 233> Négl
Consommation d’eau sanitaire en Eaux Consommation par les bases-chantier T-P20 I Bas Moy Haute Moy Loc Moy t Min Cert Rév Négl
bases-chantier SOUterraines | pojytion des eaux des oueds et des nappes phréatiques T-P21 I Bas Moy : Haute | Moy Loc Moyt | Min Cert Rév Négl
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6.4.2 LES IMPACTS DES CHANTIERS DE DEDOUBLEMENT SUR LE MILIEU BIOLOGIQUE

L'impact du projet sur le milieu biologique est un impact faible, vu que I'emprise autoroutieére retenue a
soigneusement évité de s'approcher a moins de 1 km d’un site naturel reconnu, eu égard a ses
caractéristiques biologiques ou écologiques, d'intérét local, régional, national ou international.

Pendant les travaux toutefois, le passage des engins de chantier et des véhicules de transport aux alentours
du couloir pourrait étre dommageable en I'absence d’une gestion conservatrice des chantiers. En effet, la
réalisation des chantiers va se traduire pour le ruban de I'emprise et pour les zones d'emprunt par un
bouleversement des sols et la destruction de leur couvert végétal. Pendant le fonctionnement de
l'autoroute, les aménagements paysagers réalisés devraient étre congus pour apporter une couverture
végétale adaptée aux conditions de chaque zone intéressée.

Les sites les plus sensibles sont bien évidemment les sites aux sols les plus fragiles et ceux ou le couvert
est naturel ou le résultat d'un coliteux aménagement artificiel :

e les foréts climaciques résiduelles ;
¢ les aménagements forestiers ;

e les garrigues et maquis implantés sur les contreforts sud de la Dorsale tunisienne dont les sols
minces sont sensibles a I'érosion hydrique du fait de leur déforestation liées aux diverses activités
humaines.

6.4.2.1 Les impacts des chantiers de dédoublement sur les zones forestieres

La variante retenue au fil des études préliminaire et d’APS réalisées dans le cadre du projet des corridors
stratégiques a soigneusement évité de traverser les aménagements forestiers réalisés par la direction
générale des Foréts (DG/F) du M/ARH.

6.4.2.2 Les impacts des chantiers de dédoublement sur les végétations des pentes

Les glacis des Hautes Plaines qui constituent les contreforts de la Dorsale tunisienne constituent les seules
zones en pente rencontrées par le tracé. IIs sont le plus souvent couverts de garrigues plus ou moins mises
en culture, ol la végétation participe a la protection de ces pentes contre I'érosion hydrique et éolienne.
Mais aucune voie nouvelle ne va les traverser et les chantiers d'élargissement doivent s’y traduire par un
minimum d‘arrachage de cette végétation et de destruction de banquettes de CES, moyennant de fortes
contraintes au niveau de la conduite du chantier de dédoublement, pour en limiter au minimum la durée
et éviter une extension excessive de sa surface.

6.4.2.3 Les impacts des chantiers de dédoublement sur les terrains agricoles des zones
planes

Les plaines rencontrées par le tracé dans le sous-étage bioclimatique aride supérieur sont le plus souvent
cultivées depuis des siécles aprés défrichement de leurs steppes climaciques, surtout dans les zones
d’épandage des crues. Les cultures ou méme les formations cultigénes qui couvrent les terres laissées en
jachére participent a la protection de ces terres contre I'érosion.

Quant aux steppes climaciques des plaines rencontrées par le tracé dans le sous-étage bioclimatique aride
inférieur, elles constituent depuis des siecles les parcours collectifs hivernaux des élevages transhumants
du Centre de la Tunisie, et participent a la protection de ces terres contre I'érosion.

Pour les travaux de dédoublement, seule une bande d’un coté de la route actuelle, ou deux petites bandes
situées de part et d’autre de la route existante vont étre concernées. Par contre, le tracé des voies nouvelles
va traverser toutes ces formations sur plusieurs dizaines de kilométres. Leur chantier de construction va
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d'abord s'y traduire par I'arrachage de ces végétations. La sensibilité a I'érosion éolienne de ces sols une
fois dénudés dans cette zone de pluviométrie relativement irréguliere doit conduire a réclamer de fortes
contraintes au niveau de la conduite du chantier de construction, pour en limiter au minimum la durée et
éviter une extension excessive des surfaces dénudées.

Mais il faudra aussi exiger la réalisation de travaux d'aménagements de drainage de la plateforme, pour
canaliser les écoulements vers les ouvrages hydrauliques implantés dans tous les lits d’oued traversant les
emprises des voies expresses.

6.42.4 Le récapitulatif des impacts du chantier de dédoublement de la RN13 sur le milieu
biologique

Les deux tableaux suivants récapitulent I'ensemble des impacts générés par les chantiers du Projet de
dédoublement de la RN13 sur le milieu biologique et leur évaluation:
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Tableau 61 : Récapitulatif des impacts des travaux sur le milieu biologique

Facteurs d'impact Impacts directs

Impacts indirects

Déplacement des engins de chantier sur la
plateforme des routes expresses, les
bases-chantier, les sites d’'emprunt, les
gites de dépot et les carrieres

Emissions atmosphériques de CO, gaz a effet de
serre

Hausse de la teneur en CO; entrainant une meilleure activité photosythétique autour des sites de
chantier et des carriéres utilisées

Envols de poussiéres

Diminution des capacités photosynthétiques de la végétation dont le feuillage est couvert par les
retombées de poussiéres aux alentours des sites de chantier et des carriéres utilisées

Risques de collision pour la faune sauvage
traversant I'emprise de ces nouvelles routes
expresses

Apparition progressive d’un effet de coupure de I'emprise autoroutiére pour les populations
animales concernées

Déplacement des camions de transport de
matériaux sur les pistes et routes reliant
la plateforme des routes expresses aux
carriéres, sites d’emprunt et gites de
dépdt

Emissions atmosphériques de CO», gaz a effet de
serre

Hausse de la teneur en CO; entrainant une meilleure activité photosythétique le long des pistes et
routes reliant les sites de chantier

Envols de poussiéres

Diminution des capacités photosynthétiques de la végétation dont le feuillage est couvert par les
retombées de poussiéres le long des pistes et routes reliant les sites de chantier

Effet de coupue pour les populations animales

Risques de collision pour la faune sauvage traversant les pistes et routes reliant la future
plateforme aux carriéres, sites d'emprunt et gites de dépot

Edification des ouvrages d'art sur les
écoulements interceptés

Diminution provisoire de la débitance des oueds au
niveau de ces chantiers

Diminution des apports hydriques pour les écosystemes humides en aval de ces chantiers

Envols de poussiéres

Diminution des capacités photosynthétiques de la végétation dont le feuillage est couvert par les
retombées de poussiéres autour de ces ouvrages d'art
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Tableau 62 : Matrice d’évaluation des impacts des travaux sur le milieu biolo

PP ’ Caractérisation de Caractérisation de
Caractérisation de I'ampleur " - ;
I'importance absolue = I'importance relative
Composantes
principales du
milieu
biologique Intitulé
affecté

Interaction
Intensite
réglementaire
Valeur d'usage
Importance
absolue
Occurrence
Réversibilité
Importance
relative

Déplacement des engins de Meilleure activité photosythétique du fait de la hausse de la

chantier sur la plateforme teneur en CO; autour des sites de chantier et des carrieres T-B1 + D Bas Moy Moy Bas Loc Moyt | Négl | & 2 2> 2> > | Négl
des routes expresses, les utilisées
bases-chantier, les sites Végétation

Diminution des capacités photosynthétiques de la végétation
dont le feuillage est couvert par les retombées de poussieres | T-B2 - D Moy Moy Moy Moy Loc Moyt | Min Cert Rév Négl
autour des sites de chantier et des carriéres utilisées

d’emprunt, les gites de
dépot et les carriéres
utilisées

Meilleure activité photosythétique du fait de la hausse de la

Utilisation de véhit;u_les de gﬁgéﬁgfgec(%slergﬁggs ii;giiss izioélatfrsiérgls?nstitlss T-B3 + I Bas Moy Moy Moy | Génér : Moyt | Moy Prob Rév Min

TSP c_ies METETE e d’emprunt et gites de dépdt

;?sTeKs)r:eSt-igStrgsesr eslrarnltelsa Vegetation Diminution_des capacités photosynthétiques’ de la végéte_z?ion

plateforme des routes dont le feuule_nge (ESlE @bt (2517 (s Lsliallosizs 9 el T-B4 - I Moy Moy Moy Moy Rég Moyt | Moy Prob Rév Min

expresses aux carridres le long des pistes e.t‘ route§ reliant la pIatefor[ne des rguEes

sites d'emprunt et gites’ al expresses aux carrieres, sites d'emprunt et gites de dépot

dépot Faune R_isques de collisiorj pour la faune sauvage traversant les . . .
sauvage pistes et routes reliant la plateforme des routes expresses T-B5 - D Bas Haut - Moyen | Moy Rég Moyt | Moy Cer Rév Min

aux carriéres, sites d'emprunt et gites de dépot i
Edification des ouvrages Ecosystemes OlfiIMYEER EES Elp 51 ENES POl |2 CERsye e T-B6 - I Bas Moy Moy Bas Local Ctt Négl | & 2> 2> > > | Négl

humides en aval de ces chantiers

Diminution des capacités photosynthétiques de la végétation
Végétation dont le feuillage est couvert par les retombées de poussieres | T-B7 - I Bas Moy Moy Bas Local Ctt Négl | 22229 | Négl
autour de ces ouvrages d'art

d’art sur les écoulements
interceptés par les
nouvelles routes expresses
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6.4.3 LES IMPACTS DES CHANTIERS DE DEDOUBLEMENT SUR LES POPULATIONS RIVERAINES

6.43.1 Les impacts de la présence de I'emprise dédoublée, des sites d’emprunt et des gites
de dépot
6.4.3.1.1 Les atteintes a la sécurité des populations riveraines

L'implantation des bases-chantier au niveau de I'emprise du chantier, des sites d'emprunt et des gites de
dépot, leur alimentation en matiéres premiéres et la fourniture aux chantiers des produits semi-finis vont
se traduire pour les populations riveraines par :

e des dangers si elles continuent a pénétrer sur les sites de chantier ;
e des difficultés pour la circulation automobile sur les routes et pistes empruntées par les camions
de transport de matiéres premiéres et de produits semi-finis.
6.4.3.1.2 La modification provisoire des paysages et de I'harmonie des sites

Pendant les travaux, l'installation au sein des paysages actuels du chantier va représenter des modifications
provisoires des paysages concernés de la zone d'influence directe du projet. De méme, diverses activités
au cours de la progression des travaux de dédoublement vont représenter des modifications provisoires
des paysages situés le long de la plateforme des voies expresses :

e utilisation de multiples zones d'emprunt pour constituer la plateforme routiere élargie ;

e utilisation de carriéres pour fournir les matériaux nécessaires a I'édification des corps de chaussée
et des ouvrages d'art ;

e ouverture et utilisation de gites de dépot pour déposer les remblais non réutilisés.

Toutefois ces phénoménes néfastes devraient s'atténuer au fil des années grace aux aménagements
paysagers réalisés pour les régénérer lors de leur remise en état.
6.4.3.1.3 La modification définitive des paysages et de I'harmonie des sites

Le simple élargissement de la plateforme routiére ne va pas se traduire par une modification importante
des paysages que ces sections traversent. Par contre 'implantation définitive dans le paysage de la route
élargie constitue un impact définitif, qui présuppose :

e lintroduction dans la zone d'influence directe du projet d’'un nouvel élément visuel ayant une forte
présence dans le paysage et des répercussions sur la lecture actuelle de celui-ci ;

e |élimination et le remplacement d'éléments visuels de référence du paysage ;

e la modification de la morphologie du terrain, en raison des terrassements qui entrainent
I'interruption des lignes et des formes naturelles des lieux franchis, provoquant ainsi :

I'apparition de zones de discontinuité visuelle et fonctionnelle, et
des modifications de la profondeur visuelle des espaces ;

e la transformation du caractére visuel du paysage franchi, résultant de modifications au niveau de
I'occupation et de la fonction actuelle de I'espace ;

e la modification des rapports entre les différents éléments du paysage : forme, texture, ligne et
couleur.
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La perception visuelle des espaces et, réciproquement, du tracé retenu constitue un autre facteur important
d’analyse, car elle introduit la composante humaine et sensorielle dans I'évaluation de I'impact paysager.
Ce parameétre est lié a la position et a la distance de I'observateur sur le terrain et a I'existence ou I'absence
d’obstacles a la vision sur le paysage, qu'ils soient ou non annulables, lesquels influencent le degré de
visibilité de I'aménagement. En ayant pour base ces présuppositions, on a également eu recours, pour la
détermination de I'impact visuel, aux paramétres suivants :

e perception du tracé et amplitude visuelle de I'aménagement (accessibilité visuelle a partir des

espaces sociaux, routes a proximité et points éloignés);

e altération dans la morphologie du terrain (dérivée des caractéristiques du projet, en raison de la

construction de remblais et déblais);

e sensibilité des unités de paysage (capacité d'intégration visuelle de 'aménagement).

6.4.3.1.4 La coupure de quelques routes et pistes rurales

L'avancement du chantier va entrainer la coupure de quelques routes et de nombreuses pistes rurales qui
traversent le tracé retenu. Pour les RNs, les RRs et les RVEs, de méme que pour certaines pistes rurales,
le rétablissement des liaisons routiéres entre les zones rurales de part et d'autre du tracé se réalisera au
moyen de ronds-points, qui font partie intégrante du Projet. Par contre, toutes les autres pistes rurales
intersectées par la future plateforme routiére élargie ne vont pas étre rétablies, car un rond-point existe
déja a moins de 2,5 kilométres de la.

6.43.2 Le bruit et les vibrations

Les divers engins de chantier utilisés vont se traduire pendant la phase des travaux par une augmentation
des bruits existants a proximité du couloir routier en cours d'aménagement, des zones d'emprunt, des
carriéres, des gites de dépot et des routes et pistes les reliant et empruntées par les véhicules de transport.

6.4.3.2.1 Le bruit et les vibrations des engins de chantier

Le tableau suivant présente I'atténuation du bruit des engins de chantier selon la distance, qui correspond
parfaitement au milieu rural ouvert ou se situeront les sites des divers chantiers.

Tableau 63 : Atténuation avec la distance du bruit des différents engins de chantier

Ala Distance de I'engin en terrain nu (m)

Type d’engins Selties

Engins sur chenilles 104,0 76,6 67,6 60,7 56,1 52,7
Bouteurs sur roues, chargeuse, chargeuse-pelleteuse 101,0 73,8 64,8 57,9 53,3 49,9
Pelles 93,0 66,1 57,1 50,2 45,6 42,2
Marteau piqueur, brise-béton 114,0 86,2 77,2 70,3 65,7 62,3
Moto-compresseur 104,0 76,6 67,6 60,7 56,1 52,7
Grues, mécanisme de lavage 102,0 74,7 65,7 58,8 54,2 50,8
Groupe électrogene 102,0 74,7 65,7 58,8 54,2 50,8

On constate donc que le probléme s'atténue rapidement avec la distance. Les bruits devront respecter les
normes diurnes a une distance d’environ 300 m autour des sites de chantier pour tous les engins, sauf
pour les marteaux-piqueurs génants jusqu’a 600 m environ mais d'un usage réduit, et pour les pelles
génantes jusqu’a seulement 160 m environ. Or, a l'intérieur de cette zone affectée réside trés peu de
personnes.
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6.4.3.2.2 Le bruit et les vibrations des camions de transport

Pour les trafics des camions de transport qui constitue un trafic routier, c’est dans une bande de 200 m de
part et d’autre des troncons de routes et pistes reliant les sites de chantier que le probléme se posera. On
constate qu'un poids lourd émet du fait de sa masse plus de bruit qu'un véhicule Iéger, mais la rapport
d'émission entre un véhicule Iéger et un poids lourds dépend non seulemenl de la vitesse du véhicule, mais
aussi de la pente de la voie empruntée :

e sur une route expresse, un poids lourd représente acoustiquement 4 a 7 véhicules légers, ce qui
signifie que 14 a 20% de poids lourds émettent autant de bruit que les 86 a 80% de véhicules
légers) ;

e en milieu urbain, ce rapport atteint couramment 10 a 20, ce qui signifie que 5 a 9% de poids lourds
émettent autant de bruit que les 95 a 91% de véhicules légers.

Le tableau suivant présente les divers facteurs d'équivalence entre un poids lourd moyen et un véhicule
Iéger selon la vitesse du véhicule et la pente de I'axe routier emprunté.

Tableau 64 : Facteurs d'équivalence entre un poids lourds moyen et un véhicule léger
. Pente <2% 3% 4% 5% 6%
Vitesse

90 km /h 1PL=6VL 1PL=7VL 1PL=7,5VL 1PL=8VL 1PL=9VL
70 km /h 1PL=8VL 1PL=10VL 1PL=12VL 1PL=13VL 1PL =14VL
50 km /h 1 PL=10 VL. 1 PL= 13 VL. 1PL=16 VL 1PL=18 VL 1 PL = 20VL

On voit que le probléme se posera donc dans une bande d’une largeur :

e de 200 m de part et d'autre des trongons de pistes reliant les sites de chantier au réseau routier,
ou la vitesse des camions est faible ;

e de 150 m de part et d'autre des troncons de routes reliant les sites de chantier, ou la vitesse des
camions est plus élevée.

6.4.3.3 La production de déchets solides par les chantiers de dédoublement

Durant la phase des chantiers, la production de déchets solides principalement inertes (déblais, résidus
divers, rejets de béton, etc.) lors des opérations de déblaiement pourraient conduire a une accélération de
la saturation des volumes disponibles dans les décharges controlées de Sidi Bouzid, Kasserine et Sidi Bouzid,
dont 'ANGeD a inscrit la réalisation lors du XIII®™ PDES. Pour éviter d’avoir a rechercher et trouver plus
rapidement de nouveaux terrains pour abriter de nouvelles décharges contrblées régionales, il sera
recherché lors de la réalisation de I'étude d’APD des couloirs finalement retenus :

e une minimisation des destructions de batiments, installations et infrastructures nécessitées par le
Projet ;

e une réutilisation au maximum possible de ces déblais lors des travaux de remblaiement
programmeés.

e La mise en place des-flits labélisés pour la collecte des déchets solide sur le chantier
Les résultats de cette recherche nous permettent d'espérer que ces volumes supplémentaires seront
négligeables par rapport a la production de déchets « de croisiére » dans les municipalités concernées.
6.4.3.4 Le récapitulatif des impacts des chantiers du Projet sur les populations riveraines

Les deux tableaux suivants récapitulent I'ensemble des impacts générés par les chantiers du Projet de
dédoublement de la RN13 sur les populations riveraines et leur évaluation:
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Tableau 65 : Récapitulatif des im,

pacts des travaux sur les populations riveraines

Facteurs d'impact

Exploitation des produits de carriére,
avec utilisation d’explosifs et
d’engins de chantier

Impacts directs

Dégradation de la qualité de I'air ambiant aux
alentours des carriéres utilisées

Impacts indirects

Risque d’augmentation des infections pulmonaires pour les
riverains des carrieres utilisées

Diminution de la production de biomasse des
spéculations agro-pastorales riveraines des
carrieres utilisées

Dégradation de I'environnement acoustique
autour des carriéres utilisées

Nuisances sonores pour les riverains des carriéres utilisées

Exploitation des zones d’emprunt et
des gites de dépot, avec utilisation
des engins de chantier

Dégradation de la qualité de I'air ambiant aux
alentours des zones d’emprunt et des gites de
dépot

Risque d’augmentation des infections pulmonaires pour les
riverains des zones d’emprunt et gites de dépot

Diminution de la production de biomasse des
spéculations agro-pastorales riveraines des
emprises des des zones d’emprunt et des gites
de dépot

Dégradation de I'environnement acoustique
autour des zones d’emprunt et des gites de
dépot

Nuisances sonores pour les riverains des zones d'emprunt et
des gites de dépot

Déplacement des camions de
transport de matériaux sur les pistes
et routes reliant la plateforme des
routes expresses aux carrieres, sites
d’emprunt et gites de dépot

Dégradation de la qualité de I'air ambiant le long
des pistes et routes reliant la plateforme des
routes expresses aux carriéres, sites d’'emprunt
et gites de dépot

Risque d‘augmentation des infections pulmonaires pour les
riverains des pistes reliant la plateforme des routes
expresses aux carriéres, sites d’emprunt et gites de dépot t

Diminution de la production de biomasse des
spéculations agro-pastorales riveraines des
pistes reliant la plateforme des routes expresses
aux carriéres, sites d’emprunt et gites de dépot

Dégradation de I'environnement acoustique le
long des pistes et routes reliant la future
plateforme aux carriéres, sites d'emprunt et
gites de dépot

Nuisances sonores pour les riverains des pistes reliant les
zones de chantier aux zones d’emprunt et gites de dépot

Géne aux déplacements automobiles et
pédestres sur les pistes et routes reliant la future
plateforme aux carriéres, sites d’emprunt et
gites de dépot

Risque de collisions accidentelles des véhicules de transport
des matériaux avec des riverains de ces pistes ou leurs
véhicules

Risque de collision des engins de chantier des
matériaux avec les troupeaux des riverains de
ces pistes

Opérations de terrassement au
niveau des zones de déblai et de
remblai de la plateforme des voies
nouvelles

Compactage de la plateforme des
routes expresses

Bitumage des chaussées
Edification des ouvrages d‘art

Dégradation de la qualité de I'air ambiant autour
de la plateforme routiére élargie, en particulier
au niveau des voies nouvelles

Risque d'augmentation des infections pulmonaires pour les
riverains de la plateforme routiére élargie, en particulier au
niveau des voies nouvelles

Diminution de la production de biomasse des
spéculations agro-pastorales riveraines de la
future plateforme, en particulier au niveau des
voies nouvelles

Dégradation de I'environnement acoustique le
long de la plateforme routiére élargie

Nuisances sonores pour les riverains de la plateforme
routiére élargie

Modification des paysages autour des voies
nouvelles

Modification de I'harmonie des sites autour des voies
nouvelles

Effet de coupure de la plateforme routiére
élargie en cours d'édification

Risque de collisions accidentelles des engins de chantier
avec des riverains de la plateforme routiere élargie ou leurs
véhicules

Risque de collision des véhicules de transport
avec les troupeaux des riverains de la
plateforme routiere élargie
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Tableau 66 : Matrice d’évaluation des impacts des travaux sur les populations riveraines

Caractérisation de
I'importance relative

Caractérisation de

Caractérisation de I'ampleur ‘ Fimportance absolue

Composantes
principales
des

populations
riveraines
affectées

Intitulé

Interaction

Intensité

réglementaire

Valeur d’'usage

Importance
absolue

Occurrence

Réversibilité

Importance
relative

Environnement . . . . s . . .
Exploitation des produits de acoustique Nuisances sonores pour les riverains des carrieres utilisées T-R1 D Moy Bas Haute | Moy Loc Moy t Min Cert ! Rev Négl
ca}mere,_ avec L,1t|l|s§t|on Sant_e Risque q\augmentatlon des infections pulmonaires pour les riverains T-R2 I Bas Bas Moy B Loc Moyt | Négl | 3> > > | Négl
d’explosifs et d’engins de humaine des carrieres
chantier Diminution de la production de biomasse des spéculations agro- : . .
Revenus pastorales riveraines des carrieres utilisées T-R3 I Bas Moy Moy Bas Loc Moyt | Négl | 33 >33 | Negl
- . Enwronn_ement Nmsa,nfies sonores pour les riverains des zones d’emprunt et gites T-R4 I Moy Bas Haute | Moy Loc Moy t Min Cert Rév Moy
Exploitation des sites acoustique de dépot
d’emprunt et des gites de Santé Risque d‘augmentation des infections pulmonaires pour les riverains : . a
dépot, avec utilisation humaine des zones d’emprunt et gites de dépot T-R> D Bas Bas Moy Bas Loc Moyt | Négl | >33 3> | Negl
d'engins de chantier Diminution de la production de biomasse des spéculations agro- . A
RS pastorales riveraines des zones d’emprunt et gites de dépot Ll ! L 3] e 2 foc = Moy B NI I3 1| Négl
Environnement | Nuisances sonores pour les riverains des pistes reliant les zones de g . . -
acoustique chantier aux zones d’emprunt et des gites de dépot T-R7 I Moy Bas . Haute | Moy Reg Moyt | Moy Cert Rev Lk
Utilisation des véhicules de Santé Risque d’augmentation des infections pulmonaires pour les riverains . . . .
o . ; T-R8 I Bas Bas Mo Bas Ré Moyt | Min Cert Rév Négl
transport des matériaux et humaine de ces pistes Y 9 Yy g
cgmlons-_uternes sur les Sécurité civile Rlsqge_ de collisions ac_C|dent'eIIes des vehlcule_s de _transport de_ T-RO 1 Bas Moy | Haute | Moy Rég Moyt | Moy Prob Irréy Moy
pistes reliant les zones de matériaux ou des camions-citernes avec des riverains de ces pistes
chantier aux zones Risque de collision des véhicules de transport de matériaux ou des 7 " a .
d’emprunt et gites de dépot RETELE camions-citernes avec les troupeaux des riverains de ces pistes T-R10 L EEE Lo Rég [ Moyt | Min | Prob : Imcv [y
Revenus Diminution §Ie Ia_productlon de_ biomasse des spéculations agro- T-R11 1 Bas Moy Moy Bas Rég Moyt | Min Prob Rév Négl
pastorales riveraines des ces pistes
Environnement | Nuisances sonores pour les riverains de la plateforme des routes g - . .
acoustique expresses T-R12 I Bas Moy  Haute | Moy Loc Moy t Min Cert Rév Négl
Compactage de.!a Paysage qu|f|cat|on de I'narmonie des sites le long de la plateforme des T-R13 1 Bas Moy Moy Bas Loc Moyt | Négl | >3 > > | Négl
plateforme routiére des voies nouvelles
routes expresses et . . Risque d‘augmentation des infections pulmonaires pour les riverains ) 2 a
bitumage de leurs S T2 de la plateforme des routes expresses U ! EED EED .57 22 e Moyt | Negl | 3333 | Négl
chaussées, avec utilisation Risque de collisions accidentelles des engins de chantier et des Haut
d’engins de chantier et Sécurité civile | camions-citernes avec des riverains des routes expresses ou leur T-R15 I Bas Moy e Moy Loc Moyt | Min Prob Rév Négl
camions-citernes véhicule
Diminution de la production de biomasse des spéculations agro- g . .
RS pastorales riveraines de la plateforme routiére VRIS ! L 5 3} 2 = Moyt Negl | >3 353 3| Neégl
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6.4.4 LES IMPACTS DU CHANTIER DE DEDOUBLEMENT SUR LE MILIEU SOCIO-ECONOMIQUE

6.44.1 Une consommation relativement faible de gas-oil

Dans un pays dont les ressources d'énergie primaire n‘arrivent pas a couvrir les consommations depuis I'an

2000, le Projet va consituer un important consommateur de gas-oil pendant toute la durée de ses chantiers.
6.4.4.1.1 Les consommations de gas-oil des engins de chantier des Entreprises

Les consommations de gas-oil des engins de chantiers sont fonction des heures de fonctionnement qui
sont directement proportionneles aux volumes respectifs :

¢ de matériaux de terrassement a déplacer pour constituer la plateforme autroutiére, et

¢ de produits de carriére a déplacer pour constituer la structure de la chaussée.

Le tableau suivant répartit entre les temps de travaux et les temps de déplacement les consommations de
gas-oil calculées avec des engins de chantier travaillant a pleine charge et se déplacant a vide entre les
sites de chantier pour mettre en place les remblais et la structure de la chaussée en Graves-Ciment de la
plateforme routiere élargie de la RN13.

Tableau 67 : Consommations de gas-oil des engins de chantier sur les trois corridors
NOM DU CORRIDOR Produits de carriére Matériaux de

terrassemt
RN13 249 514 3279371 3 528 885

6.4.4.1.2 -Les consommations de gas-oil des camions de transport des Entreprises
On a vu que les camions effectuant le déplacement :

e de matériaux de terrassement vont essentiellement emprunter des pistes provisoires ou définitives
(le long de I'emprise) mises en place par les Entreprises pour relier gites de dépot et zones
d’emprunt aux emprises a dédoubler ;

¢ de matériaux de carriere vont essentiellement emprunter les routes bitumées régionales ou locales,
et un peu les pistes définitives mises en place par les Entreprises le long de I'emprise.

6.4.4.1.2.1 Les consommations de gas-oil des camions de transport pour les travaux de terrassement

Le tableau suivant répartit les consommations de gas-oil des camions de transport calculées entre les
voyages aller a plein et les voyages retour a vide pour déplacer les matériaux de terrassement et de
carrieres des sites d’emprunt et des carriéres vers la plateforme routiére élargie de la RN13.

Tableau 68 : Consommations de gas-oil des camions de transport sur les trois corridors
NOM DU CORRIDOR Produits de carriére Matériaux de

terrassemt
RN13 5 566 147 428 625 5994 772

6.4.4.1.3 - La consommation de fuel pour la fabrication du ciment utilisé pour la structure de
chaussée

La fabrication de ciment utilisées pour constituer la sous-couche de fondation de la structure de chaussée
en Graves-Ciment va générer des quantités significatives de CO2, comme le montre le tableau suivant qui
présente la consommation de fuel nécessaire pour constituer le corps de chaussée de la RN13 élargie.
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Tableau 69 : Consommation de fuel pour produire le ciment nécessaire aux matériaux de chaussée des trois corridors
NOM DU CORRIDOR Volume de Grave Volume de Quantité de Consommation de

ciment (m3 ciment (m3 ciment (T fuel (T
RN13 2 956 328 147 816 325 196 96 933

6442 Les activités économiques le long des routes nationales existantes

6.4.4.2.1 Les activités économiques le long des routes nationales existantes

Durant la phase des chantiers, la présence des personnels des Entreprises et le maintien intégral du trafic
inter-régional sur les divers axes du réseau routier pré-existant ne peuvent se traduire que par un impact
positif pour pour les activités commerciales installées tout au long de la RN13.

6.4.4.2.2 Les activités économiques des cimenteries tunisiennes

La fabrication du ciment utilisée pour constituer la sous-couche de fondation de la structure de chaussée
en Graves-Ciment va générer de l'activité pour les cimenteries du pays, et donc du travail pour leurs
employés.

6.4.43 La géne occasionnée au trafic routier

En période de chantier, une partie du trafic routier va étre géné par le passage des camions de transport
de matériaux de carriéres entre les carriéres ou ils sont produits et les bases-chantier ou ils sont stockés
avant leur dépot sous forme de couches de la structure de ronds-points, le trafic routier va aussi étre géné
par les chantiers de construction de ces ouvrages, qui entraineront a la fois :

e la coupure des routes et pistes intersectés, et

¢ un trafic d’engins de chantier aux alentours de ces routes et pistes.

Une bonne gestion des chantiers et I'organisation raisonnée de ces travaux permettront d'atténuer cette
géne au trafic routier local pré-existant.

6.4.44 La création d’emplois des chantiers de dédoublement

Les effets des chantiers sur I'emploi sont positifs, car ils correspondent a des emplois directs créés pour
assurer la construction de la route RN13 dédoublée sur 178 Km de linéaire et a des emplois indirects pour
satisfaire les besoins de ces travailleurs.

6.4.4.5 Le respect du patrimoine culturel matériel

On a vu que le dédoublement de la RN13 va faciliter la visite des principaux sites antiques de la Tunisie
centrale a partir de la zone touristique située sur la cote de Sfax, et que le tracé optimisé de cette route
expresse a été congu pour éviter tous les sites archéologiques et historiques répertoriés dans la base de
données de I'Institut National du Patrimoine.

Pour les sites non encore répertoriés qui seraient éventuellement touchés par la RN13 a dédoubler, un
budget de fouilles préventives sera prévu et la procédure prévue a I'Article 68 de la Loi n°94-35 du 24
février 1994 relative au code du patrimoine archéologique sera activée a chaque découverte.

Par ailleurs, d'aprés la liste du patrimoine culturel national classé par I'UNESCO, le projet ne sera pas
impactant vis-a-vis de la composante partrimoine culturel immatériel.
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6446 Le récapitulatif des impacts des chantiers de dédoublement sur le milieu socio-
économique

Les deux tableaux suivants récapitulent I'ensemble des impacts générés par les chantiers du Projet de
dédoublement de la RN13 sur le milieu socio-économique et leur évaluation:
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Tableau 70 : Récapitulatif des impacts des travaux sur le milieu socio-économique

Facteurs d'impact

Déplacement des engins de chantier sur les bases-chantier, les sites
d’emprunt, les gites de dépdt et les carriéres pour :
les opérations de terrassement au niveau des zones de déblai et de
remblai de la plateforme
le compactage de la plateforme
le bitumage des chaussées
I'édification des ouvrages d‘art

Impacts directs

Consommation importante de gas-oil

Impacts indirects

Augmentation du déficit de la Tunisie en énergies fossiles

Perte de potentiel de production des carrieres

Création de sources de revenu pour les employés des
Entreprises et des carriéres

Augmentation de la consommation des ménages de ces
employés des Entreprises et des carrieres

Risque d‘accidents du travail pour les employés des
Entreprises et des carriéres

Risque de toucher un site patrimonial non recensé par I'INP

Déplacement des camions de transport sur les pistes et routes
reliant la plateforme aux carriéres, sites d'emprunt et gites de dépot

Consommation importante de gas-oil

Augmentation du déficit de la Tunisie en énergies fossiles

Création de sources de revenu pour les chauffeurs

Augmentation de la consommation des ménages de ces
chauffeurs

Risque d‘accidents du travail pour les chauffeurs

Présence du personnel des Entreprises et de leurs sous-traitants

Développement des activités commerciales et de service
pour satisfaire la consommation de ces employés

Développement des activités de loisirs et de restauration
pour satisfaire les besoins de ces employés
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Déplacement des engins de
chantier sur les bases-chantier,
les sites d'emprunt, les gites de

Composantes

principales des

populations
IEEILES
affectées

Balance
énergétique

Tableau 71 : Matrice d’évaluation des im,

Intitulé

Consommation importante de gas-oil

T-SE1

Interaction

Intensité

Moy

réglementaire

Moy

pacts des travaux sur le milieu socio-économii

Valeur d'usage

Moy

ue

Caractérisation de I'ampleur

Moy

Caractérisation de
I'importance absolue

Génér

Moy t

Importance
ELI T

Moy

Caractérisation de
I'importance relative

Occurrence

Cert

Réversibilité

Irrév

Risque d'accidents du travail pour les employés des

traitants

loisirs et de restauration

dépdt et les carriére,s pour : Sécurite civile Entreprises et des carriéres T-SE3 I Bas Moy : Haute | Moy Loc Moyt | Moy Prob Irrév
"l operations de | Autres activités |y ion du potentiel de production d ires utilisées | T-SE4 D Ba B M B L Moyt | Mi Cert . Irré
terrassement au économiques iminution du potentiel de production des carrieres utilisées = S as oy as oc oy in el rrév
niveau des zones de ) Création de sources de revenu pour les employés des .
déblai et de remblai Emploi Entreprises of des cartiéres P ploy T-SES5 D Moy | Moy | Haute | Moy | Loc | Moyt | Moy | Cert i Rév
de la plateforme
- le compactage de la
plate-forme
- |<’h bit’umage des Patrimoine Risque de toucher un site patrimonial non recensé par 'INP | T-SE6 D Bas Bas  Haute | Bas Loc Lgt Min | Peupr Irrév
chaussées
- I'édification des
ouvrages d'art
. Bala’nf:e Consommation importante de gas-oil T-SE7 D Bas Moy Moy Bas | Génér i Moyt | Min Cert Irrév
—— Qi energetique
Utilisation des véhicules de
transport de matériaux et Sécurité civile Risque d'accidents du travail pour les chauffeurs T-SE8 D Bas Moy : Haute | Moy Loc Moyt | Moy Prob Irrév
decamions-citernes
Création de sources de revenu pour les chauffeurs T-SE9 D Bas Moy | Haute | Moy Loc Moy t | Moy Cert Rév
Présence du personnel des Revenu p P . .
Entreprises et de leurs sous- DEVELTI BN A gomir ekl ol peias e T-SE10 I Bas Moy : Haute | Moy Rég Moyt | Moy Cert Rév
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6.5 L'identification et I'évaluation des impacts générés par l'exploitation de
la RN13 dédoublée

6.5.1 LES IMPACTS DE L'EXPLOITATION FR LA RN13 DEDOUBLEE SUR LE MILIEU PHYSIQUE

6.5.1.1 L"augmentation des émissions de CO: facteur du changement climatique global

6.5.1.1.1  Une nette augmentation des émissions de CO: entre 2021 et 2040 en situation avec
Projet

Le tableau suivant présente les émissions atmosphériques annuelles de CO> du trafic empruntant la RN13
dédoublée.

Tableau 72 : Evolution des émissions atmosphériques de CO: avec Projet (enT)

Horizons 2021 sans 2030 sans 2040 sans

Sections routiéres globales Projet Projet . Projet
rocade Sfax-Ouled Haffouz 17 301 23 418 37 171
Ouled Haffouz-Lassouda 8 267 11 199 17171
Lassouda-Cebalat Od Asker 4 325 6 048 10 468
Cebalat Od Asker-Sbeitla 4204 5848 9344
Sbeitla-rocade Kasserine 9 205 12 697 19 607

TOTAL | 43302 | 59210 | 93 761

On voit que, du fait de la croissance du nombre de véhicules circulant sur la route nationale RN13 a
dédoubler et malgré la baisse des émissions unitaires de CO2 des véhicules du parc automobile tunisien, la
situation avec projet se traduira par une augmentation d’environ 120,0% entre 2021 et 2040 des émissions
atmosphériques de CO; du trafic automobile empruntant ces sections routiéeres.

6.5.1.1.2 Une légére augmentation des émissions de CO:2 du fait du dédoublement

La figure suivante permet de visualiser les tendances évolutives entre 2021 et 2040 de ces émissions
atmosphériques annuelles de CO: sur la RN13 dédoublée dans les situations sans et avec Projet.
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Figure 17 : Evolution d’ici 2040 des émissions globales de CO2 sur la RN13 a dédoubler en situation sans et avec Projet

On voit que la courbe de pénétration des innovations des motoristes est trop lente en Tunisie pour pouvoir
éviter une croissance de ces émissions entre 2021 et 2040 dans les deux situations. Par contre, le Projet
va avoir une légere influence négative sur les émissions de COg, car elles vont décroitre légerement sur la
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section Sbeitla-rocade de Kasserine aprés la mise en service du trongon Sbeitla-Kasserine de |'autoroute
ECOSO, qui va diminuer le TIMA empruntant encore la RN13 dédoublée.

6.5.12  Une forte diminution des émissions de polluants gazeux

Le dédoublement de la RN13 va permettre de fluidifier le trafic inter-régional empruntant ces axes. Il va
donc se traduire par une diminution des émissions globales de ce trafic inter-régional en milieu rural
actuellement peu pollué et en milieu urbain actuellement assez pollué.

6.5.1.2.1 Une nette augmentation des émissions de CO entre 2021 et 2040 en situation avec
Projet

Le tableau suivant présente donc les émissions atmosphériques annuelles de CO du trafic automobile
empruntant la RN13 dédoublée en situation avec Projet en milieu rural.

Tableau 73 : Evolution des émissions atmosphériques de CO en situation avec Projet

Sections routiéres rurales urbaines
Horizons 2021 avec 2030 avec 2040 avec 2021 avec 2030 avec 2040 avec
Projet Projet Projet Projet Projet Projet
rocade Sfax-Ouled Haffouz 14,48 19,82 32,35 1,02 1,39 2,25
Ouled Haffouz-Lassouda 7,32 9,89 15,56 2,01 2,72 4,28
Lassouda-Cebalat Od Asker 3,33 4,61 8,08 0,77 1,07 1,87
Cebalat Od Asker-Sbeitla 2,61 5,56 9,05 1,59 3,02 4,89
Sbeitla-rocade Kasserine 8,78 12,31 20,92 0,00 0,00 0,00
TOTAL 36,52 52,19 85,96 5,39 8,2 13,29

On voit que, du fait de la croissance du nombre de véhicules circulant sur ces sections routieres et malgré
la baisse des émissions unitaires de CO des véhicules du parc automobile tunisien, la situation avec projet
se traduira par une augmentation entre 2021 et 2040 des émissions atmosphériques de CO du trafic
automobile empruntant la RN13 dédoublée.

6.5.1.2.1.1 Une nette diminution des émissions de CO en milieu rural du fait du dédoublement

La figure suivante permet de comparer visuellement les tendances évolutives entre 2021 et 2040 de ces
émissions atmosphériques annuelles de CO en milieu rural du trafic inter-régional empruntant la RN13 a
dédoubler dans les situations avec et sans Projet.
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Figure 18 : Evolution d’ici 2040 des émissions de CO en milieu rural avec et sans Projet

On voit que la fluidification du trafic permise par le dédoublement va entrainer une diminution sensible des
émissions de CO le long des sections rurales empruntées.
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6.5.1.2.1.2 Une nette diminution des émissions de CO en milieu urbain contourné entre 2021 et 2040

La figure suivante permet de la méme maniére de comparer visualisement les tendances évolutives entre
2021 et 2040 de ces émissions atmosphériques annuelles de CO:

e dans la situation avec Projet sur les voies de contournement des principales villes initialement
traversées par la RN13 a dédoubler, et

e dans la situation sans Projet sur les sections urbaines de la RN13 dédoublée.

2021 sansProjet  W202L1avecProjel M2030sansProjet  W2030avecProjet 112040 sansProjet 2040 avecProjet
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Figure 19 : Evolution d’ici 2040 des émissions de CO en milieu urbain et péri-urbain avec et sans Projet

On voit que la fluidification du trafic permise par le dédoublement va entrainer une diminution sensible des
émissions de CO le long des sections urbaines en situation sans projet et des sections péri-urbaines en
situation avec projet de la RN13 dédoublée.

6.5.1.2.2 - Une nette augmentation d’ici 2040 des émissions de NOx en situation avec Projet

Le tableau suivant présente quant a lui les émissions atmosphériques annuelles de NOx des trafics
empruntant les sections routiéres de la RN13 en fonction de la fluidité des trafics empruntant ces sections
routieres dédoublées.

7)
Sections routiéres rurales Urbaines
Horizons | 2021avec | 2030avec | 2040avec | 2021avec | 2030avec | 2040 avec
Projet Projet Projet Projet Projet Projet
rocade Sfax-Ouled Haffouz 145,15 197,52 318,00 8,58 11,62 18,63
Ouled Haffouz-Lassouda 72,43 98,03 152,29 16,74 22,68 35,19
Lassouda-Cebalat Od Asker 34,24 47,59 82,93 6,61 9,21 16,01
Cebalat Od Asker-Sbeitla 26,89 37,15 60,09 13,74 19,12 30,89
Sbeitla-rocade Kasserine 85,98 119,64 193,84 0,00 0,00 0,00
TOTAL 364,69 499,93 807,15 45,67 62,63 100,72

On voit que, du fait de la croissance du nombre de véhicules circulant sur ces sections routieres et malgré
la baisse des émissions unitaires de NOx des véhicules du parc automobile tunisien, la situation avec projet
se traduira par une augmentation entre 2021 et 2040 des émissions atmosphériques de NOx du trafic
automobile empruntant la RN13 dédoublée :

Etude de doublement de I'axe Sfax-Kasserine (RN13-MC182) entre la rocade Km11 Sfax et S C E T @
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e de 221% sur les sections rurales de la RN13, et

e de 220% sur les sections péri-urbaines des voies de contournement installées par le Projet.

Cette évolution entre 2021 et 2040 des émissions atmosphériques de NOx du trafic inter-régional
empruntant la RN13 dédoublée en milieu rural et les tracés de contournement des principales villes que le
Projet a prévu va étre a présent comparée a l'évolution des mémes émissions en situation sans
dédoublement.

6.5.1.2.2.1 Une nette diminution des émissions de NOx en milieu rural du fait du dédoublement

La figure suivante permet de comparer visualisement les tendances évolutives entre 2021 et 2040 de ces
émissions atmosphériques annuelles de CO en milieu rural du trafic inter-régional empruntant la RN13
dédoublée dans les situations avec et sans Projet.
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Figure 20 : Evolution d’ici 2040 des émissions de NOx en milieu rural avec et sans Projet

On voit que la fluidification du trafic permise par le dédoublement va entrainer une diminution sensible des
émissions de NOx le long des sections rurales de la RN13 dédoublée.

6.5.1.2.2.2 Une nette diminution des émissions de NOx en milieu urbain contourné du fait du
dédoublerment

La figure suivante permet de la méme maniére de comparer visualisement les tendances évolutives entre
2021 et 2040 de ces émissions atmosphériques annuelles de NOx :

e dans la situation avec Projet sur les voies de contournement des principales villes initialement
traversées par la RN13 dédoublée, et

e dans la situation sans Projet sur les sections urbaines de la RN13 dédoublée.
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Figure 21 : Evolution d’ici 2040 des émissions de NOx en milieu urbain et péri-urbain avec et sans Projet
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On voit que la fluidification du trafic permise par le dédoublement va entrainer une diminution sensible des
émissions de NOx le long des sections urbaines en situation sans projet et des sections péri-urbaines en
situation avec projet de la RN13 a dédoubler.

6.5.1.2.3 Une nette augmantation d’ici 2040 des émissions de COV en situation avec Projet

Le tableau suivant présente donc les émissions atmosphériques annuelles de COV du trafic automobile
calculées a vitesse stabilisée en fonction de la fluidité des trafics empruntant la RN13 dédoublée en situation
avec Projet.

Tableau 75 : Evolution des émissions atmosphériques de COV en situation avec Projet (en T,
Sections routiéres rurales Urbaines

2021 avec 2030 avec 2040 avec 2021 avec | 2030 avec 2040 avec
Projet Projet Projet Projet Projet Projet
rocade Sfax-Ouled Haffouz 3,927 5,351 8,631 0,232 0,314 0,503
Ouled Haffouz-Lassouda 1,861 2,526 3,929 0,428 0,581 0,901
Lassouda-Cebalat Od Asker 0,886 1,236 2,159 0,171 0,238 0,414
Cebalat Od Asker-Sbeitla 0,696 3,113 5,013 0,354 1,428 2,287
Sbeitla-rocade Kasserine 2,239 3,125 5,061 0,000 0,000 0,000
TOTAL 9,609 15,351 24,793 1,185 2,561 4,105

On voit que, du fait de la croissance du nombre de véhicules circulant sur ces sections routieres et malgré
la baisse des émissions unitaires de COV des véhicules du parc automobile tunisien, la situation avec projet
se traduira par une augmentation entre 2021 et 2040 des émissions atmosphériques de COV du trafic
automobile empruntant la RN13 dédoublée.

6.5.1.2.3.1 Une nette diminution dici 2040 des émissions de COV en milieu rural

La figure suivante permet de comparer visualisement les tendances évolutives entre 2021 et 2040 de ces
émissions atmosphériques annuelles de COV en milieu rural du trafic inter-régional empruntant la RN13 a
dédoubler en priorité dans les situations avec et sans Projet.
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Figure 22 : Evolution d’ici 2040 des émissions de COV en milieu rural avec et sans Projet
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On voit que la fluidification du trafic permise par le dédoublement va entrainer une diminution sensible des
émissions de COV le long des sections rurales de la RN13 dédoublée.

6.5.1.2.3.2 Une nette diminution dici 2040 des émissions de COV en milieu urbain contourné

La figure suivante permet de la méme maniére de comparer visualisement les tendances évolutives entre
2021 et 2040 de ces émissions atmosphériques annuelles de COV :

e dans la situation avec Projet sur les voies de contournement des principales villes initialement
traversées par la RN13 dédoublée, et

e dans la situation sans Projet sur les sections urbaines de la RN13 a dédoubler en priorité.
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Figure 23 : Evolution d’ici 2040 des émissions de COV en milieu urbain et péri-urbain avec et sans Projet
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On voit que la fluidification du trafic permise par le dédoublement va entrainer une diminution sensible des
émissions de COV le long des sections urbaines en situation sans projet et des sections péri-urbaines en
situation avec projet de la RN13 a dédoubler.

6.5.1.3 Une nette diminution d’ici 2040 des émissions de PMio sur la RN13 dédoublée

Le tableau suivant présente les émissions atmosphériques annuelles de PM1o du trafic automobile calculées
a vitesse stabilisée en fonction de la fluidité des trafics empruntant la RN13 dédoublée en situation avec
Projet.

Tableau 76 : Evolution des émissions atmosphériques de PM1o en situation avec Projet (en T)
Sections routiéres rurales Urbaines

Horizons | 2021 avec | 2030avec | 2040avec | 2021avec | 2030avec | 2040 avec
Projet Projet Projet Projet Projet Projet
rocade Sfax-Ouled Haffouz 8,80 12,04 19,65 0,62 0,84 1,37
Ouled Haffouz-Lassouda 4,44 6,00 9,44 1,22 1,65 2,60
Lassouda-Cebalat Od Asker 2,02 2,80 491 0,47 0,65 1,14
Cebalat Od Asker-Sbeitla 1,58 4,25 6,89 0,97 2,22 3,58
Sbeitla-rocade Kasserine 5,33 7,47 12,70 0,00 0,00 0,00
TOTAL 22,17 32,56 53,59 3,28 5,36 8,69
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On voit que, malgré la baisse des émissions unitaires de PM1o des véhicules du parc automobile tunisien,
la situation avec projet se traduira par une augmentation entre 2021 et 2040 des émissions atmosphériques
de PM1o du trafic automobile empruntant la RN13 dédoublée du fait de la croissance du nombre de véhicules
circulant sur ces sections routiéres:

e de 241% sur les sections rurales de la RN13 a dédoubler, et

e de 265% sur les sections péri-urbaines des voies de contournement installées par le Projet.

Cette évolution entre 2021 et 2040 des émissions atmosphériques de PMio du trafic inter-régional
empruntant la RN13 dédoublée et les tracés de contournement des principales villes que le Projet a prévu
va étre a présent comparée a I'évolution des mémes émissions en situation sans dédoublement.

6.5.1.3.1 -Une nette diminution des émissions de PM1o en milieu rural du fait du dédoublement

La figure suivante permet de comparer visualisement les tendances évolutives entre 2021 et 2040 de ces
émissions atmosphériques annuelles de PM1o en milieu rural du trafic inter-régional empruntant la RN13 a
dédoubler dans les situations avec et sans Projet.
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Figure 24 : Evolution d’ici 2040 des émissions de PM1o en milieu rural avec et sans Projet
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On voit que la fluidification du trafic permise par le dédoublement va entrainer une diminution sensible des
émissions de PMyo le long des sections rurales de la RN13 dédoublée.

6.5.1.3.2 Une nette diminution d’ici 2040des émissions de PM1o en milieu urbain contourné du
fait du dédoublement

La figure suivante permet de la méme maniere de comparer visualisement les tendances évolutives entre
2021 et 2040 de ces émissions atmosphériques annuelles de PMyo :

e dans la situation avec Projet sur les voies de contournement des principales villes initialement
traversées par la RN13 dédoublée, et

¢ dans la situation sans Projet sur les sections urbaines de la RN13 a dédoubler.
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Figure 25 : Evolution d’ici 2040 des émissions PMio en milieu urbain et péri-urbain avec et sans Projet
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On voit que la fluidification du trafic permise par le dédoublement va entrainer une diminution sensible des
émissions de PMio le long des sections urbaines en situation sans projet et des sections péri-urbaines en
situation avec projet fr la RN13 a dédoubler.

6.5.1.4 Les impacts de I'exploitation sur la qualité des eaux

6.5.1.4.1 Les eaux de ruissellement sur la plateforme des sections dédoublées

Les retombées sur le sol de gaz solubilisés par I'humidité atmosphérique, de particules de suie et de métaux
lourds sont généralement déposées sur la chaussée ou adsorbés par les particules de sol les plus fines sur
les bas-cotés. Apres une pluie, elles peuvent étre :

e dans le cas de polluants insolubles, transportés par les eaux de ruissellement sur de grandes
distances en causant ainsi la contamination des eaux de surface par ruissellement superficiel,

e dans le cas de polluants hydrosolubles, dissous en causant ainsi aprés ruissellement sur de grandes
distances la contamination des eaux de surface et aprés infiltration la contamination des eaux des
nappes phréatiques.

Les diminutions observées dans les émissions, et donc dans les retombées de polluants dangereux, en
situation avec Projet par rapport a la situation de référence se traduisent donc globalement par un impact
positif de I'exploitation de la RN13 dédoublée sur la qualité des eaux du ruissellement sur les chaussées et
les bas-cotés.

6.5.1.4.2 Les eaux usées des diverses infrastructures de service

De plus, les infrastructures de service implantées le long de la plateforme routiére vont voir passer plus de
véhicules une fois la route RN13 dédoublée. Leur consommation d’eau qui se traduit par des rejets d’eaux
usées, et leur production de déchets ménagers vont augmenter en conséquence.

6.5.1.5 Le récapitulatif des impacts de I'exploitation de la route RN13 dédoublée sur le mileu
physique

Les deux tableaux suivants récapitulent I'ensemble des impacts générés par I'excploitation de la RN13 sur
le milieu physique et leur évaluation:

Etude de doublement de I'axe Sfax-Kasserine (RN13-MC182) entre la rocade Km11 Sfax et S C E T r@__
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Facteurs d'impact

Tableau 77 : Récapitulatif des im,

pacts de |'exploitation sur le milieu physique

Présence d’un systéme de drainage
latéral

Impacts directs

Augmentation des ruissellements le long de I'emprise de la RN13
dédoublée

Impacts indirects

Transports solides amenés par le systéme de drainage latéral
jusqu'aux écoulements situés a I'aval de la RN13 dédoublée

Risque d’obturation des petits ouvrages
hydrauliques

Trafic automobile fluidifié empruntant
la RN13 dédoublée

Diminution des émissions annuelles de CO: le long de la RN13 dédoublée

Atténuation du phénomeéne de changement climatique global

Diminution des émissions annuelles le long des sections rurales de la RN13

dédoublée passant entre 2021 et 2040

Diminution des retombées de polluants sur les sols le long des
sections rurales de la RN13 dédoublée

Diminution des polluants dissous transportés par
les eaux de ruissellement vers l'aval des sections
rurales de la RN13 dédoublée

Diminution des émissions annuelles le long des sections urbaines de la

RN13 dédoublée passant entre 2021 et 2040

Diminution des retombées de polluants sur les sols le long des
sections urbaines de la RN13 dédoublée

Diminution des polluants dissous transportés par
les eaux de ruissellement vers |'aval des sections
urbaines de la RN13 dédoublée

Diminution des émissions atmosphériques de métaux lourds le long des

diverses sections rurales et urbaines de la RN13 dédoublée

Diminution des retombées de métaux lourds sur les sols le long
de la RN13 dédoublée

Augmentation des activités commerciales des stations-service implantées

le long de la RN13 dédoublée

Augmentation de la production de déchets ménagers par les
stations-service implantées le long de la RN13 dédoublée

Augmentation du risque de pollution des eaux de
surface et des nappes phréatiques

Diminution des pertes de lubrifiants par les véhicules en mauvais état sur

les diverses sections rurales et urbaines de la RN13 dédoublée

Diminution des retombées de lubrifiants sur les sols le long de la
RN13 dédoublée

Diminution des quantités de lubrifiants transportés
par les eaux de ruissellement vers l'aval de la RN13
dédoublée

Contournement des villes

Activités commerciales diminuées dans les villes contournées

Diminution de la production de déchets ménagers par les
commerces des villes contournées

Diminution du risque de pollution des eaux de
surface et des nappes phréatiques

Etude de doublement de I'axe Sfax-Kasserine (RN13-MC182) entre la rocade Km11 Sfax et
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Tableau 78 : Matrice d’évaluation des impacts de I'exploitation sur le milieu physique
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principales du
milieu
physique
affectées

Intitulé
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réglementaire
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Importance
absolue

Caractérisation de
I'importance relative

Occurrence

Réversibilité

Importance
relative
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routes dédoublées RN13 dedoublée Y Y g
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Collecte d’huiles usagées et - - : - . . .
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les stations-service ; q e N
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6.5.2 LES IMPACTS DE L'EXPLOITATION DE LA RN13 DEDOUBLEE SUR LE MILIEU BIOLOGIQUE

6.5.2.1 Les impacts de I'exploitation sur la gestion des parcours forestiers et steppiques

L'activité agricole dans la Dorsale et les Basses Steppes s'accompagne d'un élevage important de petits
ruminants appelés a transhumer en automne vers les bergeries et au printemps vers les zones de parcours.
Ces parcours sont majoritairement forestiers trés dégradés sur la Dorsale et steppiques en voie de
dégradation dans les Basses Steppes.

Le dédoublement de routes nationales, qui consiste en un simple élargissement d’'une plateforme routiere
pré-existante, ne devrait pas limiter le déplacement de ces cheptels de petits ruminants, grace aux ronds-
points installés a moins de 2,5 km de distance les uns des autres ou les véhicules doivent ralentir a 50 km
/h, ce qui favorisera la traversée des animaux.

De plus, la protection de la plateforme routiere élargie contre les risques d'érosion va s'accompagner d'un
effort de replantation d'espéces forestiéres et fourragéres adaptées, a la fois abri et nourriture, permettant
d'améliorer les écosystémes concernés pour y assurer la pérennité des espéces animales sauvages.

6.5.2.2 Les impacts de I'exploitation de la RN13 dédoublée sur la faune sauvage

Des cas de mortalité de faune sauvage ont été relayés par l'association tunisienne de la vie sauvage (ATVS)
sur la RN13 au niveau de Sabbela durant I'année 2018. La faune sauvage pourrait provenir des espaces
forestiers existants dans l'aire d'étude élaragie (tels que le Mont Chaambi). La plateforme routiére
dédoublée connaissant une amélioration de la vitesse et un accroissement du trafic pourrait accentuer le
risque de collision avec la faune mamalienne sauvage.

6.5.2.3 Le récapitulatif des impacts de I'exploitation du Projet sur le mileu biologique

Les deux tableaux suivants récapitulent I'ensemble des impacts générés par I'excploitation de la RN13 sur
le milieu biologique et leur évaluation:
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Tableau 79 : Récapitulatif des impacts de I'exploitation sur le milieu biologique

Facteurs d'impact Impacts directs Impacts indirects
Présence de la plateforme de la RN13 dédoublée Diminution définitive d’écosystemes peu anthropisés
Présence des trongons en remblai et déblai de la plateforme
routiére élargie Effet de coupure pour les populations animales vivant de part et Augmentation des risques de collision pour la faune sauvage
Trafic automobile inter-régional rapide empruntant la RN13 d’autre de la plateforme routiere qui traverserait I'emprise élargie avec ce trafic trés rapide
dédoublée

Tableau 80 : Matrice d’évaluation des impacts de I'exploitation sur le milieu biologique

Caractérisation de I'ampleur

Caractérisation de Caractérisation de
I'importance absolue = I'importance relative
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Présence de la plateforme de la RN13

dédoublée Ecosystemes | Diminution définitive d'écosystémes peu anthropisés E-B1 - D Bas Moy Moy Bas Loc Lg t Min Cert Irrédv | Moy

Présence des trongons en remblai et déblai
de la plateforme de la RN13 dédoublée Effet de coupure pour les populations animales vivant de part et . . . .
d'autre de la plateforme de la RN13 dédoublée E-82 - I Bas | Moy , Moy | Bas Reg lgt | Min | Prob = Rev | Negl

Faune sauvage

Trafic automobile inter-régional trés rapide
empruntant la RN13 dédoublée Augmentation des risques de collision pour la faune sauvage . . ,
traversant I'emprise de la RN13 dédoublée au trafic accéléré B : ! = by ey | e D Lot ol Bl sy
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6.5.3 LES IMPACTS DE L'EXPLOITATION DE LA RN13 DEDOUBLEE SUR LES POPULATIONS RIVERAINES ET
DESSERVIES

6.53.1 L'amélioration de la qualité de vie des riverains de la RN13 dédoublée

Outre I'impact économique positif de la fluidification du trafic empruntant de la nouvelle route RN13, cette
fluidification aura un impact positif pour le bien-étre des riverains de la RN13 dédoublée, en particulier en
diminuant les émissions de polluants du trafic et donc leurs retombées sur les sols.

6.5.3.2 L'amélioration de la sécurité pour les riverains de la RN13 dédoublée

Outre I'impact économique positif de la diminution des accidents et des victimes de la route que procure la
mise en service de la RN13 dédoublée, cette diminution du risque d’accident aura un impact positif pour la
sécurité des riverains qui se traduira par une diminution du nombre d’accidents sur cette axe dont le trafic
aura été fluidifié.
6.5.3.3 Les bruits et vibrations causées par le trafic
On a vu que le trafic des véhicules motorisés conduit a I'apparition de trois sources de géne :

¢ les différences entre les moyennes et les pointes ;

¢ la fréquence et la durée des passages de véhicules ;

e le niveau sonore moyen.

6.5.3.3.1 La diminution des différences entre les moyennes et les pointes
Le dédoublement de la RN13 va fluidifier les trafics, et donc :

e y régulariser la vitesse de circulation par rapport a la situation sans Projet : en conséquence, les
différences entre les moyennes et les pointes vont fortement diminuer ;

e y augmenter la vitesse de circulation par rapport a la situation sans Projet : en conséquence, la
fréquence et la durée des passages de véhicules vont diminuer.

6.5.3.3.2 Les habitations les plus concernées le long des voies nouvelles

Les logements isolés ou de groupes de logements situés en bordure de I'emprise de voies nouvelles a
I'intérieur d'une bande de 100 m ou le bruit de la circulation sera génant dés la mise en service de la
nouvelle route dédoublée.

6.5.3.4 Le récapitulatif des impacts générés par I'exploitation de la RN13 dédoublée sur les
populations riveraines et desservies

Les deux tableaux suivants récapitulent I'ensemble des impacts générés par I'excploitation de la RN13 sur
les populations riveraines et leur évaluation:
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Tableau 81 : Récapitulatif des impacts de I'exploitation de la RN13 dédoublée sur les populations riveraines )
Effets Impacts directs Impacts indirects |

Amélioration de la qualité de I'air ambiant le long de la | Risque d’apparition d‘infections pulmonaires pour les

RN13 dédoublée riverains de la plateforme des voies de contournement
Amélioration de I'environnement acoustique le long de | Diminution des nuisances sonores pour les riverains
. , . la RN13 dédoublée de la RN13 dédoublée
Trafic automobile inter-regional — — - -
empruntant la RN13 dédoublée Diminution des activités commerciales et artisanales Perte d'emplois T Ay

dans les villes contournées

Augmentation des risques de collision des cheptels en
déplacement avec le trafic automobile empruntant la
RN13 dédoublée

Amélioration de la qualité de I'air ambiant le long de la | Possibilité de diminution des infections pulmonaires

Risque de diminution des revenus nets pastoraux
autour des voies nouvelles de la RN13 dédoublée

RN13 dédoublée pour les riverains des de la RN13 dédoublée
Fluidification du trafic automobile Amélioration de I'environnement acoustique le long Diminution des nuisances sonores pour les riverains
empruntant les sections rurales de la des sections rurales de la RN13 dédoublée des sections rurales de la RN13 dédoublée
RN13 dédoublée Augmentation des risques de collision des cheptels en
déplacement avec le trafic automobile plus fluide Risque de diminution des revenus nets pastoraux dans
empruntant les sections rurales de la RN13 les deux gouvernorats intérieurs de la zone d'influence
dédoublée

Apparition d’une géne visuelle due a la présence de
ces panneaux de signalisation de sécurité sur la RN13
dédoublée

Equipement de la route dédoublée avec
des panneaux de signalisation de sécurité
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Tableau 82 : Matrice d’évaluation des impacts de I'exploitation de la RN13 dédoublée sur les populations riveraines

Caractérisation de 'ampleur ’_Caracterlsatlon de ’_Caracterlsatlon d_e
I'importance absolue | l'importance relative
Composante L 3 _"2’
s principales 3 o [} ‘ ®
des I I I 21e]g ¢
populations e S 2 5 = 8 o = g
riveraines 5 g 3 5 £ 3 6>5 £
affectées + S = 2 g s X £
= ) ]
9 = a a
= = -
Apparition de nuisances sonores pour les riverains de la g _
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acoustique iminuti i i i
q CD(l)r:tltr)l::L%r; gles nuisances sonores pour les habitants des villes E-R2 + I Moy - Haute Moy Moy Loc gt Moy Cert
o L Risque d‘apparition d'infections pulmonaires pour les riverains g _ P p p
Trafic automobile inter-régional Santé de la plateforme des voies de contournement E-R3 ! Bas Bas Moy | Negl | 3333 | Negl | 33333 | Negl
empruntant les voies nouvelles de humaine Diminution des infect | ires des habitants des vil
la RN13 dédoublée c gr?tIQSrln%l : es infections pulmonaires des habitants des villes E-R4 + I Moy Bas Moy Moy Loc Lgt Moy Cert Rév z
3“2lsnstt>lnotr; :ﬁ]sézgtwltes commerciales et artisanales dans les E-RS _ I Bas Moy Haute | Moy lGe gt Moy Cert Rév Moy
Revenus Apparition de ri de collision des cheptel I
pparition de risques de collision des cheptels traversant la E-R6 . I Bas Bas - Haute | Bas loc | Lgt Min Prob . Rév Négl

plateforme routiére élargie

Environnement | Diminution des nuisances sonores pour les riverains de la RN13 g . .
acoustique dédoublée E-R7 + I Moy Haute Moy Moy Rég Lgt Moy Cert Rév i

Diminution des infections pulmonaires pour les riverains de la

Fluidification du trafic automobile

empruntant les sections rurales Santé humaine . . E-R8 + 1 Bas Bas Moy | Négl | @ >2>>> [ Négl | & 2> > > > | Négl
P . . RN13 dédoublée
élargies de la RN13 dédoublée
Revenus Augmentation des risques de collision des,_ cheptels dans les E-R9 = I Bas Bas  Haute | Bas Loc gt Min Prob Rév | Négl
trois gouvernorats intérieurs de la zone d'influence

Equipement de la RN13

: P Apparition d’'une géne visuelle due a la présence de ces . P P
dédoublée avec des panneaux de Paysage A PR . . E-R10 - D Bas Bas Bas Négl | >2>2>>> | Négl | >>>> | Négl
signalisation de sécurité panneaux de signalisation de sécurité sur la RN13 dédoublée
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6.5.4 LES IMPACTS DE L'EXPLOITATION DE LA RN13 DEDOUBLEE SUR LE MILIEU SOCIO-ECONOMIQUE

La vocation premiére de tout projet d'infrastructure est de générer un maximum d'impacts positifs sur le
milieu socio-économique de sa zone d'infliuence, en limitant au maximum ses impacts négatifs.

6.54.1  Un maintien des temps de trajet sur la RN13 dédoublée jusqu’en 2040

6.5.4.1.1 Un maintien des temps de trajet des véhicules légers sur les sections dédoublées
jusqu’en 2040

A partir de I'évolution des vitesses des trafics de véhicules légers entre 2021 et 2040, du temps passé
derriére les poids lourds et de la longueur de chaque section de la RN13 dédoublée, le tableau suivant

présente les tendances évolutives entre 2021 et 2040 des temps de trajet des véhicules Iégers empruntant
ces sections en situation avec Projet.

Tableau 83 : Evolution d’ici 2040 des temps de trajet des véhicules Iégers en situation avec Projet
Horizons 2021 avec 2030 avec 2040 avec Variation

Sections routiéres Projet Projet Projet 2021-2040
rocade Sfax-Ouled Haffouz 56,47 56,89 57,85 +2,4%
Ouled Haffouz-Lassouda 21,77 22,02 22,56 +3,7%
Lassouda-Cebalat Od Asker 16,78 16,88 17,13 +2,1%
Cebalat Od Asker-Sbeitla 13,20 13,32 13,59 +3,0%
Sbeitla-rocade Kasserine 15,58 15,93 17,07 +9,5%

On voit que le dédoublement de la plateforme routiére va conduire a de trés faibles augmentations entre
2021 et 2040 du temps de trajet des véhicules lIégers empruntant les sections de la RN13 dédoublée.

La figure suivante permet de comparer visuellement les tendances évolutives entre 2021 et 2040 des temps
de trajet des véhicules légers sur les différentes sections dédoublées sans et avec projet.

bzonsansproiet W2021avecProjel M2030 sansProjet  M2030avecProjet 112040 sansProjet  M2040 avecProjet

60 :
30 i i i - . |
rocade Sfax-Ouled Ouled Haffouz- LassoudaCebalat Od Cebalat Od Asker- Shbetlarocade
Haffouz Lassouda Asker Sheitla Kassarine

Figure 26 : Evolution entre 2021 et 2040 des temps de trajet des véhicules légers sans et avec Projet

On voit que la mise en service de la RN13 dédoublée participera a une nette diminution des temps de trajet

des véhicules Iégers empruntant les différentes sections de la RN13 dédoublée par rapport a la situation
de référence.
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6.5.4.1.2 Un maintien des temps de trajet des poids lourds sur les sections dédoublées jusqu’en
2037

A partir de I'évolution des vitesses des trafics de poids lourds entre 2021 et 2040 et de la longueur de
chaque section de la RN13 dédoublée, le tableau suivant présente I'évolution des temps de trajet des poids
lourds empruntant les différentes sections dédoublées sans et avec projet.

Tableau 84 : Evolution des temps de trajet des poids lourds en situations avec Projet

Horizons 2021 avec 2030 avec Variation
Sections routiéres Projet Projet Projet 2021-2040
rocade Sfax-Ouled Haffouz 62,00 62,09 62,30 +0,5%
Ouled Haffouz-Lassouda 24,40 24,47 24,62 +0,9%
Lassouda-Cebalat Od Asker 18,71 18,72 18,76 +0,3%
Cebalat Od Asker-Sbeitla 14,65 14,67 14,73 +0,5%
Sbeitla-rocade Kasserine 17,25 17,35 17,71 +2,6%

On voit que le dédoublement de la plateforme routiére va conduire au maintien des temps de trajet des
poids lourds empruntant les sections de la RN13 dédoublée entre 2021 et 2040.

La figure suivante permet quant a elle permet de comparer visuellement les tendances évolutives entre
2021 et 2040 des temps de trajet des poids lourds empruntant la RN13 dédoublée.

onzlsansprwet W2021avecProjet M2030sansProjet  W2030avecProjet 112040 sansProjet  M2040avecProjet
. |
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o | . |

rocade Sfax-Ouled Ouled Haffouz- LassoudarCebalat Od  Cabalat Od Asker- Shetlarocade
Haffouz Lassouda Asker Sheitla Kassarine

Figure 27 : Evolution détaillée d’ici 2040 des temps de trajet des poids lourds sans et avec Projet

On voit que la mise en service de la RN13 dédoublée participera a une nette diminution des temps de trajet

des poids lourds empruntant les différentes sections de la RN13 dédoublée par rapport a la situation de
référence.

6.54.2 Une légére augmentation des besoins d'importation de produits pétroliers raffinés

Le dédoublement de la RN13 va fluidifier le trafic inter-régional empruntant ces axes. Il va donc se traduire
par une diminution des consommations unitaires de carburants sur cet axe, qui ne parviendra pas a
compenser I'augmentation des TJMAs empruntant cet axe entre 2021 et 2040.
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Avec I'hypothése que l'essence est le carburant de 85% des voitures particulieres, le tableau suivant
présente I'évolution entre 2021 et 2040 des tonnages d’essence consommeés par les trafics de véhicules
légers a essence empruntant les différentes sections de la route dédoublée.

Tableau 85 : Evolution d’ici 2040 de la consommation d’essence en situation avec Projet (T,
0 U a Proje D30 d Proje D40 a Proje

rocade Sfax-Ouled Haffouz 1912,3 2 603,3 4 139,7
Ouled Haffouz-Lassouda 465,3 645,2 990,4
Lassouda-Cebalat Od Asker 276,1 396,1 693,8
Cebalat Od Asker-Sbeitla 264,5 372,2 595,1
Sbeitla-rocade Kasserine 638,4 892,1 1 360,4
TOTAL 3 556,60 4 908,90 7 779,40

On voit que, face a I'évolution des TIMAs sur la route nationale et régionale que ne compense pas la baisse
des consommations unitaires des véhicules essence du fait du progrés technologique, le dédoublement de
la RN13 se traduira par une augmentation de la consommation d’essence et des carburants en général.

6.54.3 L'amélioration de la sécurité routiére dans la zone d’influence de la RN13 dédoublée

Outre I'impact économique positif de la diminution des accidents et des victimes de la route, la diminution
du risque d’accident que procure la mise en service de la RN13 dédoublée aura un impact positif pour la
qualité de vie des habitants des trois gouvernorats traversés, et en particulier des riverains des axes du
réseau routier pré-existant.

A partir des données des trafics et des accidentologies sur les différentes sections de la RN13, il a été
possible de dresser le tableau suivant qui présente I'évolution entre 2021 et 2040 de I'accidentologie sur la
RN13 dédoublée en situation avec projet.

Tableau 86 : Evolution d’ici 2040 du nombre d’accidents sur la RN13 dédoublée

I =7
/sans Projet

rocade Sfax-Ouled Haffouz 61 78 105 -9,5%
Ouled Haffouz-Lassouda 30 39 50 -3,8%
Lassouda-Cebalat Od Asker 15 20 29 -3,3%
Cebalat Od Asker-Sbeitla 14 19 25 -7,4%
Sbeitla-rocade Kasserine 26 35 46 -2,1%

TOTAL 146 191 255 -3,4%

6.5.4.4 Les activités économiques le long de la RN13 dédoublée

La mise en exploitation de la RN13 dédoublée va se traduire par I'accélération du transport entre les localités
longeant cette route nationale et le port de Sfax, devrait permettre:

e d'améliorer les approvisionnements et la commercialisation des activités intégrées dans les zones
urbaines de toute la zone d’influence ;

o d'augmenter l'activité des gargottes installées le long de cet axe a I'entrée et a la sortie des villes.

6.54.5 La desserte des zones communales des gouvernorats desservis

La mise en exploitation de la RN13 dédoublée a aussi pour but de mettre a la disposition des deux
gouvernorats intérieurs de Sidi Bouzid et de Kasserine une infrastructure qui permettra de dynamiser
progressivement le développement de ces deux gouvernorats intérieurs en les “rapprochant” du port de
Sfax, et permettre ainsi un rééquilibrage inter-régional du développement en faveur de ces deux
gouvernorats intérieurs.
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6.54.6 La création de nouvelles sources de revenus

6.5.4.6.1 La création d’emplois « routiers » directs pour I'exploitation de la RN13 dédoublée

Les effets de I'exploitation de la RN13 dédoublée sont positifs sur I'emploi, car ils correspondent aux emplois
créés pour l'entretien et le fonctionnement de cette nouvelle route expresse qui totalise 178 kilométres.

Le nombre d'emplois directs nécessaires pour assurer la maintenance dépendra du niveau de mécanisation
des taches et de la puissance des engins de chantier utilisés en régie pour les taches réguliéres, et par les
Entreprises adjudicataires des travaux en cas d’entretien important. Par similitude avec les sections
routieres déja en exploitation, le nombre d'emplois directs nécessaires pour assurer la sécurité routiére et
pour dépanner les usagers en difficulté, peut étre estimé a 200 personnes, soit 45.000 journées par an.

6.5.4.6.2 La création d’emplois indirects

Tous les emplois directs créés vont générer pendant I'exploitation de la RN13 dédoublée reliant les villes
intérieures de Kasserine, Sidi Bouzid au port de Sfax un surcroit d’activités dans les domaines des services
a ces employés, tels que I'alimentation, I'habillement, la restauration, les distractions, etc ...

A raison d'un équivalent-emploi indirect par emploi direct, ces emplois indirects, qui seront répartis aux
alentours de toute la zone d'influence directe de la RN13 dédoublée, représenteront donc eux aussi 45.000
journées de travail par an.

6.5.4.6.3 L’intensification de I'agriculture régionale induite par la meilleure desserte routiére

Les agriculteurs exploitant les terres agro-pastorales situées de la nouvelle route expresse verront
s'améliorer grace a leur mise en service leurs conditions de déplacement, mais aussi et surtout leurs
conditions d’approvisionnement en intrants et d'écoulement de leurs productions.

Cet approvisionnement plus facile, et donc plus régulier des exploitants concernés en engrais et produits
de traitement qui leur parviendront en temps utile, va se traduire par une amélioration sensible des
rendements, et donc des quantités commercialisables de leurs productions.

En paralléle, cette amélioration des conditions de transport des marchandises permettra aux exploitants
concernés de commercialiser plus aisément leurs productions, et donc de diminuer les temps d‘attente pour
un moyen de transport ou la récolte reste au champ ou en stockage a la ferme, a la merci des intempéries
et des nuisibles. Cet écoulement plus facile des récoltes devrait permettre d'observer deux effets induits
favorables :

e une diminution sensible des pertes de récolte, en particulier pour les produits hautement
périssables ;

o |'obtention de prix aux producteurs plus avantageux sur les produits périssables aux prix non
garantis.

Combinées avec I'augmentation des rendements, ces deux effets induits vont directement contribuer a
créer un revenu agricole supplémentaire.

6.5.4.7 L'effet de coupure de la plateforme de la RN13 dédoublée

6.5.4.7.1 La coupure de nombreuses pistes rurales

L'effet de coupure que les interruptions des pistes rurales vont induire intervient essentiellement sur
I'organisation parcellaire et les cheminements agricoles a courte ou a moyenne distance, en provoquant
une désorganisation spatiale de certains territoires agro-pastoraux.
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Il va entrainer une restructuration en deux sous-zones distinctes des zones rurales coupées de leur village
principal avec lequel elles fonctionnaient jusqu’a présent et un peu éloignées du rond-point le plus proche.
Peu a peu, les relations entre ces deux sous-zones vont se limiter au trafic empruntant ce rond-point le
plus proche. Sociologiquement, cette restructuration touchera plus fortement deux catégories sociales
défavorisées de ces zones, a savoir :

e les petits exploitants dépourvus de véhicule automobile, de tracteur ou de charrette hippomobile
pour faciliter leur déplacement vers le rond-point ;

e les femmes, souvent peu enclines ou méme parfois empéchées par leur conjoint, a utiliser les
moyens automobiles.

6.5.4.8 Le récapitulatif des impacts générés par I'exploitation de la RN13 dédoublée sur le
mileu socio-économique

Les deux tableaux suivants récapitulent I'ensemble des impacts générés par I'exploitation de la RN13
dédoublée sur le milieu socio-économique et leur évaluation:
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Tableau 87 : Récapitulatif des impacts de I'exploitation sur le milieu socio-économique

Facteurs d'impact

Présence de la plateforme
de la RN13 dédoublée

Impacts directs

Effet de coupure pour les cheptels transhumants des agro-
pasteurs de la zone d'influence

Impacts indirects

Fluidification du trafic
automobile inter-régional
empruntant la RN13
dédoublée

Diminution de la consommation de carburants sur la route
dédoublée

Amélioration de la balance des énergies primaires de
la Tunisie

Diminution du nombre d’accidents sur la route dédoublée

Diminution du nombre de morts sur la RN13
dédoublée

Diminution du nombre des blessés sur la RN13
dédoublée

Diminution des risques de collision des cheptels transhumants
des agro-pasteurs de la zone d'influence indirecte avec le trafic
automobile empruntant la RN13 dédoublée

Amélioration des revenus nets pastoraux dans la
zone d‘influence indirecte

Gain de temps de trajet
entre Kasserine, Sidi
Bouzid et le port de Sfax

Amélioration de I'approvisionnement en intrants des agro-
pasteurs des deux gouvernorats intérieurs de la zone d'influence

Augmentation des rendements, et diminution des
co(its de production et des pertes de récolte des
deux gouvernorats intérieurs de la zone d'influence

Amélioration des revenus nets agro-pastoraux des
deux gouvernorats intérieurs de la zone d'influence

Amélioration de I'écoulement des productions des agro-pasteurs
des deux gouvernorats intérieurs de la zone d'influence

Augmentation des prix au producteur dans les deux
gouvernorats intérieurs de la zone d'influence

Amélioration des revenus nets agro-pastoraux dans
les deux gouvernorats intérieurs de de la zone
d’influence

Amélioration de la profitabilité du tissu indutriel des deux
gouvernorats intérieurs de la zone d'influence

Possibilités de création d’emplois dans les deux
gouvernorats intérieurs de la zone d'influence

Création de sources de revenu dans les deux
gouvernorats intérieurs de la zone d'influence
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Présence de la plateforme

Composantes
principales du
milieu socio-
économique
affectées

Activités agro-

Intitulé

Effet de coupure pour les troupeaux transhumants des agro-pasteurs

c
2
t
®
™
a
e
c
-

Caractérisation de I'ampleur

Intensité

réglementaire

Tableau 88 : Matrice d’évaluation des impacts de I'exploitation sur le milieu socio-économique

Valeur d’'usage

Caractérisation de
I'importance relative

Caractérisation de
I'importance absolue

Importance
absolue
Occurrence
Importance
relative

Bas Rég Lgt Min Cert Irrév m

économiques

gouvernorats intérieurs de la zone d'influence

de la RN13 dédoublée pastorales de la zone d'influence = & E58 By iy
. BaIance D|,m|nut|9n de la consommation des carburants sur la RN13 E-SE2 D Bas Haute Moy Moy Rég Lgt Moy Prob Rév
. o énergétique dédoublée
Trafic automobile inter-
régional empruntant la
RN13 dédoublée L L . X 3 ) ) .
Sécurité civile Diminution du nombre annuel des accidents sur la RN13 dédoublée E-SE3 D Bas Haute Moy Moy Rég Lgt Moy Cert Irrév Maj
Amel|orat|oq de I'approvisionnement en intrants et de I'écoulement E-SE4 I Bas Moy Moy Moy Rég gt Moy Prob  Peu rév
des productions
Activités agro- Augmentation des rendements, et diminution des co(ts de production
Gain de temps de trajet past oraleg:s et des pertes de récolte dans les deux gouvernorats intérieurs de la E-SE5 Bas Moy - Haute | Moy Rég Lgt Moy | Prob -Peurév
entre Kasserine, Sidi zone d'influence
Bouzid et le port de Sfax Augmentation des prix au producteur dans les deux gouvernorats 5 . .
intérieurs de la zone diinfluence E-SE6 I Bas Moy = Haute | Moy Rég Lgt Moy Prob Irrév
Autres activités | Amélioration de la profitabilité du tissu industriel dans les deux E-SE7 I Bas Haute Moy | Moy | Rég gt | Moy | Prob  Irrév
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6.6 Impacts cumulatifs

6.6.1 IDENTIFICATION DES COMPOSANTES VALORISEES DE L'ENVIRONNEMENT (CVE)

En vertu des exigences de I'TFC en matiére d'évaluation et gestion des impacts cumulatifs des projets'?, les
effets cumulatifs doivent étre analysés pour les composantes valorisées de l'environnement (CVE)
identifiées dans le cadre du projet et qui pourraient subir un impact résiduel jugé important ou un impact
potentiel négatif dont la signification est jugée moyenne ou majeure, et ce, bien que des mesures
d’atténuation permettent de statuer que I'impact résiduel est non important. L'étude des effets cumulatifs
vise a analyser les effets possibles du projet en conjonction avec les actions, les projets et les événements
existants ou appréhendés sur le territoire. A cet égard, les limites temporelles et spatiales peuvent étre
différentes de celles de I'étude d'impact du projet, et sont adaptées de fagon a bien circonscrire tous les
effets possibles. L'évaluation des effets cumulatifs permet une évaluation plus compléte en intégrant toutes
les sources d'impacts et non pas uniquement celles découlant du projet a I'étude. En résumé, les effets
cumulatifs font référence aux interactions des effets produits par le présent projet avec des projets a venir
ou existants.

Les composantes valorisées de I'environnement retenues pour I'analyse des impacts cumulatifs ont été
identifiées grace a I'analyse des sensibilités environnementales et sociales du milieu. Ainsi, nous avons pu
identifier les CVE suivantes jugées importantes dans le contexte du présent projet :

O L’ambiance sonore

La qualité de l'air

Les besoins en mouvements de matériaux
L'aspect foncier

Le trafic routier

Le développement économique

O O O0OO0Oo

6.6.2 IDENTIFICATION DES PROJETS CONCERNES

Les impacts cumulatifs qui peuvent s'ajouter au présent projet de dédoublement de la RN13 sont inhérents
aux projets présentés ci-apres :

6.6.2.1  Projet de création du marche de production et de valorisation des produits agricoles
du centre a Sidi bouzid

6.6.2.1.1 Présentation

Tel que congu, le projet comprend un ensemble de composantes complémentaires s'interposant entre les
producteurs et le marché de distribution pour apporter les appuis et les facilitations nécessaires pour le
bon fonctionnement de la filiére des produits agricoles dans la Région. Ces composantes s'articulent autour
de :

11 IFC (2013) Good Practice Note: Cumulative Impact Assessment and Management — Guidance for the
Private Sector in Emerging Markets (Ao(it 2013)
https://www.ifc.org/wps/wcm/connect/58fb524c-3f82-462b-918f-

Ocalaf135334/IFC GoodPracticeHandbook CumulativelmpactAssessment.pdf?MOD=AJPERES&CVID=kbn

Yqgl5
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Composante 1 : Un Marché de produits agricoles d’origine végétale et animale comprenant un

marché de l'offre et un marché de la demande

Le marché de la demande (innovation) constitué au totale de 30 box de représentation ol des acheteurs
potentiels peuvent installer contractuellement avec la SOMAPROC des antennes avec leurs enseignes et
exprimer par anticipation leurs besoins en produits agricoles et agroalimentaires comme ils peuvent entrer
en contact directement avec les professionnelles pour négocier “affaire” et arréter les modalités
opérationnelles.

Composante 2 : Un Marché aux bestiaux :
Disposant d’une capacité d’accueil de 4000 tétes de ruminants et 200 tétes de gros bétail par jour.

Composante 3 : Un complexe intégré d’abattage, de valorisation et de conditionnement des
viandes rouges et produits carnés

Il s'agit d'un complexe industriel comprenant plusieurs unités de traitement et de conservation des viandes
complémentaires et s'inscrivant dans un processus de production et de valorisation continu et de
commercialisation des viandes rouges tout en étant connecté sur le marché.

Composante 4 : Un espace agro-alimentaire

Avec un volet industriel implanté a l'intérieur de I'enceinte du projet sur le site de la SOMAPROC et un volet
semi-artisanal qui sera développé au niveau des exploitations agricoles “leaders” dans la région.

Composante 5 : Une plateforme de logistique

Spécialisée dans la fourniture de service de facilitation a I'adresse des acteurs économiques intervenant ou
ayant relation avec le dit projet. Les services qu'elle proposera sont multiples, ils concernent
toutparticulierement : le transport de produits agricoles et agro-alimentaires, le conditionnement et la mise

en emballage de produits pour le compte des tiers, la préparation du produit commercialisé en I'état frais,
le regroupage des achats d'un méme client en vue de les transférer vers une ou plusieurs destinations
ordonnées (ordre de service) par le client acheteur ou vendeur selon le cas, ....

Composante 6 : Un Centre d’appui a I'innovation technologique et organisationnelle

Composante au service de I'ensemble des acteurs économiques ayant lien avec le dit projet pour les aider
a innover dans la mise en oeuvre de leurs activités.

6.6.2.1.2 Situation géographique

Le terrain d'implantation du Marché de Production et de valorisation des produits agricoles (Plateforme)
est situé a Oum Laadham / Délégation de Sidi Bouzid Ouest.

Le site du projet bénéficie d'un acces direct a partir de la Route régionale RR83 qui meéne a la ville de Sidi
Bouzid (a environ 11 km) et plus au Sud a Souk Ejdid et Meknassy. La RR83 permet également I'acces a la
RN 3 qui meéne a Bir Lahfay et Gafsa et a la RN 13 qui méne a Ouled Haffouz et Sfax. La RN3 permettra
également l'accés a l'autoroute ECOSO projetée qui vise a desservir les gouvernorats de Kairouan, Sidi
Bouzid, Kasserine et Gafsa.
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l'implantation du |

projet

Figure 28 : site d'implantation du marché de production et de valorisation des produits agricoles de Sidi Bouzid

La mise en service des unités d'abattage et de I'unité de production et de valorisation des produits agricoles
de Sidi Bouzid est prévue dés I'année 2025 (année prévisionnelle).

6.6.2.2 Composante II du projet de dédoublement de la RN13

6.6.2.2.1 Présentation du projet

Cette composante comporte un certain nombre de mesures d'accompagnement aux populations riveraines
a la RN13 dont l'objectif est d'atténuer les impacts négatifs générés par la nouvelle plateforme routiére
dédoublée. La sous composante infrastructure de la composante II prévoit un budget de 15 millions de
dinars pour le bitumage et I'entretien des pistes. L'identification de ces pistes a été faite par la DGPC et
proposée dans le tableau suivant :
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Tableau 89: Aménagement des pistes rurales prévues dans le cadre de la composante IT

Colt
Gouvernorats Route/Description Délégation (km) (Millions
de DT)
Aménagement de pistes rurales
Aménagement de la Piste Elmerhel du pk
0 au pk 8,3 de longueur 8,3 km : La piste
reliant RN13 (corridor ) et la RR119. Menzel Chaker 8,3 3,3
Aménagement de la continuité de la RL
920 du pk 18,6 au pk 31,6 de longueur
13 km : La route en état de terre reliant la | Menzel Chaker 13 52
Sfax localité Ain Torkia a la localité Litayem
Aménagement de la Piste *:Reliant Bir
Maloulli et Bir ben Ayed du pk 0 au pk
7,2 de longueur7,2 km : La piste reliant la | Menzel Chaker 7,2 2,9
localite bir Maloulli RN13 (corridor ) et localité
Bir Ben Ayed.
Sous total pistes Sfax : 28,5 11,4
Aménagement de la Piste "EI Khima
Lounaisya" de longueur 7 km : reliant RR84 et
la piste revétue entre la RN 13 (corridor) et le 7 2,8
Centre de formation de la Jeune Fille Rurale de
SBITLA Sbeitla
Aménagement de la Piste reliant la RN13
(corridor) et "Mancher Elhalfa" de longueur 7 7 2,8
km passant par deux écoles primaires Kasserine Sud
Aménagement de la Piste reliant la RN13
(corridor) et la zone d'irrigation "OUASAAYA" 2,5 1,0
de longueur 2,5 km
) Aménagement de la Piste reliant la RN13
Kasserine (corridor) et la piste revétue "BOUZGAM FAJ 5,5 2,2
ETIN" de longueur 5,5 km
Aménagement de la Piste "ECHRAYGUIA" de
longueur 10,5 km : reliant la piste "SIDI 10,5 4,2
ABDALLAH" et "HENCHIR LAASSAL"
Aménagement de la Piste "HRAHRA" de
longueur 2,13 km : reliant la RN13 (corridor) 2,13 0,9
et la piste de la Jeune Fille Rurale
Aménagement de la Piste "DHREE AKHDHAR"
de longueur 1,4 km : reliant I'école primaire 1,4 0,6
"DHREE AKHDHAR" et piste "SAAYDIA"
Sous total pistes :
" P! 36,0 14,4
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Aménagement de la Piste "Elhenya" de

longueur 4 km (pk 105 intersection avec | Ouled Haffouz 4 1,6
RN13)

Aménagement de la piste Ghraibia- Douar

Chouaihia -Fatnassa- RL903 de longueur 12 | Ouled Haffouz 12 4,8
km

Aménagement de la Piste Mnasria Elbkakria

sidi Bouzid Elfteinia Elaloua- RL887 de longueur 12 km Sidi- Bouzid Est 12 48
Aménagement de la Piste "Douar Essaadya"
de longueur 6 km (pk 151,5 intersection avec | Essabela 6 2,4
RN13)
Aménagement de la Piste "Jfaflya" de
longueur 6 km (pk 152,9 intersection avec | Essabela 6 2,4
RN13)
Sous total Sidi Bouzid : 40 16

6.6.2.2.2 Situation géographique

La localisation des pistes concernées par les travaux de bitumage et d'élargissement pour chaque
Gouvernorat est illustrée dans les 03 figures suivantes :

Figure 29: Localisation des pistes a aménager dans le Gouvernorat de Sfax
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Figure 31: Localisation des pistes a aménager dans le Gouvernorat de Kasserine
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6.6.2.3 Projet d'aménagement du trongon Tunis - Jelma (ECOSO)

6.6.2.3.1 Présentation du projet

Ce projet s'inscrit dans le cadre de la politique du développement du secteur du transport national et
consiste a améliorer I'activité économique desdites régions, qui est basée essentiellement sur I'activité
agricole, a promouvoir le réseau routier et autoroutier du pays, sans oublier le role social qui consiste a
faciliter la liaison de la population des régions intérieures du pays a la capitale Tunis et aux grands poles.

Le projet permettra d'améliorer le réseau de transport actuel en renforcant les Routes Nationales existantes.

La section Sbikha-Jelma, prend naissance a partir du PK 87 au niveau de la délégation de Sbikha du
gouvernorat de Kairouan. Entre Kairouan et Chebika, le tracé suit la RN3 par le Nord et évolue dans la
direction sud-ouest jusqu'au niveau de Chebika, puis il prend la direction ouest pour contourner le barrage
d'El Haouereb au Nord et évolue au Nord de la RN3 parallélement au réseau SERGAZ. Le tracé continue
vers le sud-ouest parallélement a la RN3 a 3 km environ, au nord, jusqu’au franchissement de I'oued Zroud,
il passe au nord de Hajeb Layoun, il longe par la suite oued Sidi Abd El Kadder et il vire vers le sud jusqu’a
I'intersection avec la RN3.

6.6.2.3.2 Situation géographique

Le tracé pour la section (Sbikha-Jelma) s‘arréte avant le croisement entre I'autoroute et la RN3, soit au
niveau de I'échangeur de Jelma.
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Figure 32: Tracé de l'autoroute Tunis-Jelma
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6.7 Limites spatio-temporelles de I'analyse des impacts cumulatifs

Les contraintes administratives couplées au contexte sanitaire actuel marqué par la pandémie de la COVID-
19 rendent difficiles les prévisions concernant le démarrage des travaux pour les projets planifiés dans la
zone d'étude. Si la durée des travaux de certains projets, a l'instar du projet de dédoublement de la RN13
et 'aménagement du trongon autoroutier Tunis-Jelma demeure connue (36 mois), la date de démarrage
des travaux n’est pas encore dévoilée. Le projet de création du marché de valorisation des produits agricoles
du Centre est encore a un stade trés précoce. Le démarrage des travaux ne semble pas possible avant
I'année 2025.

Pour ce qui est de la composante II du projet de dédoublement de la RN13, le choix définitif des pistes a
aménager reste tributaire des bénéficiaires et des CRDA. Aucune échénace quant au démarrage des travaux
n‘a été communiqué.

Au vu de la difficulté d’anticipation des impacts cumulatifs, nous avons opté pour le scénario le plus
défavorable qui suppose une concommitance entre les différents projets au niveau de la zone d’étude.

6.8 Interactions entre le projet de dédoublement de la RN13 et les autres
projets envisagés dans la zone d’étude

Les interactions entre le projets de dédoublement de la RN13 et les autres projets a venir dans la zone
d’étude sont récapitulées dans la matrice suivante :
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Tableau 90: Matrice d’analyse des impacts cumulatifs des projets planifiés dans la zone d'étude

Projets prévus dans la zone

Impacts cumulatifs sur les CVE

d’'étude

Ambiance sonore

Qualité de l'air

Besoins en
mouvements de
matériaux

Aspect foncier

Trafic routier

Développement économique

Projet de création du marché de
production et de valorisation des
produits agricoles du Centre a Sidi
bouzid

L'ambiance sonore au niveau
des bourgs avoisinés par la
RN13 va étre affectée
négativement par la
circulation des poids lourds
depuis et vers le marché de
production et de valorisation
des produits agricoles du
Centre.

Impact cumulatif négatif

L'augmention du trafic routier
die en partie a la circulation des
poids lourds depuis et vers le
marché de production et de
valorisation des produits
agricoles du Centre va contribuer
a l'accroissement des GES et
donc la dégradation de la qualité
de I'air au niveau des bourgs
avoisinés par la RN13.

Impact cumulatif négatif

Aucun impact

Aucun impact

La création d’'un marché de de
production va induire un surplus
de trafic sur I'axe routier
dédoublée, en l'occurrence le
trafic des poids lourds ce qui
peut accélérer la dégradation de
la RN13 et occasionner des
colits d’entretien plus élevés.

Impact cumulatif négatif

Le dédoublement de la RN13 va
permettre de faciliter I'écoulement des
produits agricoles depuis et vers la
Région économique du Centre. Ceci va
se répercuter positivement sur les
revenus des agriculteurs de la zone
d’étude.

Impact cumulatif positif

Composante II du projet de
dédoublement de la RN13

La concommitance entre les
deux projets contribuer a
I'accroissement du niveau
sonore dans les zones
traversées par les camions et
engins des deux chantiers.

Impact cumulatif négatif

Lors de la phase d’exploitation, le
bitumage des pistes va
contribuer a I'amélioration de la
qualité de I'air dans la zone
d’étude en limitant I'envol des
poussiéres sur les pistes qui
auront été bitumées grace au
projet.

Impact cumulatif positif

Les besoins en
remblais et en
agrégats inhérents a
la composante II vont
s'ajouter a ceux du
projet de
dédoublement de la
RN13, ce qui va
solliciter davantage les
carrieres et gites
d’emprunt de la zone
d’étude.

Impact cumulatif
négatif

Pour I'élargissement des
pistes programmées dans
la composte II, il y a lieu
d’exproprier 41,8 ha.
Cette perte de terrains
s'ajoute a une superficie
totale de 224 ha a
exproprier dans le cadre
du projet de
dédoublement de la
RN13, ce qui va se
répercuter sur le solde
foncier dans les
Gouvernorats de la zone
d'influence du projet. La
concommitance entre les
deux projets risque de
générer des frictions
sociales en cas de
manque de transparence
dans la gestion de la
procédure d’expropriation.

Impact cumulatif négatif

Le bitumage et I'élargissement
des pistes dans la zone d'étude
va améliorer et renforcer le
réseau de transport dans les
communautés enclavées et
rejoint le méme objectif que le
projet de dédoublement de la
RN13 qui est la fluidification du
trafic routier dans la zone
d’étude.

Impact cumulatif positif

L'aménagement des pistes existantes
va booster [I'économie locale en
favorisant I'écoulement des produits
agricoles vers les marchés de la Région
en améliorant la liaison des
communautés rurales enclavées a la
RN13 dédoublée.

Impact cumulatif positif

Projet d'aménagement du trongon
Tunis - Jelma (ECOSO)

La concommitance entre les
deux projets contribuer a
I'accroissement du niveau
sonore dans les zones
traversées par les camions et
engins des deux chantiers.

La concommitance entre les deux
projets va contribuer a
I'accroissement des GES au
niveau des zones traversées par
les camions et engins des deux
chantiers et donc la dégradation
de la qualité de I'air au niveau

En cas de
concommitance, les
deux projets risquent
d’étre en concurrence
sur les gites
d’emprunts, carriéres

Le projet d'aménagement
du trongon Tunis- Jelma
va impacter une
superficie globale de 1142
ha dont 261 ha réparti sur
515 parcelles au niveau
de la délégation d'Ouled

Le projet d’aménagement du
troncon Tunis-Jelma va
contribuer a la décongestion du
trafic routier sur la RN13 donc
I'amélioration du temps de
parcours entre les délégations

Les projets de dédoublement de Ila
RN13 contribuent a booster le
dévelopement économique et régional
de la zone d'étude via la création d'un
nouvel espace  socio-économique

Etude de doublement de I'axe Sfax-Kasserine (RN13-MC182) entre la rocade Km11 Sfax et
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Projets prévus dans la zone Impacts cumulatifs sur les CVE
d'étude

Ambiance sonore Qualité de I'air Besoins en Aspect foncier Trafic routier Développement économique
mouvements de
matériaux

Impact cumulatif négatif des bourgs avoisinant les pistes et gites de dépdt dans | Haffouz concernée desservies par la  RN13 | attractif pour l'investissement par le
empruntées par les camions de la zone d'étude. également par le dédoublée. développement des zones traversées.

chargement des materiaux. Impact cumulatif dedoublement de la Impact cumulatif positif Impact cumulatif positif

Impact cumulatif négatif négatif RN13_' CetFe ’per’tg en
terrains prives s‘ajoute

aux besoins
d’expropriation du projet
de doublement de la
RN13 estimés a 17 ha ce
qui va se répercuter sur le
solde foncier dans le
Gouvernorat de Sidi
Bouzid. La
concommitance entre les
deux projets risque de
générer des frictions
sociales en cas de
manque de transparence
dans la gestion de la
procédure d’expropriation.

Impact cumulatif négatif
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7 MESURES DE MITIGATION DES IMPACTS DU PROJET
Il est possible d'identifier trois grandes familles de mesures de mitigation des impacts du projet:

o des mesures atténuatrices qui permettent d’atténuer les incidences liés a l'exploitation du projet :
suivant les cas, ces mesures peuvent étre intégrées au design du projet ou bien constituer une
mesure spécifique intégrée au PGES de ce projet ;

e des mesures compensatoires liées a la perte de milieux ou activités a enjeux (impacts directs
généralement marqués) ;

¢ des mesures d'accompagnement, nécessaires pour améliorer I'efficience du projet proposées dans
le cadre de la mise en évidence d’impacts indirects.

Pour la définition des mesures d’accompagnement d’ordre social, un consultant a été mandaté par la DGPC
pour actualiser le PAR initial afin d’estimer le budget nécessaire a I'assainissement du foncier et la prise en
compte des parties vulnérables permettant la réalisation du projet.

7.1 Résumeé du PAR actualisé :

En complément de I'EIES du projet routier un PAR a été réalisé par un consultant mandaté par la DGPC
pour actualiser le PAR initial dont la date butoir est arrivée a échéance avant la programmation du
démarrage du projet.

Le nouveau PAR a été réalisé conformément a la réglementation tunisienne. Selon cette réglementation,
I'expropriation pour cause d'utilité publique est gérée par la loi 53 du 11 juillet 2016 qui définit les
institutions étatiques et les organismes intervenant, dans la programmation des différentes étapes de la
mise en ceuvre du PAR, soit le MEH, le MDE, le MJ, et le MF.

La Maitrise d’ceuvre du PAR sera assurée par la CAPPP au niveau de chacun des gouvernorats concernés,
spécialement constituée pour cette opération et placée sous la tutelle du MEHI/MDE a travers
DGPC/DGAFIC. Chaque CAPPP sera domiciliée dans les locaux du Gouvernorat dont elle dépend et elle sera
accompagnée par une commission « Ad Hoc » pour tenir compte des situations sociales particuliéres qui
ne seraient pas prise en charge par la réglementation tunisienne.

L'actualisation du PAR a nécessité |'établissement d’'une nouvelle date butoir. Cette date correspond au
début de la période de recensement des personnes affectées et de leurs propriétés dans la zone d'étude.
Au-dela de cette date, I'occupation et/ou I'exploitation d’'une terre ou d'une ressource visée par le projet
ne peut plus faire I'objet d'une indemnisation. La date limite d"éligibilité pour les PAPs recensées a été fixée
au 30 mars 2021, date du début des recensements. La date butoir a été clairement communiquée aux
représentants locaux, aux personnes présentes lors des consultations ainsi qu‘aux personnes rencontrées
durant I'enquéte.

Budget relatif aux indemnisations et compensations

Dans le but de présenter une estimation approximative du budget nécessaire pour la mise en oeuvre du
PAR., une fait une estimation des différentes composantes du PAR a savoir les indemnisations et
compensation des biens et des terrains a acquérir pour cause d'utilité publique, les pertes ou réduction de
revenues, |'assistance aux personnes a réinstaller jusqu’a la reprise de leur activités ou habitation perdus,
I'assistance aux cas informels pour les aider a régulariser leurs situations, I'assistance aux cas vulnérables,
et le suivi de la mise en oeuvre du PAR y compris le « reporting » et l'actualisation du planning et le
réajustement des actions a réaliser dans le cadre du PAR, ont été estimés par section du projet
conformément au découpage des lots techniques.

Etude de doublement de I'axe Sfax-Kasserine (RN13-MC182) entre la rocade Km11 Sfax et S C E T Y
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Pour estimer les indemnisations et les compensation des biens et des terrains le consultant en charge du
PAR s’est basés sur des consultations directes des terrains a vendre dans I'environnement du projet, sur
des informations regues des intermédiaires de vente de terrains , ainsi que des chefs de secteurs des zones
concernées. Il est a noter, que le colit est soumis a plusieurs critéres : la situation fonciére (immatriculé
ou non), zone urbaine, suburbaine, agricole cultivés ou non, le type des batis, etc. Pour la compensation
des pertes de revenus provisoires a cause des travauy, il a été estimé les temps d‘arrét et évalué la perte
de revenu selon I'activité du PAP.

Le suivi de la mise en oeuvre du PAR nécessite la création des unités de suivi de la mise en oeuvre des
PAR dans chaque Direction régionale des quatre gouvernorats concernés par le projet : Sfax, Kairouan, Sidi
Bouzid, Kasserine. Ces unités seront constituées par le personnel de I'administration appuyé par des experts
du domaine privé, et auront besoins de moyens de déplacement et des outils informatiques et bureautiques
pour accomplir leurs missions.

Au cours de la mise en oeuvre du PAR il sera nécessaire de faire des actions de communications et
éventuellement des formations pour les PAPs qui vont perdre une partie de leur revenu a cause du projet,
ces actions seront nécessaires pour informer et aider ces PAPs directes et indirectes tel que les
commergants des villes contournées, a surmonter les difficultés administratives et financiéres induites par
la réalisation du projet. De plus, les cas des PAPs vulnérables nécessitent une assistance et un soutien
approprié a leur cause de vulnérabilité tel que les aider a accéder aux soins et déplacements gratuits, ou a
recevoir des aides du Ministére des affaires sociales, ou du Ministre de la Famille, de la Femme, de I'Enfance
et des personnes dgées. Ces actions seront dirigées par les comités sociaux qui seront créés au sein de
chaque gouvernorat, et qui nécessiteront un budget qui a été intégré dans le budget du suivi de mise en
oeuvre du PAR. Il est a noter que les unités de suivi et les comités sociaux implantés dans chaque
gouvernorat pourront travailler sur les différents lots appartenant au méme gouvernorat.

L'estimation du budget global du PAR est présenté dans le tableau ci-aprés selon le découpage par lot et
par composante :

Tableau 91 : Evaluation du budget global d emise en ceuvre du PAR

Gouvernorat Longueur Indemnisation Perte de | Suivi assistance Total du
en km / lot | des biens etdes | revenu | et évaluation du | Budget PAR
terrains en DT PAR en DT
lot1-224 16 581 310 22 000 305 301 16908 611
Sfax Lot 2 - 20,2 5518 526 273 953 5792479
Lot 3-23.9 6 859 780 13 000 325745 7 198 525
Kairouan / Sidi | Lot4-21,8 11 069 403 230000 603 065 11902 468
Bouzid
Sidi Bouzid Lot 5-28,1 3769 940 54 000 332 860 4 156 800
Sidi Bouzid Lot 6 — 24,3 3639 800 9 000 287 847 3936 647
Sidi Bouzid / Lot 7 - 18,3 4122 460 9 000 343 637 4 475 097
Kasserine
Kasserine Lot 8 - 22,1 5473951 6 000 472 590 5952 541
TOTAL 181 57 035 170 343 000 2 945 000 60323 170
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Le budget global du PAR est donc estimé a 60 323 170 DT.

7.2 L'optimisation des ouvrages hydrauliques du Projet

Pour que le Projet ne perturbe pas I'hydrologie des bassins versants intersectés par I'emprise, des ouvrages
hydrauliques ont été installés au niveau de tous les écoulements pour que ceux-ci puissent traverser
I'emprise. IIs ont été concus et dimensionnés de fagon a pouvoir empécher, sous réserve d'un entretien
satisfaisant, tout risque d'inondation a I'amont en cas de crue centenale.

7.3 La prise en compte de la sécurité des usagers

7.3.1 L’ELIMINATION DE L'EFFET DE COUPURE DE LA PLATEFORME ROUTIERE ELARGIE

L'emprise actuelle est fréquemment traversée par les troupeaux possédés par les éleveurs vivant de part
et d'autre des 178 km de la RN13 a dédoubler. L'intention de ces éleveurs de faire traverser la plateforme
routiére élargie par leurs troupeaux pourrait multiplier les accidents de la route pour les usagers de la RN13
apres son dédoublement.

Il apparait donc souhaitable que les troupeaux puissent utiliser tous les ouvrages de franchissement d’oueds
implantés tout au long du tracé comme passages mixtes pour gqu'ils puissent faciliter la traversée de la
plateforme routiére élargie par les grande et petite faunes. Il faudra toutefois prévoir :

e pour faciliter le passage de la grande faune par les petits dalots, leur rehaussement quand c’est
possible a 2,0 m ;

e pour faciliter le passage des troupeaux par ces mémes petits dalots, leur élargissement a 3,0 m ;

e pour faciliter le passage de troupeaux au niveau des ronds-points, I'implantation de ralentisseurs
avant ces ronds-points.

7.3.2 LINSTALLATION D'EQUIPEMENTS POUR LA SECURITE DES USAGERS

La signalisation et les équipements de sécurité, qui sont partie intégrante de tout projet routier, constituent
une mesure d’atténuation des risques d'accidents pendant I'exploitation de [linfrastructure. Leur
implémentation a donc un impact socio-économique positif.

7.3.2.1 La signalisation horizontale et verticale

La signalisation prévue est conforme aux principes définis dans la réglementation frangaise, dans les
différents documents suivants :

e Les signaux routiers (D.S.C.R.[1, Novembre 2002) ;

e Instruction Interministérielle sur la signalisation routiére relative a la signalisation des routes et
autoroutes (version consolidée ao(it 2009) ;

e I.C.T.A.A.L.2 Circulaire du 12 décembre 2000 (S.E.T.R.A.[31, 2000) ;

e Les aires annexes sur autoroutes de liaison (S.E.T.R.A., 1995) ;

e L'éguipement des routes interurbaines — Volume 1 (S.E.T.R.A., Décembre 1998) ;
¢ Aménagement des Routes Principales (S.E.T.R.A. — Ao(it 1994) ;

o Insertion de la signalisation de bifurcation autoroutiere dans les séquences de signalisation de
direction. Note d’information n® 124 (S.E.T.R.A. —juillet 2002) ;
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e Information et signalisation des services a |'usager sur autoroute. Annexe a la circulaire du 9 janvier
1995 ;

e Normes francaises applicables a la signalisation horizontale (NF P98-600 a NF P98-662) ;

¢ Normes européennes convertis en normes frangaises sur produits de marquage routier

e NF P98-532-4 — Caractéristiques typologiques des panneaux directionnels, (juin 1991);

e NF P98-532-5 — Alphabets, symboles et idéogrammes des panneaux, (juin 1991) ;

e NF P98-532-7 — Dimensions et régles de composition des panneaux directionnels (juin 1991) ;
e NF P98-533 — Méthodes de mesure des dimensions, (mars 1991) ;

e XP P98-531 — Dimensions principales des panneaux de signalisation et de leurs supports,
(novembre 1999) ;

e XP P98-532-0 — Catalogue des décors des panneaux de signalisation et des panonceaux, (mars
2006) ;

e XP P98-532-3 — Dimensions des décors et représentation graphique des panonceaux, (ao(t 2004).

7.3.2.1.1 - La signalisation horizontale prévue

Les marques sur chaussées ont pour but d'indiquer sans ambiguité les parties de la chaussée réservées
aux différents sens de la circulation, ainsi que, dans certains cas, la conduite que doivent observer les
usagers.

Un marquage au sol complet est prévu sur la route, sur les échangeurs et sur les rétablissements des
communications. Ce marquage comporte les lignes de séparation des voies, les hachures a I'approche des
flots, les lignes de rives ... etc.

La largeur des lignes est définie par rapport a une largeur unité "u" différente selon le type de route. On a
adopté pour "u" les valeurs suivantes :

e 7,5 cm : sur l'autoroute (section courante) et sur les bretelles des échangeurs projetés,
e 6.cm : sur les routes nationales RN, et

e 5.cm : sur les routes régionales RR et les autres routes rétablies.

Les différents types de marquage projetés sont :

e pour la section courante de l'autoroute :
la ligne de séparation des voies est de type T1 de largeur (2u),
la ligne continue du coté BDG est de type T1 de largeur (3u),
la ligne de rive coté BAU est de type T'3 de largeur (3u), et

les voies d'insertion et de sortie sont séparées de la chaussée de la route par une ligne du type T2 de
largeur (5u) ;

e pour les bretelles d'échangeur :
la ligne continue c6té BDG est de type T1 de largeur (3u), et
la ligne de rive coté BAU est de type T'3 de largeur (3u) ;

e pour les voies de rétablissement des communications :
la ligne de séparation des voies est de type T1 (2u), et

la ligne de rive est de type T2 (3u).
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7.3.2.1.2 La signalisation verticale prévue

Devant étre lue par les usagers pour les informer a I'avance des diverses prescriptions pour organiser le
trafic et des directions qui vont s’offrir a eux plus loin sur la route, la signalisation verticale comporte des
panneaux de police et des panneaux directionnels.

7.3.2.1.2.1 Les panneaux de police

Les panneaux de police sont utilisés au niveau des échangeurs projetés et des rétablissements des
communications et signalent les diverses prescriptions pour organiser le trafic. Les panneaux de police
utilisés sont :

e de trés grande gamme sur l'autoroute (section courante) ;
e de grande gamme sur les bretelles des échangeurs et sur les RN ;

¢ de gamme normale sur les RR, et les autres routes rétablies.

7.3.2.1.2.2 Les panneaux directionnels

La signalisation de direction est assurée au moyen de "Haut-Mats", de portiques et de fléches
directionnelles.

Sur autoroute, on distingue les panneaux de sortie de l'autoroute et d’entrée sur l'autoroute. Les sorties de
I'autoroute sont signalées par trois indications successives, a savoir :

e un premier panneau d'avertissement de sortie du type "D51A" implanté a 2.000 m de la sortie
portant la destination de sortie et la distance d'implantation, qui a pour but de mettre le conducteur
en attention concentrée a l'approche de la sortie ;

¢ un deuxiéme panneau de pré signalisation du type "D41B" implanté a 1.000 m de la sortie, qui est
composé de plusieurs registres de forme rectangulaire : le registre supérieur comporte le symbole
de I'échangeur et la distance exprimée en m (1.000 m), et les autres registres les mentions
desservies ;

e un portique de signalisation avancée constitué par un panneau du type "D31A" précisant les
destinations de sortie et par un panneau du type "DA31B" précisant les destinations des voies de
l'autoroute, qui sera implanté a la sortie ou la surlargeur atteint 1,5 m.

Les entrées sur I'autoroute sont quant a elle signalées par un panneau de confirmation de filante du type
"D61A" annoncant la prochaine sortie sera implanté a 15 secondes de parcours en aval du point ol I'usager
pénétre sur la voie de facon a lui laisser le temps de s'insérer dans le trafic avant de lire les mentions. Ce
panneau comporte des registres portant les mentions desservies complétées par les indications de
kilométrage.

Hors autoroute sur échangeur, on distingue deux types de panneaux directionnels :

¢ des panneaux de position du type "D21" (forme rectangulaire, terminés par une pointe de fleche),
qui comportent les mentions desservies et qui sont implantés de facon a indiquer sans ambiguité
la direction a emprunter afin que I'usager puisse effectuer aisément sa manceuvre ;

¢ des panneaux de présignalisation type "D43" de forme rectangulaire, qui comportent des fleches
qui peuvent étre verticales, horizontales ou obliques et les mentions desservies qui sont implantés
a environ 75 m en amont du point ol 'usager effectue sa manceuvre de fagon a assurer une
continuité de lisibilité avec le panneau de position.
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7322 Les équipements de sécurité

Pour la section courante, les échangeurs et les rétablissements des communications, des glissiéres de
sécurité seront implantées au niveau des accotements, deux files de GBA au niveau du TPC de la section
courante et une DBA au niveau des bretelles bidirectionnelles des échangeurs.

Le référentiel normatif de la présente étude est donné dans les documents ci-dessous, admises comme
nécessaires a |'obtention du niveau de sécurité attendu.

e Traitement des obstacles latéraux sur les routes principales hors agglomération. Guide technique,
2002 ;

e I.C.T.A.A.L, Instruction sur les Conditions Techniques d’Aménagement des Autoroutes de Liaison,
(Circulaire du 12 décembre 2000) du Service détudes techniques des routes et autoroutes,
S.E.T.R.A., France ;

e Instruction relative a I'agrément et aux conditions d’emploi des dispositifs de retenue des véhicules
contre les sorties accidentelles de chaussée, (circulaire francaise n° 88-49 du 9 mai 1988), que se
compose de quatre fascicules :

1. Introduction,

2. Dispositifs de retenue latéraux métalliques,
3. Dispositifs de retenue latéraux en béton, et
4. Dispositifs de retenue frontaux ;

e Choix d'un dispositif de retenue en bord libre d'un pont en fonction du site, (S.E.T.R.A., Février
2002), France ;

e Barriéres de sécurité pour la retenue des véhicules légers, (S.E.T.R.A., 2001) quannule et remplace
le Dossier pilote «GC.77», France ;

e L'équipement des routes interurbaines (S.E.T.R.A., Décembre 1998), France ;
e Les aires annexes sur autoroutes de liaison (S.E.T.R.A., 1995), France ;
e Aménagement des Routes Principales — Guide Technique, (S.E.T.R.A., Ao(it 1994) ;
e Normes Européennes (European Norms - EN) :
EN 1317-1 : Terminologie et dispositions générales pour les méthodes d'essai, et
EN 1317-2 : Dispositifs de retenue.

7.3.2.2.1 Les équipements de sécurité en section courante d’autoroute

En section courante, des GBA seront posées au niveau du TPC et des glissiéres de sécurité sur accotement.

7.3.2.2.1.1 Les équijpements de sécurité du terre plein central

Sur I'ensemble de l'itinéraire, la largeur du terre plein central est uniforme de 5 m, par conséquent le TPC
ne sera équipé de deux files de GBA séparés par la terre végétale.

7.3.2.2.1.2 Les équipements de sécurité des accotements
Les glissiéres de sécurité seront posées au niveau:

e des ouvrages en passages supérieurs pour protéger les piles intermédiaires ;

e des ouvrages en passages inférieur et des ouvrages hydrauliques (Ponts) et des portiques de
signalisation. La liaison glissiére - Garde-corps ou glissiére - BN4 sera assurée par un dispositif type
de raccordement précisé au dossier plan ;
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¢ dans les zones de remblai de plus de 2,5 metres de hauteur (file de glissiere en GS4) ;

¢ Dans les zones non cloturées de leger remblai ou déblai ou la hauteur est inférieure a 1m.

Notons que les supports de glissiéres utilisés ont une longueur de 2 m.

7.3.2.2.2 Les équipements de sécurité sur les rétablissements des communications et
échangeurs

Pour les rétablissements des communications et les échangeurs, des files de glissieres adoptées auront 30
métres minimum et seront implantées :

e de part et d'autre des garde-corps de I'ouvrage ;
e dans les zones de remblais de plus de 4 métres de haut ;

o al'extérieur des courbes en plan de rayon inférieur au minimal normal.

La liaison glissiére/Garde-corps sera assurée par un dispositif type de raccordement précisé au dossier plan.
Les glissieres utilisées sont du type GS4 de support de 2 métres de longueur.

Pour les bretelles bidirectionnelles des échangeurs, des barrieres DBA seront prévues au niveau des
bretelles bidirectionnelles avant la gare de péage.

7.4 Les mesures d’atténuation sur les eaux de ruissellement

7.4.1 LES MOYENS D’ATTENUER L'EROSION HYDRIQUE

L'érosion hydrique étant une source importante de polltion des milieux hydriques récepteurs, par dépot de
fines et transformation des qualités physico-chimiques des cours d’eau affectés, toutes les mesures qui en
limiteront I'incidence permettront de protéger les eaux de surface et les eaux souterraines.

74.1.1 Les moyens d’atténuer I'érosion hydrique en phase de travaux

Les zones en remblai et le stockage provisoire des déblais non réutilisables seront effectués de maniere a
minimiser la modification des conditions d'écoulement et des régimes hydrauliques qu'ils pourraient
engendrer.

De méme, les dérivations temporaires pendant I'exécution des ouvrages d‘art seront réalisées de maniéere
a limiter leur sensibilité aux processus d'érosion.

74.12 Les moyens d'atténuer I'érosion hydrique en phase d'exploitation

La conception technique de la nouvelle plateforme routiére dédoublée, de son terre-plein, de ses ouvrages
hydrauliques de franchissement et de ses ouvrages de drainage latéral (Cf. Annexe plans types des
ouvrages de drainage) cherchera a éviter que I'érosion hydrique ne menace la nouvelle infrastructure elle-
méme.

Ce faisant, cette conception technique protége également le milieu hydraulique récepteur. Les mesures de
protection suivantes ont donc été prises en compte et leur co(it inclus dans le co(t du Projet :

o |'utilisation de moyens de stabilisation des terrains vulnérables a I'érosion, telles que des techniques
de stabilisation des cours d'eau utilisant des ouvrages en gabions ;

¢ linstallation de dispositifs de guidage des écoulements jusqu'au pied du talus du type bordures ou
goulottes de descente, dés que la pente du profil en long dépasse 5%.
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7.4.2 LE TRAITEMENT PRIMAIRE DES EAUX DE RUISSELLEMENT DU PROJET

7.42.1 La vulnérabilité des ressources en eaux de la zone d’influence directe

Les oueds intermittents qui caractérisent toute la zone d'influence du Projet n‘ont pas d’utilisation directe.
Ils servent a recharger les nappes d’underflow de leur lit, et a remplir les retenues de grands barrages
construits par la DG/BGTH du ministére en charge de I’Agriculture pour protéger contre les inondations les
zones situées a leur aval et/ou y développer I'agriculture irriguée.

7.4.2.1.1 Lavulnérabilité des eaux de surface et des nappes phréatiques

Les ressources en eaux de surface et des nappes phréatiques de la zone d'influence ne sont pas d'une
qualité suffisante pour nécessiter une protection particuliere supérieure a celle installée en situation sans
projet.

Toutefois, les trois zones humides intersectées ou avoisinées par la RN13 a dédoubler, a savoir la plaine
de I'oued El Fekka, la garaa Karafita, la sebkha Bou Jmel vont bénéficier d'ouvrages de décantation.
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Carte 32 : Ouvrages de décantation installées pour protéger les zones humides traversées ou avoisinées

7.4.2.1.2 Lavulnérabilité des nappes profondes

Vu leur profondeur supérieure a 50 m, les nappes profondes présentent une trés faible vulnérabilité a la
pollution par les infiltrations des eaux de ruissellement ayant lessivé la RN13 dédoublée. De plus les
ouvrages de décantation installés pour protéger les zones humides et la plaine de I'oued Fekka vont
participer a la protection de ces nappes profondes.

7.42.2 Le traitement primaire des eaux de ruissellement en phase de travaux

Pendant les chantiers, plusieurs activités peuvent entrainer une pollution des eaux de ruissellement:
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e le décapage des sols lors de la réalisation des déblais et des emprunts et le creusement de
dérivations temporaires d’oueds pour édifier les ouvrages d‘art, fragilisent les sols face a la force
érosive des pluies : il peut en résulter des dépots de fines dans les cours d’eau;

o l'utilisation de liants hydrauliques, I'entretien des véhicules de chantier, la présence de centrales a
béton et de centrales de noirs peuvent entrainer des changements de la qualité physico-chimique
des eaux de surface.

7423 Le traitement primaire des eaux de ruissellement des chaussées

La pollution chronique est constituée de dépots directs de résidus sur les chaussées et les surfaces
avoisinantes par le trafic automobile. Ces résidus de carburants, d’huiles, d’usure des plaquettes de frein,
d’usure de pneus, de corrosion des véhicules, d'usure de la chaussée et des équipements routiers se fixent
sur des matiéres qui sont ensuite véhiculées en suspension par les eaux de ruissellement lessivant ces
chaussées et surfaces avoisinantes.

Toutes les mesures envisagées auparavant pour limiter les émissions atmosphériques vont donc
automatiquement réduire les retombées de polluants sur les sols, et donc leurs concentrations dans les
eaux de ruissellement.

Toutefois, il est recommandé d'installer des bassins de décantation pour diminuer la charge en matiéres
en suspension des eaux drainés par les drains latéraux de la nouvelle route dédoublée.

Comme le montre la figure suivante qui en présente la coupe transversale, le profil en long et la vue en
plan, ce type de bassin a la forme d’un fossé large et horizontal de 100 m de long, équipé a son extrémité
par un regard siphoide.
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Source : STA, juin 2014
Figure 33 : Coupe transversale, profil en long et vue en plan d’un fossé de décantation
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Le cot unitaire d'un ouvrage de ce type peut étre estimé a 100.000 DT s'il est réalisé en béton, et de
I'ordre de 60.000 DT s'il est réalisé en terre avec une couche de géotextile pour en assurer I'imperméabilité.

7.5 Le traitement paysager de la nouvelle voie dédoublée

Des mesures de mitigation des impacts que les chantiers ou que la présence des 178 Km de la RN13
dédoublée auraient pu provoquer sur les paysages qu'ils traversent ont été incluses dans leur conception
méme.

IIs ont été intégrés dans le CCES du CCTP du DAO des Entreprises, pour promouvoir son intégration dans
le milieu environnant, ainsi que sa valorisation. On peut recommander les mesures de caractére général
suivantes selon la phase du Projet.

7.5.1 L’ATTENUATION DES IMPACTS DE L’ INFRASTRUCTURE ET DE SES CHANTIERS SUR LE PAYSAGE

7.5.1.1 L'atténuation des impacts du Projet sur le paysage

7.5.1.1.1 Latténuation des impacts sur le paysage incluse dans la conception du tracé

On a pu recommander plusieurs mesures de caractére général qui ont été appliquées pendant la conception
du tracé en phase d’APD pour aboutir a :

e une minimisation des volumes des terrassements dans les sous-unités paysagéres de sensibilité
forte, qui passe par :

des excavations et des remblais aux dimensions et
et des zones de remblais d'étendues plus réduites ;

e une affectation prédominante des volumes des terrassements dans les sous-unités paysagéres de
sensibilité inférieure ;

e la promotion des continuités paysageére et écologique dans le franchissement de systémes humides
au moyen d'ouvrages hydrauliques aptes a évacuer les crues centenales des écoulements qui les
alimentent, ce qui facilitera le maintien de la situation préexistante, notamment en termes de
végétation hydrophile.

7.5.1.1.2 L’atténuation des impacts sur le paysage pendant les travaux

L'étude technique d’APD a recommandé plusieurs mesures de caractére général qui devront étre intégrées
dans le CCTP du DAO des Entreprises, pour qu’elles les mettent en ceuvre pendant les travaux, afin de :

e chercher a établir une continuité avec le terrain naturel, par :

la modélisation des surfaces des endroits sujets a terrassements en adoptant des pentes douces,
notamment pour les talus et l'intérieur des échangeurs, et

la revégétalisation de ces zones terrassées en continuité avec la couverture végétale avoisinante ;

e concevoir des pentes de talus avec des rapports V/H inférieurs a 1/2 lorsque les études
géotechniques le permettent, ce qui facilitera leur recouvrement ultérieur avec de la terre végétale,
et donc :

la mise en place initiale de la végétation arborée ou arborescente artificielle par les Entreprises pendant
I'opération de végétalisation des talus et

leur colonisation ultérieure par la végétation herbacée naturelle environnante.
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7.5.1.1.3 L’atténuation des impacts sur le paysage de la fin de chantiers

L'aménagement paysager des 178 km de la RN13 a dédoubler vise essentiellement a minimiser les impacts
résultant de la construction, notamment en ce qui concerne la stabilité des talus, réduction de I'érosion, en
faisant la promotion de la réintégration visuelle/paysagére des zones ayant subi des interventions, tout en
tenant compte des valeurs naturelles et culturelles du paysage environnant.

On a pu recommander plusieurs mesures de caractére général qui devront étre intégrées dans le CCTP du
DAO des Entreprises, pour qu'elles les mettent en ceuvre pendant la végétalisation des talus et pendant la
remise en état des emprises provisoires de chantier a la fin des travaux. Elles devront alors chercher a
compléter l'intégration du tracé dans le paysage en atténuant les impacts visuels et en augmentant la
capacité d'absorption des zones franchies par le revétement végétal de toutes les surfaces de terrain non
imperméabilisées et des talus résultant de l'implantation du projet, ou directement ou indirectement
affectées par celui-ci ;

7.5.1.1.3.1 Stratégie générale pour la végétalisation

L'objectif est de doter le tracé en question d'une végétation qui puisse contribuer a la préservation et a
I'amélioration des caractéristiques écologiques et paysageéres locales. Ainsi, le traitement paysager doit
tenir compte des principaux objectifs suivants :

o stabiliser biologiquement les talus et les autres zones concernées par les travaux, afin de controler
I'érosion du sol ;

e atténuer certaines incidences négatives sur I'environnement ;
e contribuer au confort visuel et a la sécurité des usagers de la route.

La proposition d‘intégration paysagére de la voie tient compte des contraintes environnementales,
écologiques, botaniques et morphologiques du terrain, et a pour principaux objectifs de :

e minimiser les impacts négatifs sur le paysage pendant la phase de construction ;

e minorer l'impact négatif au niveau du sol, de I'érosion, de la végétation (surtout ripicole) et des
lignes de flottaison a proximité du lieu dimplantation du projet, y compris au niveau des zones
d’emprunt et de dépot ;

e remettre en état et valoriser les zones du paysage touchées par la construction de la voie a
I'intérieur des limites du canal routier (en portant une attention particuliere, par exemple, aux zones
a proximité des routes nationales ou des agglomérations) ;

e remettre en état les haies vives ou les barriéres d'arbres qui auraient été terrassées pendant le
chantier ;

e améliorer la sécurité et la commodité des automobilistes en créant de meilleures conditions de
circulation, a travers des mesures spécifiques pour diminuer, par exemple, la monotonie du tracé
ou encore I'éblouissement causé par les véhicules qui circulent dans le sens opposé.

Il va falloir intégrer les ronds-points et les ouvrages d‘art édifiés en pleine voie aux espaces environnant la
voie, en ayant recours a des ensemencements et des plantations, tout en portant une attention particuliere
au traitement des talus, de remblai comme de déblai, et a la récupération des voies désactivées. Il faudra
aussi promouvoir l'intégration des murs de souténement, en ayant recours a des barriéres de végétation.
Il faudra enfin reconstituer les galeries de végétation en bordure des lignes d’écoulement affectées par les
travaux, en récupérant les terrains latéraux affectés par des mouvements de terres (ex: les limites des
champs agricoles).

Le choix d'une végétation autochtone ou adaptée aux caractéristiques édapho-climatiques de la région,
notamment a travers l'ensemencement et la plantation d'espéces de la végétation climacique de chaque
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région traversée, augmente en effet les probabilités de succés du processus de stabilisation biophysique
du sol. Il s'agit de choisir pour les ensemencements et les plantations selon les caractéristiques du lieu ou
ils seront implantés ( stabilisation des talus, I'intérieur des ronds-points et bandes latérales jusqu’a la limite
d’expropriation) les especes :

e en fonction des objectifs fonctionnels, esthétiques, écologiques et économiques parmi les espéces
végétales présentes dans la région traversée.

e appartenant, quand c'est possible, a la végétation climacique ;

e qui vont optimiser I'entretien et faciliter les opérations de conservation, notamment la coupe de la
végétation et le nettoyage des canaux de drainage.

/.5.1.1.3.2 Ensemencements

L'établissement de la végétation pourra étre fait, dans la plupart des cas, en ayant recours a la technique
de I'hydro-ensemencement. En effet, cette technique permet d'éparpiller et de propager les semences avec
succes, notamment en cas d’acces difficile, de déficit hydrique et dans des surfaces avec des pentes trés
accentués, décapées et sans la rugosité nécessaire pour faciliter I'adhérence et la rétention des matériaux.

Les lots de semences a utiliser doivent étre constitués par des espéces arbustives et herbacées pionniéres,
dont les racines constituent le squelette de leur fixation au sol, débutant dans les couches les plus
superficielles et terminant dans les couches les plus profondes.

Pour le revétement végétal des talus, on considére un ensemencement herbacé-arbustif des talus en déblai
et en remblai, selon le profil de surface. Ces mélanges garantiront la stabilisation de la surface des talus et
la remise en place du continuum naturel, tout au long de la voie. Cette végétation devra étre tenue a une
hauteur comprise entre 0,30 m et 0,50 m, le long des 4 premiers metres adjacents a la voie, de fagon a
obtenir une bande de sécurité et, simultanément, de contrdler leur propre érosion.

/.5.1.1.3.3 Plantations

En complément des ensemencements, et selon les plans du projet, la plantation d'arbres et d'arbustes
individuels est également prévue, afin de concrétiser les objectifs stipulés dans le plan d'aménagement. Le
recours a des plantations en groupe, module et/ou individuelles s'appliquera dans les situations suivantes :

e 3 proximité de surfaces édifiées ou de zones d'agriculture irriguée, pour constituer des rideaux
arboré-arbustifs, de facon a réduire I'impact visuel ;

e le long des chemins longeant parallélement la voie et les rétablissements, dans le but d'éviter
I'éblouissement entre véhicules ;

e dans le cas des talus en remblai, des murs de souteénement, des rétablissements, des ronds-points
et a cOté des ouvrages d'art, c'est-a dire la ou lI'ampleur de I'impact visuel sur le paysage est
importante ou aux endroits ou I'on souhaite mettre en évidence la géométrie du tracé pour des
raisons de sécurité ;

e le long des cours d'eau et dans les talus adjacents aux ouvrages hydrauliques que l'on prétend
stabiliser.

7.5.1.2 La bonification des impacts du Projet sur le paysage

Les traitements paysagers envisagés vont contribuer a améliorer la sécurité et le confort visuel des usagers
de la RN13 dédoublée. Ils passent par :

e la révélation par le tracé des vues panoramiques dignes d'intérét, puis

e leur mise en valeur et leur valorisation dans la mesure du possible, moyennant des stratégies de
disposition de la végétation et de mise en place de la signalétique appropriée.
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7.6 Les procédures atténuatrices a inscrire dans le CCTP du DAO

En outre, |'atténuation des impacts négatifs des travaux de dédoublement passe par le Cahier des Clauses
techniques particuliéres (CCTP) des Dossiers d’Appel d'Offres (DAO), qui devra obliger les Entreprises a
prévoir de réaliser des procédures atténuatrices de certains impacts définitifs du Projet. Ces procédures
seront congues pour que les Entreprises menent a bien les taches suivantes :

o [utilisation des zones d'emprunt en tant que gites de dépot ;
e le bon repli des chantiers en fin de travaux, avec :
- nettoyage de toutes les zones de travaux provisoires, et

- mise en forme définitive (végétalisation, plantations d’ornement, etc ...) des zones de travaux
définitifs.

7.6.1 L’ELABORATION D'UN PLAN DE GESTION ENVIRONNEMENTALE ET SOCIALE DE L'ENTREPRISE (PGES_E)

Il y a certaines mesures d'atténuation, ayant des effets positifs sur I'environnement et qui sont transversales
au projet ainsi qu‘aux différents descripteurs, qui doivent étre considérées par les Entrepreneurs, pour la
phase préparatoire du chantier avant le début des travaux, a savoir:

e Elaborer un Plan de Gestion Environnementale et Sociale des Travaux (PGEST), qui comprend le
planning de I'exécution de tous les éléments des ouvrages, I'identification et les informations plus
détaillées concernant les mesures réductrices a mettre en place pendant les travaux et leur
planning respectif, et qui définira les situations et les systéemes d’occupation du sol ou l'installation
de chantiers d’appui a la construction sera interdite ou conditionnée (en tenant compte des impacts
définis dans I'EIES). Ce PGEST devra également inclure un Systéme de Gestion Environnementale
et Sociale des Travaux et un Systéme de Gestion des résidus. Les clauses techniques
environnementales qui font partie du PGEST engagent les Entrepreneurs a mettre en place toutes
les mesures identifiées, selon le planning prévu.

e Elaborer un Plan Hygiene, Santé et Sécurité (PHSS), qui comprend des consignes pour la bonne
exécution de toutes les activités des chantiers par les Entreprises et leurs sous-traitants,
I'identification et les informations détaillées concernant les mesures d’hygiéne et de sécurité a
mettre en place pendant les travaux et leur planning respectif. Les clauses techniques qui font
partie du PHSS engagent les Entrepreneurs a mettre en place toutes les mesures identifiées, selon
le planning prévu. Ce PHSS devra également inclure :

un Systéme de suivi des Accidents du travail, pour orienter le contenu des séances de sensibilisation HSS
aux Personnels, et

un service d'information au public pour I'éclaircissement des doutes et la réception d’éventuelles plaintes
et doléances.

e Fournir les procédures d'information sur le programme d’exécution des travaux aux populations
riveraines des sites de chantier, qui doivent inclure I'objectif, la nature, 'emplacement de I'ouvrage,
les principales actions a réaliser, le planning respectif et les éventuels inconvénients pour la
population, notamment en ce qui concerne les acces.

e Fournir un programme pour les actions de formation et de sensibilisation environnementale,
destinées aux ouvriers et responsables impliqués dans I'exécution des travaux, portant sur les
agissements qui pourraient causer des impacts sur I'environnement, ainsi que sur les mesures
réductrices a mettre en place, notamment les normes et les précautions a respecter pendant le
déroulement des travaux.
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7.6.2  LES MESURES D’ATTENUATION LORS DE L'INSTALLATION ET DL'EXECUTION DES CHANTIERS

7.62.1 L'implantation des bases-chantiers et parcs de matériels

Toutes les actions de construction doivent avoir lieu a l'intérieur de la zone d'intervention ou dans des
zones déja dégradées dans le voisinage. Il sera préférable de choisir des lieux aux pentes peu accentuées
et proches des acces, afin d’éviter ou de réduire les travaux de terrassements et la création/augmentation
des zones affectées.

Lors de la sélection des zones destinées a I'implantation des chantiers, des parcs de matériels au stockage
des terres, que ce soit de facon provisoire ou définitive, ou méme a l'ouverture des nouveaux acces, il est
nécessaire d’exclure les zones les plus sensibles du point de vue environnemental qui ont d‘ailleurs été
localisées dans I'EIES, & savoir:

e les lignes d'eau et les zones riveraines

e les zones inondables;

e les zones de protection des eaux souterraines (zones ou l'infiltration est élevée);
e les périmétres de protection des forages;

e les zones sensibles du point de vue géotechnique;

e les zones sensibles du point de vue paysager;

e les zones a usage agricole;

e les alentours de zones urbaines et/ou touristiques;

e les zones de protection du patrimoine.

Les chantiers et les parcs de matériels devront étre cloturés, selon la Iégislation applicable, afin d’éviter les
impacts engendrés par leur fonctionnement normal.

7.622 Le débroussaillage, Nettoyage et Décapage des Sols

Les actions de débroussaillage, de destruction de la couverture végétale, de nettoyage et de décapage des
sols doivent étre limitées aux zones indispensables pour la réalisation de I'ouvrage.

Avant de passer aux travaux de terrassement, il est nécessaire de procéder au décapage de la terre végétale
et a son stockage dans des endroits provisoires, pour qu’elle puisse étre postérieurement réutilisée dans
des zones affectées par les travaux a revégétaliser en fin de chantiers, par exemple, les talus.

La biomasse végétale et les autres résidus résultant de ces activités doivent étre diment acheminés vers
la destination finale appropriée, tout en privilégiant leur réutilisation.

Lorsque I'on constate dans la zone débroussaillée la présence de patrimoine archéologique, il est nécessaire
d'assurer le suivi archéologique lors des actions de débroussaillage et de procéder a la prospection
archéologique des zones dont la visibilité était nulle ou insuffisante pendant I'exécution de cette étude.

7.6.2.3 La bonne mise en ceuvre des terrassements

Comme la présence de patrimoine archéologique est attestée dans la zone affectée, il est nécessaire
d’assurer le suivi archéologique de toutes les actions qui impliquent des travaux de terrassements, qui
pourraient affecter ce patrimoine.

Les terres d’emprunt doivent provenir de lieux situés a proximité du lieu d‘application, pour diminuer le
transport. S'il est nécessaire d'avoir recours a de grandes quantités de terres d’emprunt pour I'exécution
des ouvrages, les zones plus sensibles du point de vue environnemental doivent étre exclue lors de la
sélection des lieux d’emprunt, comme il a été signalé dans le chapitre précédent
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Les travaux de terrassements des déblais et des remblais doivent :
e débuter dés que les sols ont été nettoyés, afin d'éviter la répétition d’action dans les mémes zones.

e étre exécutés de facon a minimiser I'exposition des sols aux épisodes de pluviosité, pour diminuer
I'érosion hydrique et le transport de solides.

e étre exécutés en prenant des précautions adéquates pour assurer la stabilité des talus et éviter
leur glissement.

Les travaux de terrassements des remblais doivent utiliser comme matériel, autant que possible, les
matériaux provenant des déblais, afin de réduire le volume des terres a transporter et a stocker dans des
gites de dépot.

Les produits des déblais ne pouvant pas étre réutilisés, ou en excés, doivent étre stockés dans des lieux
aux caractéristiques adéquates a cet effet.

Si I'on constate |'existence de matériaux de déblais ayant des vestiges de contamination, ceux-ci doivent
étre stockés dans des endroits adéquats afin d'éviter la contamination des sols et des eaux souterraines.
Ces résidus doivent ensuite étre acheminés vers une destination finale adéquate.

Pendant le stockage temporaire des terres, il est nécessaire de les protéger avec des couvertures
imperméables. Les tas de terres doivent avoir une hauteur compatible par rapport a l'inclinaison des talus,
afin de garantir leur stabilité.

7.6.2.4 La construction et remise en état des accés

Pour accéder aux diverses zones de chantier, bases-vie, bases-chantier, carriéres, zone d’emprunts
plateforme et annexes, gites de dép6t, il faudra privilégier I'utilisation de chemins déja existants. S'il s'avere
nécessaire de créer de nouveaux accés ou d'améliorer ceux qui existent déja, les travaux devront étre
réalisés de fagon a :

e réduire au minimum les modifications au niveau de l'occupation des sols en dehors des zones qui
seront, postérieurement, occupées par le chemin d’acces ;

e assurer le respect des normes de sécurité et de signalisation des travaux dans la voie publique, en
tenant compte de la sécurité et de la minimisation des perturbations sur les activités des
populations ;

e assurer que les chemins ou accés dans les alentours de la zone de projets ne sont pas obstrués ou
en de mauvaises conditions, permettant ainsi qu'ils soient utilisés normalement par la population
locale ;

e soumettre, en préalable aux travaux, les plans des modifications aux autorités compétentes
Lorsque des déviations du trafic sont prévues, afin d’ obtenir leur autorisation ;

e Garantir le nettoyage régulier des accés et de la zone affectée a l'ouvrage, afin d'éviter
I'accumulation et la remise en suspension de poussiéres, soit par I'action du vent, soit par la
circulation de véhicules et d’équipements de l'ouvrage.

7.6.2.5 La circulation des véhicules et le fonctionnement des engins

Il est nécessaire d’analyser et de choisir les parcours les plus adéquats pour le transport des équipements
et des matériaux du/pour le chantier, terres d’emprunts et/ou matériaux excédentaires a transporter vers
la destination adéquate, réduisant le passage au sein des zones habitées et a proximité de récepteurs
sensibles (par exemple, les installations dédiées a la prestation de soins médicaux et les établissements
scolaires).
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Lorsque le franchissement de zones habitées est inévitable, des vitesses modérées devront étre adoptées
pour minimiser I'émission de poussiéres et assurer de bonnes conditions de sécurité pour les piétons et
véhicules.

7.6.2.6 La gestion des produits, effluents et déchets

La gestion des produits, effluents et déchets passe par la définition et I'implémentation d’un Plan de Gestion
des Déchets, tenant compte de toutes les sortes de déchets susceptibles d'étre produits pendant I'exécution
des travaux et de l'interdiction du dép6t, méme provisoire de déchets dans les rives, lits de lignes d’eau et
zones a infiltration maximum. Il définit les responsabilités pour la gestion et identifie les destinations finales
les plus adéquates pour les différents flux de déchets. Il doit recommander :

e de s‘assurer que le stockage temporaire des déchets produits est fait selon leur typologie, et en
conformité avec la législation en vigueur ;

e de prévoir le confinement/rétention d’éventuels ruissellements/écoulements ;

e de prévoir le stockage des huiles, lubrifiants, peintures, colles et résines usagés dans des récipients
adéquats et étanches puis, postérieurement, leur acheminement vers une destination finale
appropriée ;

e de prévoir I'assainissement de la zone de stockage de produits et du parc de stationnement pour
voitures vers un bassin de rétention muni d’un séparateur d'hydrocarbures, imperméabilisé et isolé
du réseau d’assainissement naturel, afin d’éviter que des écoulements accidentels d'huiles, de
combustibles ou d'autres produits dangereux ne contaminent les sols et les eaux.

7.6.3 DE BONNES PROCEDURES DE REPLI DES CHANTIERS

Le CCTP des DAO devra prévoir les procédures de repli des chantiers en fin de travaux. Ces procédures
seront congues pour que les Entreprises ménent a bien les taches suivantes selon les instructions de
I'Ingénieur avant la réception définitive des travaux :

e le nettoyage de toutes les zones de travaux provisoires, et

e la mise en forme définitive (végétalisation, plantations d’ornement, etc ...) des zones de travaux
définitifs.

7.6.3.1 Laremise en état des sites de chantier

La remise en état des sites de chantier a la fin de I'exécution des Travaux passe par la désactivation de la
zone affectée aux travaux pour I'exécution de I'ouvrage, par le repli des chantiers et I'enlévement de tous
les engins, machines d‘appui, dépot de matériaux, entre autres et par le nettoyage de ces locaux en
rétablissant, au moins, les conditions existantes avant le début des travaux :

e en garantissant la récupération des chemins et des voies utilisées, pour accéder aux locaux ou ont
eu lieu les travaux, qu'ils aient été affectés ou détruits.

e en assurant la remise en état et/ou le remplacement d'éventuelles infrastructures, équipements
et/ou services existants dans les zones de travaux et espaces adjacents qui auraient été affectés
pendant le déroulement des travaux.

e en assurant la désobstruction et le nettoyage de tous les ouvrages hydrauliques d’assainissement
qui pourraient avoir été affectés par les travaux.

e en procédant au rétablissement et a la récupération végétale des zones affectées, a travers
I'implantation de spécimens végétaux autochtones et le rétablissement des conditions naturelles
d'infiltration, grace au décompactage et a I'aération des sols.
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e en procédant a la récupération du paysage des sites d’emprunt des terres, s'il s'avere nécessaire
de recourir a des matériaux hors de la zone d'intervention.

7.6.3.2 L'utilisation des zones d'emprunt en tant que gites de dépot

Le CCTP des DAO devra recommander |'utilisation prioritaire des zones d'emprunts en tant que gites de
dépot, ce qui permettra de les remblayer dans toute la mesure du possible a l'aide des matériaux non
réutilisés en remblais. Cette procédure aura deux avantages:

o elle facilitera le remodelage de des zones d'emprunts, et
¢ elle diminuer les surfaces a consacrer a l'ouverture de nouveaux gites de dépot.

Avec I'hypothése d'une épaisseur moyenne a exploiter de 2,00 m pour réhabiliter les zones d’emprunt et
un foisonnement de 20%, la connaissance des volumes d’emprunts a prélever pour le remblaiement de la
plateforme routiére élargie a permis de calculer la surface des zones d’'emprunt qui ont été ouvertes pour
les trois corridors. De méme, la connaissance des volumes des déblais non réutilisés pour le remblaiement
de la plateforme routiére élargie a permis de calculer la surface a mobiliser pour I'ouverture de gites de
dépot pour les trois corridors avec I'hypothése d'une épaisseur moyenne a exploiter de 2,00 m. Le tableau
suivant présente ces surfaces des zones d’emprunt et des gites de dépot exploités sur une épaisseur
moyenne de 2,00 m le long de la RN13 a dédoubler.

Tableau 92 : Surface des zones d’emprunt et des gites de dépot exploités sur une épaisseur moyenne de 2,00 m

NOM DU CORRIDOR AIES dhg'“p’““t Gites de dépét

RN13 / CORRIDOR 1 119,3 16,3

On voit que la surface des gites de dépot sont partout inférieures a celle des zones d'emprunt. En
conséquence, il est possible d'utiliser les zones d’emprunt pour stocker les déblais non réutilisés. Le tableau
suivant présente la profondeur moyenne utilisée pour stocker les déblais non réutilisés dans les 119,3 ha
de zones d’emprunt situées le long de la RN13 a dédoubler.

Tableau 93 : Profondeur moyenne utilisée pour stocker les déblais non réutilisés dans les zones d’emprunt

Profondeur

RN13 / CORRIDOR 1 27

Cette utilisation des zones d’emprunt en tant que gites de dép6t pendant la durée des chantiers faciliteront
d‘ailleurs leur remise en état a la fin des chantiers par les Entreprises adjudicataires des travaux.

7.63.3 Laremise en place de la terre végétale décapée

Le CCTP des DAO devra prévoir les procédures de décapage provisoire de la terre végétale des zones
d’emprunt, des gites de dépot et de la future emprise a leurs alentours immédiats. Le déplacement des
matériaux de terrassement et les passages répétés des lourds engins de chantier pourrait entrainer un
tassement du sol, qui perturberait la structure et la texture de leurs horizons de surface. Le décapage
provisoire, puis la remise en place de cette terre végétale permettra en effet une fois achevés I'utilisation
des bases-chantier, des zones d’emprunt et des zones de manoeuvre autour des divers sites de chantiers :

o la revégétalisation des sols de ces sites provisoires de chantier, pour y permettre la repousse de la
végétation, et récupérer leur usage agro-pastoral initial :

o la réalisation de plantations de reboisement pour améliorer l'aspect paysager des alentours
immédiats des trois couloirs routiers pour ses usagers et pour ses riverains.

Le tableau suivant rappelle les surfaces des zones d’emprunt et des zones de manoeuvre a décaper tout
au long de la RN13 a dédoubler, avec une marge de 10% pour la manoeuvre des engins.
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Tableau 94 : Surface des zones a décaper

Surfaces (ha) Bases- Zones Zones de
NOM DU CORRIDOR chantier | d‘emprunt manoeuvre

/RN 13/ CORRIDOR 1 | 396 1193 61,6 | 2206

Avec I'hypothése d’une épaisseur moyenne a décaper de 50 cm, la connaissance de ces surfaces des divers
sites de chantier permet de connaitre les volumes de terre végétale a décaper et a remettre en place a la
fin des chantiers, que présente le tableau suivant.

Tableau 95 : Volumes de terre végétale a décaper et a remettre en place a /a fin des chantiers

Volumes de terre
ol DL Rl eT végétale utilisée

1102 767

'RN13 / CORRIDOR 1

7.6.3.4  La végétalisation des talus de la plateforme

Les surfaces de talus de la plateforme des trois corridors seront également recouverts par une partie des
1.1 M.m3 de terre végétale disponible a la fin des travaux d’aménagement de la plateforme routiére élargie
autour des zones décapées, représentent au total 220,6 ha.

Le tableau suivant présente la surface et I'épaisseur de la terre végétale a réinstaller le long de la plateforme
routiére élargie des 178 km de dédoublement prioritaire retenus entre Kasserine, Sidi Bouzid et Sfax.

Tableau 96 : Surfaces a revégétaliser et profondeur de terre végétale utilisée pour Ia RN13 a dédoubler
NOM DU CORRIDOR Surfaces (ha) Profondeur

| RN13 / CORRIDOR 1 | 361,7 | 30
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8 PLAN DE GESTION ENVIRONNEMENTALE ET SOCIALE DU
PROJET

Au vu des problémes rencontrés ces derniéres années par le ministére de I'Equipement, de ’Aménagement
du Territoire et du Développement Durable pourtant appuyé par la Société « Tunisie Autoroutes » (STA)
en tant que Maitre d'Ouvrage Délégué pendant les travaux d'édification des sections tunisiennes du projet
d’ « Autoroute maghrébine » entre Hammam Bourguiba et Ras Jdir, le présent Plan de Gestion
Environnementale et Sociale (PGES) des 178 Km de dédoublement de la RN13 a été congu pour pouvoir
amender la démarche qui avait été suivie jusque-la.

8.1 Les objectifs de ce Plan de Gestion Environnementale et Sociale

Les 178 Km de dédoublement de la RN13 font partie du projet de mise a niveau du réseau routier de la
Tunisie. Ce PGES va donc constituer une piéce contractuelle entre I'ANPE et :

e pendant la phase des chantiers, le futur maitre d’'ouvrage délégué et I'Entreprise adjudicataire des
travaux de dédoublement ;

e pendant la phase d’exploitation, la DGPC et ses différents prestataires de services avec qui elle
aura établi des conventions pour I'entretien, les réparations et la maintenance de toutes ses
infrastructures, installations et équipements.

8.1.1 L'OBJECTIF GENERAL DU PGES D'UN PROJET : ASSURER UN DEVELOPPEMENT DURABLE

Le développement durable est une nouvelle conception de l'intérét public, appliquée a la croissance
économique et reconsidérée a I'échelle mondiale afin de prendre en compte les aspects environnementaux
généraux d'une planéte globalisée.

Selon la définition proposée en 1987 par la Commission mondiale sur I'environnement et le développement
dans le chapitre 2 de la premiére partie du rapport Brundtland'?, le développement durable est « wun
développement qui répond aux besoins des générations du présent sans compromettre la capacité des
générations futures a répondre aux leurs. Deux concepts sont inhérents & cette notion :

e le concept de « besoins », et plus particulierement des besoins essentiels des plus démunis, a qui
il convient d‘accorder la plus grande priorité ;

o l'idée des limitations que I'état de nos techniques et de notre organisation sociale impose sur la
capacité de l'environnement a répondre aux besoins actuels et a venir »

Face a l'urgence de la crise écologique et sociale qui se manifeste désormais de maniére mondialisée
(changement climatique, raréfaction des ressources naturelles avec en particulier le rapprochement du pic
pétrolier, écarts entre pays développés et pays en développement, sécurité alimentaire, perte drastique de
biodiversité, croissance de la population mondiale, catastrophes naturelles et industrielles), le
développement durable est une réponse de tous les acteurs (Etats, acteurs économiques, société civile),
culturels et sociaux du développement.

Il s'aqgit aussi, en s'appuyant sur de nouvelles valeurs universelles (responsabilité, participation écologique
et partage!3, principe de précaution, débat ...) d'affirmer une approche double:

2. Du nom de Gro Harlem Brundtiand, ministre norvégienne de I|Environnement présidant la Commission mondiale sur

l'environnement et le développement, ce rapport intitulé « Notre avenir @ tous » est soumis a IAssemblée nationale des Nations
unies en 1986.

3 |'équité est I'un des principes du développement durable, a la confluence entre les piliers économique et social.
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e temporelle : nous avons le droit d'utiliser les ressources de la Terre, mais le devoir d’en assurer
la pérennité pour les générations futures ;

e spatiale : chaque humain a le méme droit aux ressources de la Terre (principe de destination
universelle des biens).

Tous les secteurs d'activité sont concernés par le développement durable : l'agriculture, l'industrie,
I'nabitation, I'organisation familiale, mais aussi les services (finance, tourisme,...) qui, contrairement a une
opinion quelquefois répandue, ne sont pas qu'immatériels. La figure suivante présente le Schéma du
développement durable en fonction de ces trois préoccupations, dites « les trois piliers du développement
durable » : 'Economique, le Social et I'Ecologique.

Ecologique
Vivable Viable
Durable
Social Economique
Equitable

Figure 34 : Schéma du développement durable

On voit que le développement durable découle d’'une approche géonomique globale a la confluence de ces
trois préoccupations.

8.1.2 LES OBJECTIFS SPECIFIQUES DU PGES DU PROJET

8.1.2.1 Le grand objectif (A) : bien planifier les usages du territoire

8.1.2.1.1 L’objectif (A1) : Respect des principaux enjeux du milieu naturel traversé

Plusieurs sous-objectifs doivent étre recherchés dans ce cadre :

e Sensibilisation des personnels au respect des écosystémes forestiers et steppiques 4 ;

A

e Prise en compte de la nature des prélévements sur les formations végétales ;

e Prise en compte des risques que fait courir en cas d‘accident le transport routier aux agro-
écosystémes et aux oueds traversés ;

e Prise en compte des risques que fait courir le développement socio-économique induit aux agro-
écosystémes, aux oueds traversés, et a la mer Méditerrannée en tant que milieu récepteur final.

* Qui comprennent, au sens large, le systéme original des jessours développé par les paysans sur les pentes du massif des Matmatas

pour retenir les eaux ruisselant dans les cours des oueds, et les périmétres d€pandage et les périmétres irrigués modernes
développés dans la plaine de la Jeffara depuis une trentaine dannées.
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8.1.2.1.2 L’objectif (A2) : Respect des populations riveraines

Sachant que les emprises des chantiers vont concerner des terrains situés dans les gouvernorats de Ben
Sidi Bouzid et Kasserine, plusieurs sous-objectifs doivent étre recherchés dans ce cadre :

8.1.2.2

Indemnisation de tous les terres agro-pastorales et de tous les batiments d’habitation ou
d’exploitation affectés : cette indemnisation sera effectuée sous I'égide des trois commissions
régionales permanentes instituées par la loi ;

Maintien des réseaux d'irrigation, par déplacement ou prolongement des ouvrages affectés : ces
actions seront réalisées par les Arrondissements GR des CRDA concernés ;

Maintien des capacités de production arboricoles, par indemnisation des arbres arrachés pour
financer des plantations compensatoires : cette indemnisation sera effectuée sous I'égide des trois
commissions régionales permanentes instituées par la loi ;

Planification coordonnée des travaux d'aménagement, par l'installation de déviations provisoires
pour maintenir la circulation sur toutes les infrastructures routiéres traversées a rétablir ces actions
seront suervisées par les Directions Régionales de 'EATDD concernées ;

Planification des chantiers des ouvrages hydrauliques en période séche, pour limiter les risques
d'inondation a I'amont en cas de crue exceptionnelle en cours de travaux ;

Remise en état des zones utilisées par les Entreprises pour les emprunts, les dépots, les bases-vie
et bases-chantier.

Le grand objectif (B) : optimiser l'intégration du Projet a son environnement

8.1.2.2.1 L’objectif (B1) : Optimisation de I'édification de la plateforme routiére élargie

Plusieurs sous-objectifs doivent étre recherchés dans ce cadre :

Limitation des prélevements provisoires de terrains pour l'installation des bases-chantier sur les
terrains limitrophes de I'emprise ;

Limitation des prélevements de terrains provisoires par les chantiers sur les agro-écosystémes les
plus productifs ;

Cloture des chantiers pour limiter les risques encourus par la faune sauvage, les populations
riveraines et leurs cheptels ;

Organisation des chantiers des ouvrages hydrauliques pour limiter les risques pour les travailleurs
en cas de crue exceptionnelle.

8.1.2.2.2 L’objectif (B2) : Réduction des impacts de la présence de la plateforme routiére élargie

Plusieurs sous-objectifs doivent étre recherchés dans ce cadre :

Limitation des prélevements de terrain définitifs par la plateforme sur les agro-écosystémes les
plus productifs ;

Utilisation de tous les passages aériens et souterrains pour le passage des cheptels et de la
sauvagine, avec élargissement des trottoirs pour les ouvrages les plus fréquentés par le trafic
automobile et par les animaux ;

Utilisation pour le passage des cheptels et de la sauvagine des ouvrages hydrauliques, avec
augmentation a 2,00 m de la hauteur des ouvrages pour lesquels la hauteur nécessaire pour le
passage de la crue centenale est inférieure a 2,00 m ;

Surveillance et entretien des ouvrages hydrauliques, pour limiter la géne causée aux populations
habitant a 'amont en cas de crue exceptionnelle et pour garantir aux cheptels et a la faune sauvage
la hauteur minimale nécessaire pour pouvoir passer de part et d'autre de I'emprise ;
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e Rétablissement de toutes les routes intersectées, et d’au moins une piste agricole tous les 2,5 km,
pour éviter tout effet de coupure pour les populations riveraines et leurs cheptels ;

8.2 Les procédures et moyens des Entreprises a inscrire dans le CCES du CCTP
du DAO du Projet

Toutes les procédures et les moyens dont la mise en place peut permettre d’éviter que les travaux
provoguent un impact environnemental ou social ;de longue durée au niveau des sites provisoires de
chantier doivent étre inscrites dans le Cahier des Clauses Environnementales et Sociales (CCES) du Cahier
des Clauses Techniques Particulieres (CCTP) du Dossier d'appel d’Offres (DAO) du dédoublement de la
RN13 pour étre imposées aux Entreprises. Ces impacts de longue durée que les travaux pourraient
provoquer au hiveau de ces sites concernent des atteintes :

e a la structure de leurs sols,
e aux paysages,
e aux écosystémes concernés, et

e aux écoulements des eaux de surface (ruissellements ou stagnation accentués), etc ...

En outre, toutes les procédures et les moyens dont la mise en place peut permettre de garantir I'hygiéne,
la santé et la sécurité de toute personne présente ou de passage sur un des sites de chantier, ou résidant
a leur voisinage immédiat, doivent également étre inscrites dans le Cahier des Clauses techniques
particulieres (CCTP) du Dossier d’appel d'Offres (DAO) du Projet pour étre imposées a I'Entreprise des
travaux.

8.2.1 LA STRATEGIE ENVIRONNEMENTALE ET SOCIALE EXPRIMEE DANS LE PAE DES ENTREPRISES

Comme on l'a vu dans les mesures d'atténuation au moment de l'installation, le CCEs du CCTP du DAO
devra commencer par imposer a toutes les Entreprises adjudicataires d’'un des lots de travaux :

e de mettre en place une stratégie environnementale et sociale interne a leurs services, pour
s'acquitter de leurs obligations en matiére d’Environnement ;

e de recruter un environnementaliste en tant que Responsable “Environnement”, autonome et
véhiculé, rattaché directement au Directeur de Projet de I'Entrepreneur (le plus haut niveau
hiérarchique sur site), qui sera chargé :

pendant la phase d'installation délaborer le Plan d’Action Environnemental (PAE) de I'Entreprise, et

pendant les travaux de superviser sa mise en ceuvre sous I'égide du Directeur de Projet de I'Entrepreneur
et de l'actualiser si nécessaire.

8.2.1.1 Les activités de ce responsable “"Environnement” pour concevoir le PAE

Le responsable Environnement autorisera le démarrage des travaux aprés s'étre assuré que son Entreprise
a effectivement :

e contracté une assurance contre les dommages environnementaux potentiels ;

e mobilisé les ressources financiéres pour l'assainissement des dommages et incidents éventuels.

Ce PAE présentera un ensemble de procédures simples pour une bonne gestion interne de la mitigation
des impacts environnementaux et sociaux des chantiers, qui portent:

Etude de doublement de I'axe Sfax-Kasserine (RN13-MC182) entre la rocade Km11 Sfax et S C E T Y
la rocade de Kasserine avec le contournement des grandes villes T UNISE



Etude d’'impact Environnemental et Social

e les unes sur la structure d’organisation générale et les responsabilités internes, en faisant évoluer
en continu l'organisation pour assurer une bonne gestion de I'environnement, et

e les autres sur des aspects techniques qui découlent des programmes du présent PGES.

8.2.1.2 Les activités de ce responsable “"Environnement” pour superviser le PAE
Ensuite, aprés validation de son PAE par le Maitre d’Ouvrage, le responsable Environnement assurera :

¢ l'information et la formation appropriée des personnels, cadres compris, en vue de la sécurisation
et/ou de la qualité des opérations ;

¢ la sensibilisation des ouvriers, chauffeurs de camion et populations des localités avoisinées par les
emprises des chantiers ou traversées par les camions de transport aux composantes
environnementales et sociales pouvant étre affectés par les chantiers du Projet ;

o le contrble par des inspections régulieres du respect des dispositions environnementales et sociales
de toute nature prescrites dans le PAE ;

e e suivi environnemental et social des travaux, par le suivi d'indicateurs pertinents des milieux
naturel et humain affectés par les chantiers ;

¢ l'information systématique du Maitre d'CEuvre pour chaque incident ou accident, dommage,
dégradation causé a I'environnement, aux riverains ou a leurs biens physiques dans le cadre des
travaux ;

o l'information systématique de I'INP en cas de découverte de sites ou de vestiges archéologiques ;

e le recours aux services de sous-traitance avec des entités les mieux habilitées ou techniquement
compétentes, acceptées par le Maitre d'Ouvrage, pour l'exécution de certaines obligations
contenues dans le PGES, notamment le déplacement de réseaux des concessionnaires ou la
réalisation et I'entretien des plantations de compensation et autres plantations d’alignement ;

e la prise de sanctions appropriées contre ses personnels ne respectant pas les prescriptions et
dispositions applicables aux aspects environnementaux et sociaux.

1l sera chargé de documenter la fréquence et le contenu de ses activités, par :
¢ la rédaction de rapports périodiques :

rapports mensuels rendant compte de la mise en ceuvre des mesures de mitigation des impacts
environnementaux et sociaux, y compris les nouvelles mesures rendues nécessaires par rapport aux
mesures initialement prévues dans la présente EIES ;

rapports mensuels et bilans semestriels du suivi environnemental et social des travaux ;
¢ la consignation dans un répertoire spécifique et dans le journal de chantier :

de chaque incident ou accident, dommage, dégradation causé a I'environnement, aux riverains ou a leurs
biens physiques ;

de chaque découverte archéologique.

8.2.2 LA STRATEGIE DE PROTECTION DE LA SANTE ET DE LA SECURITE EXPRIMEE DANS LE PPSS DES
ENTREPRISES

Le CCTP du DAO devra commencer par imposer a toutes les Entreprises adjudicataires d’un des lots de
travaux :

¢ de mettre en place une stratégie de protection de la santé et de la sécurité interne a leurs services,
pour s'acquitter de leurs obligations en matiére d’'Hygieéne-Santé-Sécurité ;
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e de recruter un spécialiste en tant que responsable “Hygieéne-Santé-Sécurité”, autonome et véhiculé,
rattaché directement au Directeur de Projet de I'Entrepreneur (le plus haut niveau hiérarchique sur
site, qui sera chargé :

pendant la phase d'installation d'élaborer le Plan de protection de la santé et de la sécurité sur le site
(PPSS) spécifique a chaque site de chantier de son Entreprise, et

pendant les travaux de superviser sa mise en ceuvre sous |'égide du Directeur de Projet de I'Entrepreneur
et de l'actualiser si nécessaire.

8.2.2.1 Les activités de ce responsable “Hygiéne-Santé-Sécurité” pour concevoir le PPSS

Comme on |'a vu dans les mesures d'atténuation au moment de l'installation, le responsable Hygiene-Santé-
Sécurité autorisera le démarrage d'un site de chantier aprés s'étre assuré que son Entreprise a
effectivement :

e recruté un Agent de Santé et Sécurité qualifié, qui prodiguera des conseils sur toutes les questions
liées a la sécurité des ouvriers et sur les mesures a prendre pour promouvoir cette sécurité, et qui
fera office de premier point de contact du Maitre d’Euvre pour toutes les questions liées a la santé,
a la sécurité et au bien-étre ;

e créé des postes de premiers secours dotés du personnel et du matériel nécessaires ;
o fourni vétements et équipements de protection a ses personnels et a ceux de ses sous-traitants ;

e fourni des installations de chantier, des équipements et des systémes de travail slirs et sans risque
pour la santé ;

o fourni la signalisation indiquant les risques occasionnés sur le site concerné : tranchées ouvertes,
fosses ou tout autre danger ;

e installé un systéme approprié d'égouts et de pré-traitement pour les eaux usées du site concerné
et ses stations d’entretien pour les véhicules de I'Entreprise ;

e créé des acces au site concerné, en toute sécurité et sans risque de blessure, y compris des
passages pour piétons.
Ce PPSS présente un ensemble de procédures simples pour veiller a la santé, a la sécurité et au bien-étre :

e professionnels des personnels de I'Entreprise, de ses sous-traitants et de toute autre personne
présente ou de passage sur un des sites de chantier ;

e de toute personne résidant a leur voisinage immédiat.

8.2.2.2 Les activités de ce responsable “Hygiéne-Santé-Sécurité” pour superviser le PPSS
Apres validation de son PPSS par le Maitre d’Ouvrage, le responsable Hygiéne-Santé-Sécurité assurera :

e la fourniture des informations, des instructions, des services de formation et de supervision
indispensables pour assurer la santé professionnelle et la sécurité du travail pour toutes les
personnes employées dans le cadre des Travaux, conformément a la |égislation ;

e le contrble par des inspections réguliéres du respect des dispositions pour veiller a la santé, a la
sécurité et au bien-étre des personnels et des riverains, telles que :

- l'implantation de la signalisation indiquant en permanence a ses ouvriers et au grand public les
tranchées ouvertes, les fosses ou tout autre danger ;

- I'exploitation de maniére slre des équipements, des engins de chantier et des camions de
transport ;
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- la prise des dispositions appropriées pour assurer la sécurité et prévenir les risques pour la
santé pouvant découler du transport, de la manipulation, du stockage, de I'utilisation des
matiéres premiéres ;

- la réduction au minimum des déchets, la collecte et I'élimination appropriées des ordures, ainsi
que le respect de la Iégislation et de tous les réglements administratifs en vigueur au niveau
local pour I'ensemble des maisons, bureaux, ateliers et laboratoires construits sur les sites de
chantiers ;

- la prise de dispositions appropriées pour assurer la sécurité et prévenir les risques pour la santé
pouvant découler de la manipulation, du stockage, du transport et de I'élimination des déchets
industriels et ménagers.

8.2.3 PLANS SPECIFIQUES A PREPARER PAR L'ENTREPRISE POUR GARANTIR LE RESPECT DES ASPECTS
ENVIRONNEMENTAUX ET SOCIAUX DU PROJET

Afin de garantir I'efficacité des Entreprises en matiére d'application des mesures prévues dans le PGES.
L'Entreprise est tenue de préparer un certain nombre de plans qui seront inscrits dans les CCTP et
rémunérés dans le borderau des prix. Ces plans sont récapitulés ci-aprés :

e Un plan d'intervention d'urgence qui dressera un bilan des différents risques encourus lors de la
phase travaux et dressera les mesures adéquates afin d’agir en temps opportun ;

e Un dossier d'exploitation sous chantier (DESC) qui fournira les plans de déviation et des schémas
de signalisation temporaire précis en fonction de I'avancement du chantier en vie d’éviter la
congestion routiére et les accidents lors de la phase travaux ;

e Un plan HSE qui fournira les mesures a observer par le personnel pour une gestion courante
sécurisée du chantier en termes de riques inhérents aux aspects HSE

e Un plan COVID qui fournira les mesures nécessaires afin de minimiser le risque de contaminations
du personnel des Entreprises ainsi que les visiteurs par le COVID-19

e Un plan de gestion des ressources humaines qui garantira le travail du personnel des Entreprises
dans des conditions décentes

e Un plan de gestion des carriéres et des sites d’'emprunt qui permettra de gérer convenablement la
procédure d'ouverture et de fermeture des gites d’'emprunt dans le respect de I'environnement et
des populations riveraines

8.3 Le Programme de mesures de mitigation des impacts du dédoublement
de la RN13

Sachant que les mesures préventives, destinées a étre incluses dans la conception du Projet pour éviter ou
au moins atténuer un impact négatif, ont déja été prises en compte dans le travail d‘optimisation des 178
Km de dédoublement de la RN13, le PGES va d‘abord comporter trois grandes familles de mesures de
mitigation a prévoir :
e des mesures compensatoires liées a la perte de milieux ou activités a enjeux (impacts directs
généralement marqués) liés a l'installation des Entreprises et aux expropriations provisoires ou
définitives ;

e des mesures atténuatrices aux impacts négatifs liés aux travaux ou a l'exploitation de la RN13

dédoublée;
e des mesures bonificatrices des impacts positifs liés aux travaux ou a l'exploitation de la RN13
dédoublée;
Etude de doublement de I'axe Sfax-Kasserine (RN13-MC182) entre la rocade Km11 Sfax et )
( ) SCET®@

la rocade de Kasserine avec le contournement des grandes villes

TUNISIE




Etude d’'impact Environnemental et Social m

e des mesures d'accompagnement, nécessaires pour améliorer I'efficience du dédoublement de la
RN13 proposée dans le cadre de la mise en évidence d'impacts indirects de par :

- l'atténuation de leurs impacts indirects négatifs, et

- la bonification de leurs impacts indirects positifs.

Selon les impacts qu'elles sont censées mitiger, ces mesures se répartissent comme suit entre les trois
phases et les sous-zones d'influence de la RN13 dédoublée:

e pendant l'installation des chantiers et les travaux de dédoublement :

des mesures curatives ou compensatoires pour limiter leurs incidences négatives inévitables sur leur zone
d’influence directe, et

des mesures d’optimisation pour renforcer leurs impacts positifs sur leur zone d'influence directe ;
e pendant I'exploitation de la RN13 dédoublée :

des mesures curatives ou compensatoires pour limiter leurs incidences négatives inévitables sur leur zone
d’influence directe, et

des mesures d’optimisation pour renforcer leurs impacts positifs sur leurs zones d’influence directe et
indirecte.

8.3.1 LES SPECIFICATIONS DES DAOS POUR UNE EXECUTION DES TRAVAUX RESPECTUEUSE DES CADRES
NATUREL ET HUMAIN DE LA ZONE D'INFLUENCE DIRECTE

Le CCES du CCTP des DAOs devra finalement inclure des clauses correspondant aux mesures de mitigation
présentées précédemment, qui viseront a obliger les Entreprises a protéger les cadres naturel et humain
de la zone d'influence directe de la RN13 a dédoubler pendant l'installation des chantiers et durant les
travaux.

Sont présentées ci-aprés des exemples de spécifications qui imposent des mesures particuliéres aux
Entreprises adjudicataires et qui devront donc étre inscrites dans le CCES du CCTP du DAO de chaque lot
de travaux.

8.3.1.1 Les spécifications liées au plan d'installation des chantiers

8.3.1.1.1 - Les contraintes imposées pour le choix des sites d'implantation des chantier

L'étude technique des routes transversales a optimisé autant que faire se peut le tracé de I'axe de la RN13
dédoublée, dont la plateforme constitue la principale emprise définitive des chantiers.

Pour les autres emprises occupées par les Entreprises, cette méme étude technique a proposé des carrieres
existantes et identifié des gites de matériaux dans un rayon moyen de 2,5 km de la plateforme routiére,
ce qui a permis a la présente EIES d'évaluer les distances parcourues par les camions de transport de
matériaux. Ces distances restent des estimations qui devront étre revu par les entreprises lors de la
négociation de I'exploitation des terrains.

Pour les différentes installations de chantier, le CCES du CCTP du DAO devra contraindre les Entrepreneurs
a assurer la protection des composantes environnementales et sociales de la zone d'influence directe des
routes a dédoubler en respectant les restrictions suivantes pour le choix des sites ou installer :

e leurs installations fixes provisoires : base-vie, aires de stockage, ateliers de gestion mécanique,
station de concassage, nouvelles carriéres, zones d’emprunt et gites de dépot ;

e leurs centrales a béton.
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8.3.1.1.1.1 Les contraintes au choix des sites provisoires de leurs installations fixes

Pour les bases-vie et les aires de stockage, ateliers de gestion mécanique et stations de concassage des
base-chantier a installer, le CCES du CCTP du DAO devra obliger les Entrepreneurs a implanter ces emprises
provisoires de chantier trés polluantes dans des zones non inondables situées a plus de 100 m d'un lit
d'oued. Dans le cas contraire, ces zones devront étre équipées d'un dispositif permettant d'éviter tout
risque de pollution ou de sédimentation issu de ces aires.

De plus, plusieurs contraintes permettront de définir des zones d‘interdiction dans lesquelles les Entreprises
ne seront pas autorisées a implanter leurs installations fixes. En effet, ces installations devont étre situées :

¢ dans un rayon de plus de 300 m autour d’un village, hameau, site culturel ou cimetiére;
e dans un rayon de plus de 500 m autour d’'une zone humide ou d’une zone de forét classée ;

e sur des terres cultivées en pluvial de potentialités physiques moyennes a marginales (de S3 a S6)
en matiére de cultures pluviales : Grandes Cultures (GC) et Arboriculture (ARS) ;

e sur un terrain de pente inférieure a 6%.

8.3.1.1.1.2 Les contraintes au choix des nouvelles carriéres et des sites dimplantation d'emprunt et gites
de dépot

Pour les nouvelles carriéres, sites d’emprunt et gites de dép6t a ouvrir, le CCES du CCTP du DAO devra

obliger les Entrepreneurs a implanter ces emprises définitives de chantier peu polluantes dans des zones

non inondables situées a plus de 50 m d’un lit d'oued. Dans le cas contraire, ces zones devront étre équipées

d’un dispositif permettant d'éviter tout risque de pollution ou de sédimentation issu de ces aires.

De plus, plusieurs contraintes permettront de définir des zones d'interdiction dans lesquelles les Entreprises
ne seront pas autorisées a implanter leurs installations fixes. En effet, ces installations devont étre situées :

e dans un rayon de plus de 100 m autour d’un village, hameau, site culturel ou cimetiére;
¢ dans un rayon de plus de 250 m autour d’une zone humide ou d’une zone de forét classée ;

e sur des terres cultivées en pluvial de faibles a marginales potentialités physiques (S3 a S6) en
matiére de cultures pluviales : Grandes Cultures (GC) et Arboriculture (ARS).

e sur un terrain de pente inférieure a 20%.

8.3.1.1.1.3 Les contraintes au choix des sites dinstallation des centrales a béton et a noirs

Le CCES du CCTP du DAO devra obliger les Entrepreneurs a implanter leur centrale a noirs au sein de leur
base-chantier, pour que les contraintes au choix de ces sites leurs soient également appliquées, en
particulier le fait d'étre situées a plus de 300 m autour d’un village ou d’un hameau, ce qui évitera aux
riverains d'en percevoir les odeurs. Toutefois, on devra rajouter la contrainte de les installer a plus de 500
m d’une école et d’un centre de santé, pour que les enfants et les malades ne soient pas incommodés a la
longue.

Le CCES du CCTP du DAO devra aussi obliger les Entrepreneurs a implanter leur centrales de fabrication
de béton au sein de leur base-chantier, pour que les contraintes au choix de ces sites leurs soient également
appliquées : elles seront donc situées a plus de 300 m des premiers logements pour que leurs habitants
ne soient pas incommodés par les poussiéres.

8.3.1.1.2 Les spécifications imposées pour les aires de parcage et de maintenance des
véhicules

Des aires aux sols imperméabilisés devront étre aménagées dans chaque base-chantier pour permettre un
stockage des produits et matériaux de construction, et un parcage et de maintenance des engins de
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chantier et des camions de transport garantissant une protection efficace des sols et des ressources en
eaux souterraines.

A la fin des travaux, 'Entrepreneur devra remettre en état I'ensemble des bases-vie et chantier utilisées,
notamment :

e par l'enlévement des matériaux restants,
e par |'évacuation des déchets,
e par le nivellement des surfaces, et

e par le démontage et I'évacuation de toutes les installations.

8.3.1.1.3 L’ouverture des déviations et des pistes de servitudes diverses

Les tracés choisis pour les pistes d’accés aux zones d'emprunts et aux gites de dépot des matériaux et aux
sites de prélévement de I'eau pour les travaux, devront soigneusement éviter les zones sensibles (habitats)
et les zones sacrées (forét, arbre), les lieux de culte, les sites culturels et historiques.

Les Entrepreneurs éviteront I'ouverture incontrolée de pistes pour leur approvisionnement en matériaux
lorsqu’une méme piste peut étre utilisée a plusieurs fins.

Les arbres sur ces tracés seront préalablement marqués. L'abattage portera sur les sujets marqués.

8.3.1.1.4 Le déboisement et le débroussaillage des emprises des chantiers

Au moment leur déboisement ou de leur débroussaillage, les emprises des chantiers devront étre arrosées
pour éviter les envols de poussiére.

Par ailleurs, on évitera de détruire les bornes topographiques et autres ouvrages relevant de I'Office de la
Topographie et du Cadastre (OTC).
8.3.1.2 Les spécifications liées a I'accés aux sites de chantier

Les Entrepreneurs seront soumis aux régimes particuliers d’hygiéne, de santé et de sécurité définis par la
réglementation en vigueur. Ils devront donc veiller a organiser un service médical courant d’urgence dans
leur base-chantier, dont la taille devra étre adaptée aux effectifs de leurs personnels. De plus, ce
responsable HSS veillera a assurer une sécurité maximum sur les chantiers et dans la base-vie, tant pour
les travailleurs que pour les populations riveraines et autres personnes en contact avec le chantier.

Afin de minimiser les risques d'accidents et les nuisances diverses pour les populations et la faune, un
réglement interne devra étre édicté, qui devra étre affiché visiblement dans les diverses installations. Ce
réglement intérieur devra mentionner spécifiquement :

e les régles de sécurité (vitesse des véhicules, I'interdiction de la circulation des engins lourds durant
la nuit dans les villages) ;

e linterdiction de la chasse en dehors des périodes d'ouverture ;
e lerespect des us et coutumes des populations, et des relations humaines d’'une maniére générale ;
e les mesures de prévention contre la transmission des IST et du VIH/SIDA.

e Le respect du protocole de prévention contre le covid-19

Des dispositions de sécurité seront prises pour les populations riveraines de I'emprise, des zones d’emprunt
et des gites de dépot : les chantiers seront balisés et signalés par un pancartage, des barriéres seront
dressées pour empécher le public et les personnes étrangéres de pénétrer dans les zones en activité.
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Les Entrepreneurs devront munir leurs ouvriers des équipements de sécurité nécessaires et adéquats,
notamment pour les postes de travail :

e au niveau des carriéres : masques a poussiére, casques antibruit, chaussures de sécurité ;
e de terrassement : masques a poussiére, bottes, etc ... ;

e de maconnerie, coffrage, ferraillage et soudure : gants, lunettes et bottes.

8.3.1.3 Les spécifications liées aux sites de chantier

8.3.1.3.1 Les travaux de terrassement

Les consignes d'arrosage des zones de terrassement seront rigoureusement observées. Les chantiers seront
arrosés autant que la mission de controle I'exigera, et surtout les troncons de pistes traversant des cours
d'eau et des villages.

8.3.1.3.2 Le chargement, le transport et le dépdt des matériaux de construction

Lors de I'exécution des travaux, les Entrepreneurs adjudicataires des marchés de travaux devront prendre
les mesures nécessaires :

e pour limiter la vitesse des véhicules (25 km/h a plein et 35 km/h a vide) sur le chantier et les routes
non revétues par l'installation de panneaux de signalisation adéquats et :

par la présence permanente de porteurs de drapeaux sur les chantiers, et

par des contrbles inopinés sur les routes reliant les chantiers aux carriéres, aux zones d’emprunt et aux
gites de dépot;
e pour que les camions soient chargés de maniére a éviter les pertes de matériaux au cours du
transport;
e pour faire arroser régulierement les voies de circulation non revétues traversant des zones
habitées;
e pour prévoir dans la mesure du possible des déviations par des pistes ou voies existantes;

e pour assurer le maintien d’'un accés permanent aux habitations riveraines des chantiers.

8.3.1.3.3 - L’ouverture de zones d’emprunt et de gites de dépbt

L'ouverture de zones d’emprunt et de gites de dépot est réglementée par les lois en vigueur au niveau du
pays, et le suivi de leur application est effectué par les Directions Régionales du M/EATDD.

Les Entrepreneurs devront demander les autorisations prévues a la Direction Générale des Carriéres (DG/C)
du M/EATDD pour créer les zones d'emprunt et les gites de dépot prévus pour les lots de chaque
composante. Leur implantation devra autant que faire se peut éviter les terrains cultivés, pour ne pas avoir
a effectuer des expropriations pour cause d'utilité publique.

Au moins un mois avant le début de l'exploitation de la zone d’emprunt ou du gite de dépot, les
Entrepreneurs devront présenter a 'ANPE un Cahier des Charges des mesures environnementales, qui
proposera le programme d’exploitation du site en fonction du volume a extraire ou a stocker au cours des
travaux, avec en particulier :

e une justification du choix des sites, de maniéere a ce qu'ils ne génent pas I'écoulement normal des
eaux ;

¢ la liste des travaux prévus pour les protéger contre I'érosion ;

¢ le mode opératoire retenu pour limiter au strict minimum la surface a découvrir et pour préserver
et protéger tout végétal de qualité présent.
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8.3.1.3.4 Les prélévements d’eau

Lors de I'exécution des travaux, 'Entrepreneur devra, lorsqu’il envisage de prélever I'eau au niveau des
points d’eau a utilisation multiples (activités domestiques, pastorales, etc ...), en demander I'autorisation
aux différents utilisateurs. Cette concertation permettra de prévenir les conflits liés a I'usage.

Les pompes utilisées devront étre en bon état de fonctionnement, afin d'éviter les fuites de carburant et/ou
d’huiles susceptibles de polluer I'eau affectée a la consommation humaine et animale.

Tous les déversements ou rejets d'eaux usées, d’hydrocarbures et de polluants de toutes natures seront
formellement interdits sur le sol, dans les eaux de surface et dans les puits.

8.3.1.3.5 La protection de la faune et de la flore aux alentours des chantiers

Les Entrepreneurs devront protéger toute végétation et culture qui ne géne pas les travaux. Pour ce faire,
ils veilleront a bien baliser les espaces a préserver, particulierement les formations végétales et les
écosystemes a protéger.

Au cours des travaux d'excavation et de terrassement, les Entrepreneurs devront faire protéger les racines
des végétaux désignés jusqua la ligne d'égouttement, afin qu'elles ne soient ni déplacées, ni
endommagées.

Des le démarrage des chantiers, les Entrepreneurs devront identifier des repreneurs des déchets végétaux
(fourrage, bois de service, bois de chauffe, etc ...) parmi les populations riveraines. Ces déchets ne pourront
en effet étre br{ilés sur les chantiers, sauf autorisation expresse du responsable environnemental et social
du Maitre d’CEuvre en cas d'absence du repreneur constatée.

Les Entrepreneurs devront également prendre toutes les mesures nécessaires pour assurer la surveillance
et la protection contre les incendies, selon les directives qui leur auront été fournies par la Sécurité Civile.

8.3.1.4 Les spécifications pour le maintien en parfait état des sites de chantiers

8.3.1.4.1 L’hygiéne, la propreté des chantiers et de la base vie et la prévention des pollutions

Les dispositions utiles seront insérées dans le reglement intérieur des diverses Entreprises adjudicataires
des travaux. Le réglement interne mentionnera entre autres :

¢ linterdiction d'enfouir de déchets et des matériaux de rebut sur le chantier ;

e linterdiction d’évacuer des matériaux de rebut ou de matériaux volatils (essences minérales,
diluants pour I'huile ou la peinture), en les déversant sur le sol ou dans les cours d'eau ;

e |'obligation d’une collecte réguliére des déchets liquides des chantiers et des bases-vie, et de leur
élimination par des méthodes appropriées et utilisées en la matiére.

Les Entrepreneurs seront tenus de prendre toutes les dispositions utiles pour éviter que les abords des
chantiers ne soient souillés par la poussiére, les boues, les déblais, ou tout autre matériau provenant des
travaux, et d'éviter la formation de tas ou de monticules dont la présence entraverait les ruissellements
naturels.

Les Entrepreneurs seront «également tenus de limiter les bruits de chantier susceptibles d’importuner
gravement les riverains, soit par une durée exagérément longue, soit par leur prolongation en dehors des
heures normales de travail. Dans la perspective de réduire au minimum les génes induites pour les riverains,
toutes les opérations sources de bruit devront faire I'objet d’un accord avec I'Ingénieur avant d'étre
entamées, pour :

e e controle du niveau du bruit de la machinerie lourde ;
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e une réalisation des travaux uniquement aux heures d'activités régulieres autorisées par la
réglementation nationale.

Toute manipulation de substances dangereuses devra étre exécutée sous surveillance, et leur entreposage
sera réalisé dans des récipients étanches placés dans des aires d’entreposage sécurisées, a I'épreuve des
intempéries et verrouillées. Le controle de linventaire des substances présentes sera effectué
régulierement.

8.3.1.4.2 L'utilisation et la remise en état des zones d’emprunt et gites de dépbt temporaires

A la fin des travaux, les Entrepreneurs feront exécuter les aménagements nécessaires a la remise en état
de tous les sites qu'ils auront utilisés temporairement au cours des travaux. Ces remises en état
comprendront :

¢ le régalage des matériaux de découverte puis des terres végétales, afin de faciliter la percolation
de I'eau, et I'enherbement et les plantations prescrits;

o le rétablissement des écoulements naturels antérieurs ;
¢ |'aménagement de fossés de garde, afin d'éviter I'érosion des terres régalées ;

¢ |'aménagement de fossés de récupération des eaux de ruissellement et la conservation de la rampe
d’acces, si la carriere est déclarée utilisable pour le bétail ou par les riverains ou si elle peut servir
d’ouvrage de protection contre I'érosion ;

¢ la remise en état du milieu naturel entourant le site, y compris des plantations prescrites.

Aprés la mise en état conformément aux prescriptions, un procés-verbal de conformité sera dressé.

8.3.1.4.3 Les dispositions relatives a I'utilisation d’'une carriére préexistante
Les Entrepreneurs veilleront pendant I'exécution des travaux :
e ala préservation des arbres lors du gerbage des matériaux ;
¢ ala réalisation des travaux de drainage nécessaires pour protéger les matériaux mis en dépot ;

e ala préservation des plantations délimitant la carriére.

A la fin des interventions, un procés-verbal de I'état des lieux sera dressé.

8.3.1.5 Mesures spécifiques pour la prévention contre le COVID-19

8.3.1.5.1 Exigences préalables

Pour faire face au risque recrudescent de propagation du covid-19, les Entreprises sont appelées a respecter
un certain nombre de mesures préventives mentionnées ci-apres :

Coordonner avec le R/HSS avant le démarrage des travaux :

0 Le responsable du chantier (Chef projet, conducteur des travaux) doit coordonner avec
les R/HSS pour entamer toute activité en préservant la santé du personnel du chantier et
des visiteurs;

o0 LeR/HSS, en collaboration avec les responsables du chantier (chef projet, conducteur des
travaux et chef du chantier), est chargé de superviser la mise en place de toutes les
préconisations inhérentes aux mesures de prévention contre le covid-19.

Pour les grands déplacements :
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o Pour les chantiers employant du personnel déplacé, il est obligatoire de s'assurer de la
disponibilité d’hébergements en chambre double (maximum deux personnes par chambre
et maximum 6 personnes par maison);

o Programmer le transport du personnel avec les moyens adéquats.

8.3.1.5.2 Consignes générales

Respecter strictement les gestes barriéres et en particulier:
o Respect d’une distance minimale d’'un métre entre les personnes a tout moment;

o Lavage fréquent des mains a l'eau et au savon liquide. A défaut, avec du gel (20

secondes);

0 Respecter aux personnels les consignes éventuelles émises par le gouvernement et les
services sanitaires tunisiens;

o Rappeler aux personnels la nécessité d'éviter au maximum de se toucher le visage, avec

ou sans gants, et sans nettoyage préalable des mains.
Obligation du port des bavettes :

o Le RHSS assure des séances de sensibilisation sur le port des bavettes (durée d'utilisation,
conditions de préservation, conditions d’élimination);

0 Le port des gants de travail usuels et de lunettes est également recommandé;
Controler I'accés sur les sites :

o Interdire l'accés aux sites a toute personne présentant des symptomes de maladie et a
toute personne étrangére sauf obligations, et mettre en place un registre de visiteurs;

o Il est recommandé également de questionner les salariés et les visiteurs lors de la prise
de poste et lors de I'accés au site;

o Prise quotidienne de température des employés (thermomeétre a distance).
Informations et communications :

o Contacter individuellement les personnes a risques (liste) pour la non reprise du travail;

o Désigner un coordinateur covid-19 pour chaque site I'entreprise et par chantier, qui peut
coordonner les mesures a mettre en ceuvre et a faire respecter (par exemple : RHSS,
conducteur travaux, ingénieur du site, ...);

o Le Coordinateur covid-19 organise quotidiennement 10 minutes avec le personnel pour
communiquer les consignes de prévention contre le covid-19 (en respectant la distance

minimale d’'un métre);

8.3.1.5.3 Dispositions particuliéres

Bureaux, ateliers et magasins (lieux fermés) :

o Favoriser, si possible, le travail a distance et limiter au maximum le nombre de personnes
en présentiel;
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o Assurer un affichage clair et visible des consignes sanitaires (affichages du ministere de
la santé);

o Avoir une solution de désinfection (exemple : flacon de gel hydro alcoolique); dans les
bureaux, les ateliers et les magasins;

0 Procéder a un nettoyage régulier au moyen de désinfectants des surfaces de contact les
plus usuelles (poignées de portes, tables, comptoirs, claviers, téléphones...);

o Indiquer clairement la localisation des lavabos et afficher I'obligation de lavage des mains
en arrivant sur site (affiche d'accueil a I'entrée du site).

Véhicules et engins :
o Privilégier les modes de transport individuel;

o Pour le transport collectif des employés et pour les engins ;

o

prévoir la désinfection des surfaces de contact entre utilisateurs (volant, boutons de
commande, poignée de changement de vitesse...) la mise a disposition de produit
désinfectant;

0 ne pas changer de chauffeur;

o assurer la distance minimale d'un meétre entre les personnes;

o Désinfection des mains obligatoire au départ et a l'arrivée aux sites.

o Aussi, obligation du port des bavettes lors du déplacement vers les sites et le lavage des
mains obligatoire a l'arrivée aux sites;

o Pour les engins, ne pas changer le conducteur et prévoir la désinfection des surfaces de
contact au début et a la fin du poste;

Bases de vie :
o Assurer un affichage visible des consignes sanitaires;
o Désinfecter régulierement le sol et I'environnement des campements;
o Favoriser les réunions a l'air libre plutoét que dans les bureaux;
o Favoriser les échanges digitaux (mails, workplace, viber, watsApp, ...) plutot que papiers;

o Assurer une fréquence quotidienne de nettoyage de toutes les installations communes au
moyen de produits désinfectants;

o

Organiser 'usage des réfectoires par roulement;

0  Aérer les locaux au moins deux fois par jour;

o Installer un point d’eau ou un distributeur de gel hydro-alcoolique.
Les travaux :

o Travailler avec des équipes réduites pour réduire les risques de rencontre et de contact;
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o Attribuer les outillages de facon individuelle et désinfecter le matériel entre deux
compagnons, le cas échéant;

o Les bavettes sont a jeter aprés chaque intervention dans un sac a déchets et a fermer;

o Tous les consommables utilisés et souillés doivent étre mis dans un bac contenant de I'eau
chlorée, en fin de journée et en fin d'intervention, puis emportés dans un sac fermé des
les poubelles

8.3.1.5.4 Fournitures générales nécessaires au respect des consignes sanitaires

Les Entreprises sont tenues de fournir les équipements suivants a leurs personnels :
o Désinfectant type Javel diluée (10% javel et 90 % eau);
o Savon liquide;
o Gel Hydro-alcoolique;
o Poubelles a pédale et couvercle pour jeter les consommables d’hygiéne aprés usage;
o Essuie-main jetable;
0 Sacs a déchets;

o Gants usuels de travail et gants jetables pour manipuler les poubelles et pour le
nettoyage/désinfection (Gant souple, gant nitrile et vinyle);

o En cas d'absence de lavabos sur le lieu de travail, bidons d’eau clairement marqués «eau
de lavage mains»;

o Masques de protection ou bavette.

8.3.1.6 Obligations générales de I'Entrepreneur en matiére de santé et sécurité des
riverains

Les obligations générales de I'Entrepreneur en matiére de santé et de sécurité au titre du présent marché,
sans préjudice d'autres dispositions officielles des textes officiels en vigueur, sont les suivantes :

e |'Entrepreneur assume pleinement et entieérement les conséquences de ses choix et actions ; en
particulier, et sans préjudice des dispositions réglementaires en vigueur, il assure le cas échéant la
réparation a ses frais et selon la technique et les délais les plus appropriés, notamment en regard
du degré de sensibilité du site concerné, des dommages causés par ses employés aux riverains par
le non-respect de sa part des dispositions réglementaires et /ou administratives et /ou des
prescriptions techniques applicables, ainsi que le paiement des amendes, dommages et intéréts ou
autres pénalités dont il se verrait en charge ;

e I'Entrepreneur met en ceuvre tous ses moyens pour assurer la sécurité des opérations objet du
présent marché, et ne pas risquer la vie des populations riveraines des travaux et des voies
empruntées par les véhicules de I'Entreprise, notamment par application des prescriptions et
dispositions légales en vigueur. L'Entrepreneur considérera |'exécution de travaux ou la mise en
ceuvre de dispositions en matiere de santé et de sécurité des riverains comme faisant partie
intégrante des opérations relevant du programme général d'exécution des travaux.

e Outre I'embauche a temps plein de son technicien Responsable Environnement R/E, I'Entrepreneur
met en place une stratégie santé et sécurité externe a ses services pour s'acquitter de ses
obligations en la matiére, stratégie incluant notamment :
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o la sensibilisation des populations riveraines des travaux et des voies empruntées par les
véhicules de I'Entreprise sur les risques en matiére de santé et de sécurité, pour permettre
I'implication de ces riverains dans ce controle ;

o l'information systématique du Maitre d’ceuvre pour chaque incident ou accident causé aux
riverains dans le cadre des travaux, ainsi que sa consignation dans un répertoire spécifique
contresigné par le Maitre d'ceuvre et dans le journal de chantier ;

o le recours aux services de sous-traitance avec des entités les mieux habilitées ou
techniguement compétentes, acceptées par le Maitre d'Ouvrage, pour |'exécution de
certaines obligations contenues dans le PGES, notamment la sensibilisation des populations
sur les questions de santé et d’hygiéne ;

o la rédaction de rapports mensuels périodiques rendant compte des résultats obtenus en
matiére santé et de sécurité pour les riverains, ou il analyse la qualité de la mise en ceuvre
des mesures de précautions, et propose si nécessaire a la validation du Maitre d’ceuvre de
nouvelles mesures a ajouter a ces mesures initialement prévues, ou pour les corriger.

8.3.2 - LES MESURES DE MITIGATION DES IMPACTS DE LA LIBERATION DES EMPRISES DES CHANTIERS

Ces mesures dépendent seulement des caractéristiques du Projet, car elles doivent permettre d'indemniser
les résidents, employés et exploitants expropriés lors de la libération des emprises des sites de chantier,
des infrastructures et des équipements du Projet.

8.3.2.1 Les principes de base de I'expropriation

Tout d’abord, I'expropriation ne peut intervenir que pour une utilité publique. Tout projet ne répondant pas
au critére de I'utilité publique ne peut pas bénéficier de ce mécanisme exceptionnel de transfert de
propriété. Elle porte alors sur tout immeuble appartenant a des particuliers, qu'ils soient des personnes
physiques ou morales, et tout droit réel le grevant. Ensuite, elle ne peut étre prononcée qu’au profit de
I'Etat, des collectivités locales, des agences fonciéres publiques et des autres établissements et des
entreprises publiques que leurs lois constitutives y habilitent. Cela implique qu‘aucun autre organisme, qu'il
soit public et surtout privé, n‘est habilité a exproprier les biens des particuliers.

L’expropriation est un mécanisme exceptionnel, auquel il n‘est fait recours que dans I'impossibilité de
procéder a une acquisition a I'amiable. L'article 2 de la de la loi n°® 2016-53 stipule que « /‘expropriation
pour cause d'utilité publique est prononcée a titre exceptionnel ». L'article 4 de la loi 2016-53 dispose que
I'expropriation peut porter sur « les immeubles nécessaires pour le projet a accomplir ainsi que les
immeubles nécessaires a assurer la valeur de ce projet et sa bonne exploitation, et linstallation des
ameénagements et des batiments réservés aux services chargés de lentretien et le maintien de sa
durabilité. »

La prise de possession de I'immeuble exproprié n'est pas automatique. Elle est conditionnée au reglement
de l'indemnité d’expropriation correspondant a la valeur de I'immeuble exproprié, qu’elle soit amiable ou
déterminée par les tribunaux compétents. Le méme article 2 de la méme loi prévoit que « /'expropriation
pour cause d'utilité publigue est prononcée ... moyennant une compensation équitable et avec les garanties
prévues par la présente loi ». Et le dernier alinéa de I'article 10 de la loi 2016-53 prévoit expressément que
« /a prise de possession des immeubles expropriés par 'expropriant ne peut se faire quaprés consignation
ou paiement de lindemnité provisoire fixée par l'expert des domaines de I'Etat ou par l'expert judiciaire
chargé par la partie concernée du projet. »

L'expropriation ne peut survenir que par un acte de Gouvernement suite a un contrble juridictionnel de
conformité du but, de I'objet et des procédures de I'expropriation. L'article 8 de la méme loi stipule en effet
que « /'expropriation pour cause dutilité publigue est prononcée par décret gouvernemental présenté au
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tribunal administratif pour avis, le décret devra mentionner la nature de limmeuble et le projet a réaliser ».
L'article 4 de la loi 2016-53 dispose que I'expropriation peut porter sur « fous /es droits réels qui grévent
les dits immeubles ». Ces droits réels ont été listés par le Code des Droits Réels (CDR) promulgué par la
loi n°65-5 du 12 février 1965, dont l'article 12 fixe la liste exhaustive des droits réels immobiliers : la rente
d'enzel et la rente du kirdar (abrogés), de I'usufruit, du droit d'usage, du droit d'habitation, du droit de
superficie, de I'emphytéose, des servitudes, des privileges et des hypothéques.

La nouvelle loi n°2016-53 a pris en compte a la fois les intéréts de I'exproprié et ceux de I’Administration
ou du projet.

8.3.2.1.1 La sauvegarde des intéréts légitimes de I'exproprié

Pour sauvegarder les intéréts légitimes de I'exproprié et la nécessité de subvenir a ses besoins urgents tel
gue le déplacement ou la mise a disposition d’une nouvelle source de revenus, |'article 35 de la loi n°® 2016-
53 prévoit qu’ « en cas d‘échec sur un accord amiable sur la valeur de lindemnité et en lattente dune
décision judiciaire passée en force de chose jugée l'exproprié peut demander au tribunal de premiere
instance saisi le retrait du montant consigné a son profit dans la limite de /'offre de I'expropriant a condition
daccomplir au préalable les formalités d’inscription ou de publicité ».

L'inscription concerne les immeubles immatriculés en application des dispositions de I'article 305 du CDR.
La publicité porte sur tous les immeubles, ceux non immatriculés ou non. Cette publicité se déroule en trois
étapes : une avant et deux aprés la parution du décret d’expropriation :

e d‘abord, et selon l'article 19 de la loi n® 2016-53, « la commission procéde a la publicité de
I'intention d'exproprier, ... par affichage et par dép6t d'une liste descriptive comportant les noms
des propriétaires ou présumés tels, le plan parcellaire du projet, la valeur de I'indemnité provisoire
des immeubles nécessaires a sa réalisation, les plantations, les batiments et les constructions tels
que fixées par I'expert désigné, aux siéges du gouvernorat de la délégation, de la commune, de la
direction régionale des domaines de I'Etat et des affaires fonciéres du lieu de I'immeuble et au
siege des services régionaux de la partie concernée par le projet pour une période de deux mois » ;

e ensuite, aprés la parution du décret et en application des articles 24 et 25 de la loi n® 2016-53, le
gouverneur procede a l'affichage du décret aux lieux sus-indiqués pendant un mois ol chaque
« propriétaire ou présumé tel doit se présenter au gouverneur dans les délais du dépot du décret
pour présenter les titres de propriété de I'immeuble expropri€, et dans le méme délai il est tenu
d’informer le gouverneur ou |'expropriant des noms des locataires et des détenteurs de droits
grevant I'immeuble exproprié » ;

e enfin et dans le cas ou I'exproprié « ne présente pas de titre de propriété ou si le titre présenté ne
parait pas régulier, la publicité se fait par la transmission d’une liste indiquant la situation de
Iimmeuble exproprié, sa superficie et le nom du présumé propriétaire au gouverneur
territorialement compétent pour procéder a son affichage aux siéges susvisés pendant deux mois.
A I'expiration de ce délai, si aucune opposition n‘a été notifié au gouverneur, I'indemnité est versée
au propriétaire présumé au vu d'un état « néant » et d'un certificat d’affichage délivré par le
gouverneur. En cas d’opposition le gouverneur établit un état des oppositions et l'adresse a
I'expropriant ». Il appartient alors aux parties intéressées de faire trancher leur litige par la
juridiction compétente.

8.3.2.1.2 La sauvegarde des intéréts de I'’Administration

Quant aux intéréts de I’Administration ou du projet tel que l'urgence des travaux, |'article 27 de la méme
loi dispose que « nonobstant leur situation fonciére ou leur contenance, la prise de possession des
immeubles expropries se fait suite a une demande de I'expropriant par ordonnance du président du tribunal
de premiere instance territorialement compétent et apres délivrance de !

e une copie du décret d’expropriation pour cause d'utilité publique,
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¢ la preuve de la consignation de I'indemnité proposée par I'expropriant a la Trésorerie générale de
la République Tunisienne,

¢ la notification d'offre de I'Administration a I'exproprié,

e une copie du rapport d’expertise élaboré par I'expropriant avec le rapport d’expertise de la valeur
du bien a exproprier prévue a |article 20 de la loi 2016-53;

e une copie du rapport de la commission (commission des acquisitions au profit des projets publics)
prévue a l'article 16 de la loi 2016-53 »

8.3.2.2 Les moyens d'indemniser le bati et les terres expropriés

Tous les biens inclus dans I'emprise des routes transversales dédoublées vont devoir étre expropriés selon
le Plan de Réinstallation établi pour ce projet sur la base de son Cadre Politique de Réinstallation établi
selon les principes édictés dans la loi n® 2016-53 du 11 juillet 2016 et les exigences de la Banque Mondiale.

La valeur financiére des immeubles quelles que soient leurs vocations ainsi que les plantations, les
batiments et les constructions existants, est fixée en référence a leurs natures, leurs exploitations et leurs
situations urbaines.

L'évaluation des pertes est déterminée suite a une expertise réalisée par le BE conformément aux dispositifs
fixés dans ce CPR. Cette évaluation est présentée en détail au niveau de I'annexe accompagnant le PAR
réalisé par la DGPC en avril 2022.

8.3.2.3 Budget du PAR

Le budget du PAR prend en compte : (i) Le colt des indemnisations des PAPs ainsi que (ii) les colits
supplémentaires suivants correspondant a I'étude et au suivi de la mise en ceuvre du PAR :

- le colit des frais de fonctionnement relatifs a la mise en ceuvre du PAR : il comprend les frais de
rémunération du personnel affecté au suivi de la mise en ceuvre du PAR pendant 24 mois et les
dépenses de fourniture.

- Le colt du renforcement des capacités des organes en charge de la mise en ceuvre du PAR : Il
comprend le co(it des activités de formation et des acquisitions du matériel informatique et des
voitures pour améliorer la mise en ceuvre du PAR.

- Le co(it du plan de communication : il comprend les frais de publicité dans la presse a l'occasion des
séances de consultation publique des PAPs.

- Le colit du suivi et de supervision de la mise en ceuvre du PAR : il comprend les honoraire d’'une
assistance technique affecté au suivi de la mise en ceuvre du PAR pendant 24 mois.

Le tableau ci-dessous résume le budget du PAR qui s'éléve a 52 160 000 DT :
Tableau 97. Budget du PAR (en DT)

Indemnisation et compensation des terrains et 48 000 000
des biens pour libérer I'emprise

Etude et suivi de la mise en ceuvre du PAR 4 160 000

Budget global du PAR 52 160 000

8.3.2.4 Le récapitulatif de la mitigation de l'installation des chantiers sur le milieu socio-
économique

Le tableau suivant présente la matrice de la mitigation des impacts de l'installation des chantiers des 178
Km de dédoublement de la RN13 sur le milieu socio-économique.
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Tableau 98 : Matrice de I'atténuation des impacts de l'installation des chantiers sur le milieu socio-économique
Fréquence ou H

Impacts Localisation et occurrence | Mesures de réduction Responsable

Application de la loi n® 2016-53 du 11 juillet
2016 et des exigences de la BM pour le respect
des droits des expropriés pour cause dutilité

période

Commissions
régionales de
reconnaissance

Expropriation des

v . Au niveau des emprises de la
batiments inclus dans P

plateforme et des chantiers

I'emprise publique Vérification de et conciliation
s , I'application des
Arrété de déclassement de ces zones de procédures

protection & .
. PR — ) .. glementaires
Au niveau de la plate-forme Opération d'aménagement foncier pour éviter la par la DG/PC

autoroutiére, et sur 20 déstructuration des exploitations situées de part
métres de part et d'autre et d’autre de I'emprise

Indemnisations

Aide a l'installation ou a la reconversion

Déclassement des
terres agro-pastorales
couvertes par
'emprise

8.3.3 LES MESURES DE MITIGATION DES IMPACTS DES TRAVAUX
Ces mesures dépendent a la fois des caractéristiques du Projet et de chaque situation de I'état initial des
milieux naturel et humain concernés. Elles doivent toutes permettre :

e de chercher a intégrer les aménagements et les ouvrages dans le paysage naturel ;

e de recruter prioritairement les populations riveraines et régionales pour participer aux travaux ;

o de limiter les risques d'érosion des sols et de pollution des eaux souterraines ;

e de remettre en état les emprises provisoires des chantiers a la fin des travaux ;

e de limiter les impacts sur la faune et la flore.

8.3.3.1 La limitation des impacts des travaux sur le milieu physique

8.3.3.1.1 Les moyens d’atténuer la pollution de I'air et le réchauffement climatique global
pendant les travaux
8.3.3.1.1.1 La limitation des dégagements de poussiéres pendant les travaux

La limitation des émissions de poussiéres pendant les travaux consistera principalement a :

e arroser par temps sec les pistes utilisées par tous les camions de transport (agrégats, remblais,
ciments, etc ...) aux droits des travaux et prés des znes habitées ;

e a limiter la vitesse des véhicules de chantier, mesure qui doit étre prescrite dans le réglement
intérieur des Entreprises ;

e a entreposer les ciments livrés en sacs dans un local fermé ;

e a utiliser des camions toupies pour livrer les bétons pour la réalisation des grands ouvrages en
béton ou en maconnerie préts a I'emploi.

En outre, on a vu que le maitre d’ceuvre devra vérifier que les exploitants qui fournissent les chantiers en
produits de carrieres ne commettent aucune infraction liées aux méthodes et aux moyens qu'ils utiliseront
dans l'exploitation de leurs carriéres, ainsi qu'a ses conséquences et aux résidus qu’elle génere.

En 12 mois dans le sud-est tunisien, environ 240 jours nécessitent un arrosage complémentaire de sécurité
environnementale. En 30 mois, cela fera un total de 600 jours d'arrosage. A raison d’environ 200 DT en
régie, cet arrosage représentera un co(t de 120 000 DT.
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8.3.3.1.1.2 La limitation des émissions de polluants et du réchauffement climatique global pendant les
travaux

Pendant les travaux, le CCTP du DAO devra obliger les Entrepreneurs a rechercher la limitation des
émissions de gaz toxiques et de CO; :

e par le choix de carriéres équipées un concasseur, ce qui permettra en gros de diviser par deux les
émissions dues au transport des matériaux de carriére ;

o par l'obligation systématique pour les Entreprises de suivre les recommandations suivantes :

faire passer a tous leurs véhicules le contr6le technique aux intervalles recommandés, pour s'assurer qu'ils
respectent bien les normes d'émissions réglementaires en vigueur ;

effectuer un entretien préventif régulier (révisions périodiques) et bien documenté de tous les équipements
afin de fonctionner le plus proprement possible : machinerie, groupes électrogénes, véhicules de chantier
et véhicules de transport : en particulier tous leurs éléments filtrants (filtres a huile, a gas-oil et a air) sont
remplacés suivant les intervalles de temps ou de kilométrage recommandés par leurs constructeurs ;

équiper tous les moteurs de la machinerie et des véhicules de silencieux, afin de limiter leurs émissions
sonores sous les limites réglementaires imposées aux sources mobiles ;

équiper tous les conteneurs a déchets solides et domestiques de couvercles étanches et de sacs plastique
a l'intérieur, pour éviter les émanations d’odeurs nauséabondes aux alentours.

8.3.3.1.2 - Les moyens de diminuer la pollution des sols pendant les travaux

L'ensemble des impacts temporaires dus aux travaux de construction sont trés localisés dans I'espace, aux
alentours des sites de chantiers et des carriéres utilisées chantiers et sont temporaires. Ils peuvent étre
écartés :

e en imposant aux Entreprises dans le CCTP du DAO des mesures de gestion drastiques de toutes
les sources de pollution, et en particulier des précautions pour le stockage de produits nocifs sur
place ;

e en surveillant la bonne mise en oeuvre de ces mesures par les Entreprises et leurs sous-traitants
pendant toute la durée des chantiers de travaux.
8.3.3.1.2.1 - Ladélimitation des aires de chantier et leur signalisation

Au démarrage des travaux et afin de réduire toute incidence inutile sur les sols, le CCTP du DAO exigera
que les Entreprises réalisent la préparation du terrain en délimitant physiquement par bornage (piquet,
tole, etc ...) afin de les matérialiser:

e les voies principales de circulation ;

By

e les limites des aires d'activités a lintérieur desquelles les travaux seront effectués, qui
comprennent :

- les aires de déchargement des matiéres premiéres,
- les aires de stockage des matiéres premieres,

- l'aire pour la centrale a béton, qui comprendra une sous-aire de stockage de ciment et une
sous-aire pour l'unité de fabrication du béton, qui sera située a proximité de l'aire de
déchargement,

- les aires de stockage des matériaux semi-finis, et
- les aires de stockage des matériaux pré-fabriqués ;

¢ les limites des aires de parking pour les engins de chantier, situées a proximité des aires d'activités ;
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e les limites de l'aire de stockage du gas-oil située a proximité des parkings, ol sera installé un
réservoir sous forme de bac confiné a double paroi qui devra étre installé selon les régles de I'Art ;

e les limites des aires d'installations temporaires de chantier, qui comprennent :
- les aires de transit,
- les aires de stationnement pour les employés,
- les magasins,

- une base vie-roulotte avec installations électriques, service téléphone et internent, sanitaires,
etc ...,

- une loge de gardien, et
- les conteneurs ou le local doté d’'un systéme de collecte temporaire des déchets solides /in situ.

La localisation des sites d'installation du chantier ainsi que des centrales a béton/bitume pour les 8 lots des
travaux est porté sur les cartes suivantes. Il est a noter que des terrains de faible sensibilté
environnementale (Terrains nus, jacheéres...) ont été choisis pour l'implantation de ces sites. Un accord
formalisé par des contrats de location doit étre conclu entre les Entreprises des travaux et les propriétaires
des terrains concernés avant le démarrage du chantier. La préparation d’EIES pour les centrales a
béton/bitume devra faire partie des engagements contractuels des Entreprises. Ces EIES mentionnant les
risques inhérents a l'installation et la mise en service de ces installations devront étre soumis a l'avis et a
I'approbation de I’ANPE selon I'annexe du Décret n° 2005 - 1991 du 11 juillet 2005, relatif a I'étude d'impact
sur l'environnement et fixant les catégories d’unités soumises a I'étude d‘'impact sur I'environnement et les
catégories d’unités soumises aux cahiers des charges. La réalisation des études d’impact est du ressort des
entreprises dans le cadre de I'établissement des autorisations administratives pour commencer les travaux.
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Figure 40. Localisation du site d’installation et du site de la centrale a béton/bitume du chantier du lot 5 des travaux
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Figure 41. Localisation du site d’installation et du site de la centrale a béton/bitume du chantier du lot 6 des travaux
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Figure 42. Localisation du site d’installation du chantier et du site de la centrale a béton/bitume du lot 7 des travaux
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Figure 43. Localisation du site d’installation du chantier et du site de la centrale a béton/bitume du lot 8 des travaux
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8.3.3.1.2.2 - La prévention des pollutions pendant les travaux

Le CCTP du DAO contraindra les Entreprises a prévoir les procédures les plus utiles pour prévenir les
risques de pollution des sols en situation normale d’exploitation :

e le stockage des produits potentiellement polluants, du type gas-oil et huile moteur, sera limité
au maximum sur les bases-chantier, et leur rejet dans le milieu naturel sera prohibé : elles
devront étre collectées et évacuées par la filiere spécialisée dans le traitement des déchets
dangereux ;

e les opérations d’entretien (nettoyages, vidanges, maintenances préventives et réparations) des
véhicules des Entreprises autres que les engins de chantier sera interdit sur les bases-chantier
et devront étre effectuées dans les stations-services les plus proches ;

e larévision préalable de tous les véhicules des Entreprises devra étre prouvée au démarrage des
activités de chantier, car elle permet de diminuer les risques de défaillance technique et tout
accident éventuel ;

e tous les véhicules des Entreprises, poids lourds et véhicules légers, devront en permanence
pouvoir justifier d'un controle technique a jour ;

e la gestion spécifique de chaque catégorie de produit dangereux devra étre assurée en
respectant les consignes de protection de l'environnement : toutes les substances non
naturelles ne devront pas étre rejetées dans le mileu naturel, mais devront étre envoyées vers
la filiere de retraitement appropriée conformément a la réglementation.

Le CCTP du DAO devra contraindre les Entreprises a prévoir les équipements les plus utiles pour prévenir
les risques de pollution des sols en situation normale d’exploitation :

e la sous-aire spécifique pour I'entreposage et la manutention des produits polluants au niveau
des aires de stockage des matiéres premieres et des produits semi-finis devra étre équipée des
flts appropriés et d'aires de rétention d'un volume suffisant ;

e la sous-aire spécifique pour l'entretien des engins de chantier, qui sera prévue au niveau des
aires des aires de parking, sera suffisamment étanche et sera dotée d’un systéme de drainage
périphérique raccordé a une bache de rétention pour la récupération des produits polluants.

Le CCTP du DAO devra enfin contraindre les Entreprises a élaborer un plan d’alerte en cas de fuite ou
de déverseme