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Résume Sommaire

Dans ce projet intitulé "informatisation du systeme de
gestion de 1'entretien routier: premiere phaseivnous avons-
divisé 1'étude en huiti parties

- Dans la premiere partie nous avons, faittune introduc-
tion en essayant de mettre en exergue la place de la route
dans la société contrainte & s'épanouiryi s'ouvrir et i se
développer ,ce qui entrainé un réseau routiervde bonne qualité
dont:la seule garantie est un systdéme de Gestion opérationnel
d'ou 1'importance du sgjet..

- Dans la deuxiéme partie nous avons présenté 1'évolution
du réseau routier bitumé de la période coloniale i nos jours
en montrant que ce dernier s'est développé de fagon sectaire
de la capitale vers 1'intérieur du pays, souvent paralléle-
ment 3 la voie ferrée ; les régions de 1a Casamance etidu
Sénégal oriental étant les plus défaVQriséesm

- Dans la troisiéme partie nous avons analysé les :f?%
différents types de dégradations routidres dont les cause#*
ont cing origines qui sont :

1) les causes climatiques, naturelles ou socialogues ;

2) les causes lides au trafic ;

3) les causes lidées i la gestion ;

4) les causes liées aux méthodes de calculs et de
dimensionmements ;

5) les causes liées aux défauts de construction

A



- Dans la quatriéme partie nous avons abordé 1€ systeme de
geéstion par performance de 1'entretien routier, de sa conce-
ption au développement de ces principaux modules. Nous avons
ensuite essayé de dégager ses forces etises faiblesses en lui
appliquant la dynamique systéméque de 1'institﬁt‘de recherche
Stanford par 1€ biais du tabl€au de niveau de perfection des
systeémes de géstion de 1'entretien tiré aes travaux de Charle
E piehl qui est chercheurr-dans cet Institut.

- Dans la cinquidmeé partie nous avons abordé 1'automatisation:
du systéme de gestion en insistant autout début sur 1e fait
que la simple introduction d'un ordinatfur dans un qu€lconque
. systéme opérationnel de gestion qui n'a pas.été congu & 1l'ori-

gine ne peut par définition 1€ transform®r en un systém® supé-

rieur. C'estidans cet esprit que des rajouts €t de¢s modifications

ont été élaborés-;Nous,avons ensuiteé donné la voi€ a suivre

pour faire une étude d® rentabilité d'un systeém® de gestion:

automatisé qui n'a pas été réalisée faute d® temps etide données

s@res. La mddélisation mathématique a été fnsuite abordée aveec
une utilisation préférée daes théories matricielle et.lindaire.
Un ordinogramm® a été ensuite dégagé ™

-~ Dans la sixiém® partie nous avons élaboré 1'ordinogramme® -

- Dans la septiém® parti® nous avons donné 1'algorithme.

- Dans la huitiém® parti® nous avons donné nobﬁ&gonclusion et

nos recommandations®n insistantisuri 1¢s impératifs du systéme

en général ©t du systéme® d¢ gfstion automatisé en particulier»
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I Introduction

La route depuis son avénement assure des liaisons r?pides
et régulieres, ceuvre en faveur des échanges internation;ux
et interrégionaux. Flle faverise 1'esscr des activités écono-
miques existantes et scuscite la création d'industries nouvelles
Cette structure constitue de nos jours un véritable facteur\
d'intégration économique, sociale et méme culturelle. FElle
est véritable prcmeteur d'échange et un outil clé de dévelop-
pement et de désenclavement.

Ce faisant, 1e Sénégal dont les principales ressources
proviennent de 1'agriculture, de la p2&che, du tourisme, de
1'expleitation des phosphates et bientét:de celle du fer
M.JI.F.E.R.SO, & tres tét opté pour la création puis 1l'extension
d'un réseau recutier capable de satisfaire 1le déplacement des
biens des services et des hommes. Avec un réseau reoutier évalué
au premier Janvier 1983 3 une longueur de 13944 km dont le taux
de croissance est estimé 4 7 % par an ; il est aisé de constater
1'ampleur des tiches d'entretien routier de la Direction de
1'entretien routier et du Matériel (D.FE.R.M) dont les besoins
budgétaires sont de 1\°ordre;|é5428 milliards de FCFA pour 1'exercice
84~-85 dont 65 % sur financemegt de 1a banque mondiale.: -

Par dilleurs;~les problémes de gestion de 1'entretien routier
ont des particularités aggravées par la combinaison de carac-
téristiques générales insuffisantes comme la priorité de la
construction sur l'entretien, mais aussi et surtout par 1'ac-
croissement incontrélé et imprévu du trafic lors de 1'établisse-

ment des projets. De- plus le respect des limites 1égales de poids
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par essieux est trep souvent inexistant et 1'on sait a quel
point les charges élevées agressent les structures routiéres.
A cela vient s'ajouter 1'effet du vieillissement plus
rapidepiﬁous les climats africains. Ce qui a fait dire a
Mensieur Clell G Harrel de la banque mondiale que :

"Le résultat actuel dans une grande partie de 1'Afrique, c'est:
un réseau routier qui se détérriore rapidement au deld de 1la
limite ou un entretien normal peut-8tre efficace et a un
point tel qu'il faut, ou faudra envisager, pour une bonne
part du réseau une réhabilitation veire une reconstitution.
Celd coWtera 5 a 10 fois plus Ehfr que si des mesures d'en-
tretien ou de remforcement avaient été prises en temps utilé;
Ainsi suﬂxza mon stage de Maﬁtrise que j'ai effectué en
Septembre 1984 3 1a D.E.R.M, j'ai cheisi comme thése de
jeter les. bases de 1'automatisation du systeme de gestion de
1'entretien routier.

Notons qu# ce travailpréliminaire entre dans le cadre d'une
serie de projetsdont :

- L'informatisation du systéme de gestion de 1'entretien
routier en phase I}

- L'informatisation du systéme de gestion du matériel de
1'entretien routier en phase IIj

- L'élaboration d'un programme 3 la~ Suite de deux premidres
phases

- La constitution d'une banque de données routiérgggggélio-

ration de la planification du réseau routier.



I1 Présentation Du Réseau Reutier

21 Histecrique et évolution du réseau routier
La route n'a fait sa véritable apparition au Sénégal que vers
192¢. Jusqu'a cette époque la seule infrastructure de trans—-
pert terrestre était essentiellement censtituée par la voie
ferrée.
Les réseaux de pisteget de sentiers tracés & travers la brousse
par pas d'hommes et d'animaux suffisaient 4 assurer la communi-
cation entre villages/bourgs et champs.
Le processus d'implantaticon d'un véritable réseau routier ne
Sfra déclenché que lorsqu'il s'est agi de réscudre les preoblémes
d'acheminement des preduits agricoles, notamment de 1'arachide
des zcnes de prcoduction aux veies ferrées. La premiére étape
fut 1la construction de rocutes et de pistes convergeant vers
les gares exales, substituant le transpert hyppomoteur par 1le
camicnage. Ainsi en 1931tcuterleocalité: présentant un quelconque
interét commercial était relide aux veies ferrées par veies .
carrcssables.
La deuxiéme phase ffit 1e transport dirrct des preoduits entre les
zcenes de production et les pecints de traitement. Les pregres
techniques réalisés dans le demaine de la censtruction automo-
bile (vitesse et souplesse d'utilisaticn)ont eu une grande
influence certaine sur cette évelutien dw mode de transport par
recute. Ainsi le centingentement entre trafic routier et ferro-

viaire qui en a décculé i irréversiblement entrainé 1'esser de

1'impiantéfion d'un réseau reutier lengeant la veie ferrée.
Ce réseau se développera malgré les cbstacles engendrés par les

craintes d'une cencurrence par le transpert ferrceviaire.

3
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La premiére route empierrée et bitumée fut construite en 1924

entre Dakar et Rufisque qui,a 1'époque, était le centre commercial

/
arachidier du pays et le creusetide la plupart des maiscons
de commerce. Pour relier Dakar aux différentg® chefs lieux de
régions, les axes Rufisques- Thieés, Diamniadio - Kaolack furent
censtruits en empierrement et la piste primaire Thiés-Saint-
Leouise
D'autres rcocutes étaient également entreprises notamment dans
le Nord du pays ¢ Saint-Louis - Rosso - Richard Tell-Matam.
Avant 1949 le réseau routier ainsi censtitue conptait :

- 3C km de rcutes bitumées-

- 527 km de routes empierrées

- 250Ckm de recutes en terre
En 1949, 1e¢ pregramme quadriennal financé par 1e flonds d'Inves-
tissement pour le dévelcppement Fcenemique et sccial (F3X.D.E.S)
dennera 3 la presqu'fle du Cap-Vert 1'essentiel de son infras-
tructure roﬁtiére. La route Dakar - Ruffsque était élargie i
9 métre jusqu'd Bargny puis jusqu'i Diamniadio en 1951. Pour
doter Dakar d'une veie Fxpresse de dégagement, 1'actuelle
autoroute était construite jusqu'a la Patte d'cie puis pro-
longée par une bretelle qui rejrcignaitila route de Rufisque.
™ gutre les axes suivants étaient entrepris :
- Diamniadio -Thiés —-Pont de Mbaba, bitumé sur une lengueur:
9 m jusqu'ad Thids, puis de 6m de Thiés i Mbaba.
- Diamniadic - Mbour - Kaclack - Kaffrine bitumé jusqu'i Kaclack

(sur 153 km) puis revétu de latérite jusqu'a Kaffrine.

- Kaclack = Niorc du Rip - Senoba - Ziguinchor (225 km)

commencé en 1951, fut achevé en 1954 et eut pour effet de sti-

muler 1'éccnomie de la Casawmance.
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Parallélement étail entreprise la censtruction de reoutes
secondaires telles que Cayar —earrefour axes Dakar - Thiés
Thiés -Khembole qui constitue 1'amorce de la route Dakar-Linguére
Matam. Fn 1953, fin de ce premier programme FIDES le réseau rou-
tier principale était en grande partie construit et'le parc auto-
mobiles entreprit un développement rapide.
Le deuxiéme programme FIDES de 1953 a 1957 vit le bitumage de
l1'axe Thiés - Touba et la censtruction en latérite du trongon
Touba - Matam dans le méme temps se poursuivait la constructicen
de 1'axe Kaclack - Kaffrine en latérite avec prolongement jusqu'a
Tambaccunda, dernier chef lieu de région a étre relie 3 Dakar.
.En 1954 les principaux axes ¢taient censtruits il cenvenait alors
de portér les efforts sur la constructicn de routes seccndaires
reliant 1les centres de preducticen au réseau principal ainsi
furent entreprises les rcutes :
- Tivacune- Mbore qui se justifiait par 1'exploitaticen des phos-.
phates et 1'évacuatien des preduits marafchers et halieutiques
de 1la zone des Niayes.
- Ziguinchor - Goudomp qui constituait une amorce de désenclave;
ment de la haute -Casamance.
- Tamba- Kédougou qui censtituait dgalement une amorce de désen-
clavement du Sénégal- Criental.
C'est 4 la fin du secend programme qué fit décidé 1'achévement du
bitumage de la route Dakar - Saint-Leuis.
A la veille de 1'indépendance le bilan du résean rcutier Sénégalais
s'établissait ainsi :
- 907 ¥m de recutes bitumdes
- 3063 km de routes en terre dent 53,2 % de reoutes naticnales
- 2064 km de pistes

Seit un total de 6034 km de veies carressables

D : - . T eanmTop sy e



De 1960 & 1961 1le réseau passera de 6034 km a 13915 km de
routes et pistes dont 3444 km de routes bitumées.

Tableau I Ivolution du Réseau Routier (I)

Plan Années Longueur
1 61~ 65° 1722
11 65 - 69 1960
I1T 69~ 73 .2216 |
| v 73 =77 2675 ;
\4 77 =80 Fhhk
A2t 01/01 /84 3682

| I
Comme le montre le tableau I, le réseau bitumé, facteur pri-
mordiale de développement national, s'estiaccru en moyenne de
7 % par ane Les plus gros travaux ayant été réalisés au ]

: 1° et V° plans quadriennaux.
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Au premier janvier 1983, le réseau routier-au Sénégal
avait une longueur totale de 13944 km dontila répartition
d&'apres lé classement administratif et le type de route montre

comme 1l'indique le tableau II



Tableau II
Répartition du réseau reoutier d'aprés le classementiadmi--

nistratif et .par type de route au premier Janvier 1983 (2)

longueur en kilometre (kms)
Routes Rev@tues | non revétues total:
Routes nationales(RN) 2299¢ 998 3297
Routes régionales(RR) 493 662 1155
Routes départementales | 551 4880 | 5431
(RD) Bl
Piste- répertoride(nP)! 73 3656 3769
Voieries urbaines(VU) 226 26 f 292
l A\
i;
, = 2] ; Lty
Total 5682 10262 ] 13944 B

A 1'heure: actuelle 20 % des routes bitumes ont moins de cing
(5) ans et 40 % de ces mémes routes ontimoins de quarante (40)
ans, 7/% des routes ont plus de 20 ans. 24 % des routes ont
plus de 15 ans, 20 % des routes ontiplus de 10 ans et 49 %
des routes ont mecins de 1C anse. Cdksituation estirendue

possible compte tenu des travaux ceonfortatifs et de renforce-

ments réalisése



22 Classification du Réseau Routier:-

221 Classification administrative

Le classement a été institutionnalisé par la 1loi NY
74-20 du juin 1974 portant classement du réseau routier:
national et fixant le régime domanial de ce réseau et par-
le décret n°® 74-718 du 19 juillet 1974 fixant la liste des
routes classéese

Sur le plan administratif et selon leurs fonctions, ces
infrastructures sont classées en :

- route nationales (RN) qui assurent les liaiscns & grande
distance entre plusieurs régions administfatives ou entre ces
derniéres et les états limitrophes;

- routes départementales (RD) qui assurent la désserte
4 1'intérieur du département et permettent 1'écculement de
la production ;

- pistes simplement répertoriées (P) qui relientile
réseau de base aux centres de production.
A ces quatres catagories il faut ajouter les voies urbaines
(VU) & grande circulation qui assurent des liéisons rapides
4 1'intérieur des villes.
La carte N° 1 présente le réseau routier
222 Codification des trongons routiers

Au premier janvier 1984 la longueur totale des routés
prises en compte dans l'entretien routier est de 9595 km dont
3?07 km de reutes revétues et 5888 km de routes non revétuese..
Ce réseau entretien comprend 4CC trongons définis par les

localtités ou les particularités géographigues des deux



extrpités et sur la longueur en kms et par un numére
spécifique dit numéro-ccde & cing (5) signes alpha-numé-
riques V W A% X Y.
Le régistre ainsi défini & partir de la ccdification des
trengons sert a la localisation des sections de routes
pour 1'élaboration des plans de campagne des enquétes de
trafic des relevés quotidiens de travaux d'entretien, de
la comptabilité analytique et de 1'inventaire routiers
La Définition des Variabbss:Alpha-numériques

est la suivante

- V, ce numére représente la régioh classée dans
1'ordre alphabétique (Cap-Vert 1, Casamance 2..) Dans ces
conditions V. est évidement égal au nombre de régions ad-
ministratives. Pour le cas du Sénégal V =10;

- W représente la zone au sein de 1a région. La zone
étant définie comme une entitégéographique d'un centre
générateur de trafic. Flle regroupe des régions hemogénes:
sur le plan de la production et du développement: du trafic;

- A% définit le type de route suivant la classification

-~ administrative. Ainsi AZ peut-&tre égal respectivement 3
NR D,F U. s5i la rcute est respectivement nationale, ré-
gionale départementale, une piste ou une voierie urbainef

- X représente 1le chiffre terminal dans la classifi-
cation officielle exemple X =6 pour‘N6 et X = 8 pour
D408 .

- Y permetide distinguer les trongons ayant les mémes
VoW, A8 XY

La carte N° 2 présente les ccuples régions-zones
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c'est-a~dire lesyWavantila lei portant création des régions

de Fatick et de Kaolack.
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I11 Znalyse des Différents Types de Dégradation
Routiere
.31 Analyse des différentes causes de'dégxadgtioniroutiéreq-'
Les causes de dégradation routiére peuvent &tre localisées
a cing ni?eaux qui sont :

1) Les causes climatiques naturelles et sociologiques

2) Les causes liédes au trafice.

3) Les causes liées & 1'absence d'une gestion rigoureuse

et cohérente de 1'entretien routier.

4) Les-causes liées aux méthodes de calculs et de dimen-

sionnements des routes en Afrique.-

5) Les causes liées aux défauts de construction.

311 Les Causes DGRimatiques, Naturelles etiSociologiques-
Sous les climats africains, les routes vieillissent beaugoup
plus vite suite aux actions cenjuguées de 1'eau qui ruisselle
ou qui stagne, de la température et des vents.

3111 Action de L'eau sur la Chaussée.

I1 y a en fait deux actions distinctes de 1'eau sur la chaussée

qui sont :

— L'action de 1'eau qui stagne qui est i 1'origine de certains

phénomeénes lents d'imbibition et d'infiltration.

- L'action de 1'eau qui coule, qui ruisselle, agissant de

facon beaucoup plus rapide par les phénoménes d'érosion

qu'elle provoque. B

3111 Conséquences des Effets D'imbibition et D'infiltra-
tion

a) imbibition de la surface

A
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Pendant 1a pluie 1'eau qui tombe s'accumule dans les dépres-
'sions de la route (dans les nids de poule, ou dans les
fliaches).. Progressivement, elle pénétre 3 travers les matés
riaux constituant la surface, 1'imbibe et la ramolit, pouvant
créer parfois des gonflements guand il s'agit d'argile
gonflante ou de chaussée latéritique i prédominance argileuse.
Méme si cette imbibition n'est pas initialement trés profonde
un faible trafic suffit pour provoquer une dégradation de la
surface de la chaussée, cette destruction partielle: aidant
4 une imbibition plus profonde. Ainsi treés vite, les défor-
mations s'amplifient.et la circulation devient difficile,
voire.ﬁéme impossible.

b) Infiltration Dans La Masse
Lorsqu'un remblai qui traverse une zone basse, baigne long-
temps dans 1'eau, des infiltrations se produisent dans sa
masse, et son infiltration peut s'en trouver modifiée, au
point que sa stabilité n'est plus assurée. Cette instabilité
s'accentue si le remblai est mal compacté. On assiste alors
4 un glissement de son talus, qui s'effondre, 4 la recherche
d'un nouvel équilibre.

on peut également avoir une imbibition de 1la fondation
de la chaussée.. En effet par capillarité, 1'eau peut remonter
3 travers un remblai imbibé jusqu'd la chaussée pour ensuite
1'imprégner de fagon a la rendre impropre a la circulation.
Ce phénoméne se produit beaucoup plus rapidement quand une
nappe d'eau souterraine ou libre est voisine de la chaussée
Ce phénoméne ne se produitique lorsque les matériaux sous-
jacents sont relativement argileuxy Gn assiste automatiquement

3 un ramollissement de 14 fondation-qui entraine généralement



1A
une destruction compléte de la chaussée rev8tue par
poigonnement, sous 1'effet de la circulation. Notons que les
conséquences de ce phénomene qui est difficement prévisible
sont particuliérement néfastes dans le cas des chaussées
revéties; car aucune évaporation p'est possible et 1'on

dispose d'aucun :.‘moyen pour assécher la fondation.
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31112 Conséquence Du Ruissellement Sur La Chaussée

Quand 1'eau coule sur le sol a certaine vitesse, elle
charrie les matériaux fins servant de ciment. Ce processus
est un des aspects de 1'érosion qui se manifeste surtout
par des ravinements qui sont des facteurs extrénement actifs
de dégradations. Un ravinement se produit chaque fois que
1'eau coule a4 une certaine vitesse sur un sol. Les terrains
sablonneux sont plus sensibles. En régle générale 1'érosion
est d'autant plus grande que la vitesse de 1'eau est élevée
et que Ig-terrain est peu compact:

A ces Conséquences de 1'eau du ruissellement viennent
s'ajouter :
- L'ostrucﬁgﬁj“n de fossés et d'ouvrages par 1'ensemblement
qui entrainé le franchissement de la route par les eaux qui
peut s'accompagher d'érosions regressives redoutables, en
particulier lorsque le flot est assez puissant pour décaper
la couche supérieure qui est en général plus résistante 3
1'érosion que le corps de remblai ou le terrain naturel ;
- L'érosin régressive des foss€s qui entamme parfois sérieuse-
ment la plate-forme ;
- Les éboulements de talug qui peuvent interompre la circu-
lation ; |
- Les tassements et affouiblements au voisinage des culées
d'ouvrages
- L'envahissement par la végétation des accotements.

3112 L'Action du Vent sur La Chaussée
La principale action du vent sur la chaussée est

1'ensablement de celle-ci. Pour éviter ce mal dont souffrent
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les principales routes en zones tropicales et désertiques,
les dispositions constructives suivantes peuvent &tre ado-
ptées lors de 1'établissement des projets routiers.

a) suivre le terrain naturel en léger remblai, en évi-
tantiles dunes et en restant, si faire si peut, parallile a
leur direction générale ;

b) franchir les cordons dunaires & la perpenduculaire,
en 1éger déblai et avec une plate-forme de grande largeur ;

c) neutraliser autant que possible les dunes de part et
d'autre de trace, en les débloyants ou en les utilisants en
emprunts ;

d) prévoir de vastes surlargeurs de la plate-férme pour
maintenir la circulation en cas d'ensablement partiel.
dn peut mentionher également la possibilité de stabiliser
les dunes au moyen de produits pétroliers dont 1'effet est
de permettre un début de fixation par la végétation (confére
J.P Gallois dans son livre "lutte contre 1'ensablement").:

3113 L'Action de la Température sur la Chaussée

La température est un facteur important de dégradation
sous les climats tropicaux et désertiques. FPn effet sous ces
climats on constate de forte amplitudesﬁﬁsrmiques qui se ma-
nifestent par une température du jour trés élevée et celle de
la nuit trés basse. La couche de roulementisujette 3 ce ren-
versement continu de contraintes cycliques ; 1'xpansion: 'le
jour-et compréssior la nuit, finiti par:'s'alterer-enplaques ou:
écailles par fatigue.

3114 Less Causes Sociologiques-
On entre ici dans le domaine de la fantaisie et de 1'imprévue

o selon:des-régions, la nature n'a pas de mal’ i mettre en



147

évidence le caractére artificiel et.précaire de la route
Les agents perturbateurs vont des éléphants qui franchis--
sentla chaussée, 1la piétinent.ou s'y arrétent, aux termites
qui bitissent dans les fossés et sur les accotements aux:
crycteropes et.aux crabes qui minent la route..

Les arbres abattus constituent en zone forestiére, une géne
et méme un danger sérieux pour la circulation..

Les troupeaux de chaméaux ettde vaches sont également source
de difficultés. -Leur passage habituel contribue & dégrader
les chauséées’hon-revétnes et 1es accotements et a compro-
mettre 1'assainissement.- A cela vient s'ajouter les trou-
peaux qui broutent les herbes qui poussent sur les talus

contribuant alors a détruire leur protection naturelle.
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312 Les Causes Liédes Au Trafic

Le trafic est un facteur-déterminant dans 1'établissement.
d'un projetiroutier. Son impact sur la dégradation routieére
varie beauroup suivant que 1'on estisur une route en terre ou
sur une route revétue.

3121 Cas Des Routes en Terre

Une route en terre est caractérisée par une plate-forme
assainie, une couche de roulement en générale rapportée, con--
venablement profilée et compactée a 1'origine et un trafic de
gquelques véhicules/jours au moins. La couche de roulement:peut-
étre en latérite en général et:dans le cas des littofaux
sénégalais et mauritanien en coquillage. Les dimensions des
coquillages sont inférieures en général i 40 mm, avec un
pourcentage d'éléments supérieurs i 2 mm,, compris entre 30 et.

6C %. La densité optimum Proctor modifiée est élévée : 2,2 et:

o

les C B'R. excellents : 150 pour la densité optimum, et 70
95 % de 1'optimum. Le coefficient:Deval est de 1l'ordre de
8 a4 10. Le pourcentage des vides élevés a 1'étatibrut : 75 %
est ramené 3 25 % aprés cylindrage, selon Sipeyre dans -
Matériaux 1o¢aux pour revétfment de routes en A 0 F. Revue
générale des routes - de Juin 1952.

Des visites effectuées dans la petite céte (Djiffer en
janvier 1985) nous permettent de constater que :

- Les routes en coquillage présentent un trés bon com-
portement quand 1'emprise accuse une humidité telle que les

\

remontées capillaires soient 4 méme d'imbiber la couche de

. Lo .
roulement, évitant ainsi 1es matériaux soupoudrés par les roues

|
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de véhicules de se poussierers

~ Sur la terre arable et dans les terrains secs]@e
type de routes n'est pas adapté a4 cause du soupoudrage ra-
pide des coquillages,
Dans tous les cas lorsque la couche de roulement est en terre
les désofdres sont souvent spectaculaires et leur dévelop-
pement est particuliérement rapide.

Les désordres imputables au trafic sont les suivants.



20

31211 Usure Générale De La Couche de Roulement

Sur les routes en terre le trafic induit des effets de
surface surtout si la couche de roulement présente des maté-
riaux peu cohésifs, moins plastiqueset plus secs. Les
matériaux fins se retrouvent dans les tourbillons de poussidre
soulevés par les véhicules en mouvement. Les plus gros restent:
sur la plate-forme ou ils forment la téle ondulée. Rapidement:
des frayées longitudinales se forment dans lesquelles les
véhicules sont canalisés, ce qui accentue le processus et:
conduit & un profil W caractéristiques des chaussées usées
compromettant ainsi 1l'assainissement (drainage), et:les croise-
ments devenant i cetieffet plus dangereux.

31212 La Téle Ondulée

Flle estisouvent désignée, comme étant la maladie congé-
nitale des routes en gravier. Cette désignation n'estipas
exclusive, étant entendu que 1les routes en coquillage ne sont
pas pour autant épargnées.
Se présentant sous forme d'ondulation régulidre, la téle
ondulée qui constitue un danger réel & la circulation $¢ forme
chaque fois qu'un défaut de cohésion de la surface de réule-_
ment permet des arrachements de matériaux, que ces matériaux
ou au moins une partie d'entre eux restent sur la chaussée,
et que ces arrachements se produisent uniformement. Selon
G. Jeuffroy dans - le phénoméne de la téle ondulée. Revue
Générale du Caoutchouc-d'avril 1954 ; la téle ondulée est

b

attribuable a 1'effet d'arrachement des roues, mises en vibra-

N,

tion entretenue a une fréquence qui se trouve &tre sensiblement:

N

la m&me d'un véhicule & 1'autre en raison d'un compromis univer-

sellement respecté par les constructeurs entre la fréquence
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des vibrations des parties suspendues et:leur amplitude"..
Cette théorie explique bien la relative constance de la
longueur d'onde la téle (0,6 3 1 m), le fait gque des ondula-
tions cheminent vers l'arriere leur incliﬁéiéégfpar rapportt
4 1'axe de la chaussée et la constatation‘%ue les caréctéris-
tiques élastiques de la chaussée etde la fondation n'ont pas
d'influence déterminante, non plus que la vitesse et les
caractéristiques des véhicules.. |
La téle doulée augmente considérablement le colt d'entretien
des véhicules et nuit considérablement le confert des usagerse..

31213 Nids de Poule
Ce sont de petites excavations & bords plus ou moins francs
provoquées 4 l'origine par le déchaussement d'un caillou ou
par une hétérogéneité de surface (proche d'argile). Flles ont.
souvent tendance & s'agrandirrrapidementiet i se propager: en
chapelets..
Ces nids ‘de poute provcquent pendant 1la saison des pluies des:
accumulations d'eau trés dangereuses pour la fondation, en
plus de constituer pour la circulationi:une géne d'autant’ plus
sensible qu'ils sont imprévisibless

31214 Déformations Dans Les Virages:-

- Les virages sontides zones soumises a des efforts tenggntiéls
qui sonttparticuliérementtinténsés a faibles rayons de cour-=-
bures. Les matériaux chaussés vers 1'extérieur:'y constituenti
trés fréquemment un boureleti qui vientis'intaller sur: la
surlageur, en interdit 1'utilisation et augmente la pente de
devers. Le phénoméne est encore accusé par les ravines trans-
versales qui sont la maladie commune de tous les virages des

routes en terre. Le seul reméde consiste i préscrire aux
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équipes de reprofilage d'apporter un sein particulier au
travail: dans les virages, d'éviter de créer:-des contre-
devers etlpour cela de modifier aussi souvent .que nécessaire
l'inclinaison de la lame d'engin. Un compactage soigné
pourrait égalementifaire Gu bien..
4122 Cas des Routes Revétues-

L'usure de la couche'de surface-estila conséquence des
efforts de cisaillementiqui se manifestenti au contacti des
pneumatiques et dont la résultante équilibre les forces:

de traction. Elle entraine essentiellement des pertes de
matériaux des couches @e roulement .des routes en terre et:
dans le cas qui nous interisse ici, le polissage des granu-—
lats des tapis superficiels hydrocarbonés. Flle estipropor=
tionnelle au trafic. EFlle est également fonction:de 1la
vitesse des véhicules, etise trouve aggravée par la présence
des remorques mathématiquement on a que :

£(g,T,V,£) = 0 ol

Eesttl'usure

T. trafic moyen journalier:
V =;vitesse des véhicules

£

pourcentage des poids: lourds
. Par contre la fatigue des ccuches inférieures de la
chaussées résulte des efforts verticaux de transmission des:
charges 4 la fondation. La répétition des contacts inter-
granulaires entraine des effets d'attrifion, la production

de fines et 1'augmentation:de la plasticité de la chaussée..
Celle-ci devenant moins rigide, les déformations, sous charge
augmentent| deviennent irrésistibles, et il en résulte

une destruction plus ou moins rapide de la couche de

roulement. Ces phénoménes de rupture gar fatigue ou par
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usure causés par:-le trafic génére les dégradations suivantes :
- la peau de crocodile qui se manifeste par un réseau plus
ou moins rectangulaire de fissures interessant toute 1'épais-
seur du revétement et pouvantiaboutir & sa dégradation totale ;
- le faiencage qui consiste en un réseau irvégulier, et:par-
fols trop serré de fissares qui arrivent rapidement i en
compromettre 1'imperméabilité ;
- les ornidres et fliches qui sont dues a un défaut de
résistance d'ungwfgférieure ou de la fondation ;
- les affaissements des bords de chaussée, (faible portance
de la plate-forme)
- les nids de poules
313 Les causes Liées i L'absence Q'une Gestion Rigoureuse
et cohérente de 1'entretien routier

Depuis leur.indépendance les pays africains dans leur
plus grande majorité ont adopté dans leur pelitique générale
une priorité de la construction sur 1l'entretien routier.
Aujourd'hui les routes africaines souffrentidans leur en-
semble malgré certaines tentatives chancelantes. Fn effet.
la gestion de 1'entretien routier suppose une volonté poli-
tique de la part-des plus hauts niveaux d'autorité dans- sgn
papplication. Cette volonté politique pouvait &tre exprimée
d'ﬁne manidre générale sous forme de résolutions ou de
directives approuvées par.le Ministre responsable de 1'ap—-
plication de la politique gouvernementale en matidre 4'en—-
tretien routier.

L'expérience a montré que souvent 1'élaboration d'un
systéme de gestion ainsi que son application ont été

entreprises et introduites par des niveaux d'autorités
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intermédiairessans la compréhension et le supportides plus
hauts niveaux d'autorité. Les résultats étaientisouvent
négligeables sinon décourageantss Sans la parfaite compréhension
du systéme, les hauts niveaux d'autorités sont réticents a
apporter son total soutien.. Et sans 1e supportiofficiel des:
autorités supérieures le personnel d'exécution ne croitipas a
la nécessité des réformes, qui dérangentitoujours les mavaises
habitudes. A cela viennent s'ajouter les maigres salaires

de l1a fonction publique et le fait que les ouvriers d'entre-
tien dans leur majorité sont des temporaires. Ces facteurs
n'encouragent guére i des rendements satisfaisantse.

A ces considérations viennent se gréffer le fait que 1le
plus souvent ces systeémes étaient considérés comme fermés,
c'est-a~-dire sans intéraction avec leur environnement ;
commé conséquence de cela, des entreprises comme S.E.N.E.L.E.C,
la S«C.N.E.E.S.ont dans leurs travaux de raccordement ou
de canalisation, de manidre incontrglée et souvent incontré-
lable ; perturbé le systéme de gestion de 1l'entretien rou-
tier pour le Sénégal entre autres pays. Le plus souvent
également 1a gestion de 1'entretien routier a nécessité des
budgets que les hauts niveaux d'autoritésn'ont pas octroyé:’
Comme conséquence, des travaux d'entretien furent différés..
Le systime se trouve alors perturbé et la durée de vie des
routes fcrtemenf réduites.

314 Les Causes Liées aux Méthodes de Calcul et de Cons-
truction des Routes..

Si 1'Afrique veut avoir de bonnes chaussées, si 1'Afri-
que veut préserver son équipement (veiture, matériel roulant)

qu'elle paie tréescher, si 1'Afrique veut préserver des vies
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humaings, elle a intérét a abondonner la solution de fortune
qui coﬂsiste a4 construire-des structures routidres dites
économiques. D'ailleurs ces types de chaussées sont loin
d'étre écondmiqués‘a long: terme. En effet‘l'élargissemen¢1
d'une chauséée nécessite uni-travail: couteux etitres difficile
pour un succés incertain (déplacement . de 1la ligne centrale
de la route vers les zones de faiblesses -~ accotement- en-
trainant des fissures longitudinales).-

Cependant, cela ne constitue le seul handicap de 1'-
Afrique en matiére de construction routiere. Aucunedhﬁsn'a
été congu pour elle. Et malgrés les adaptations que 1'on
essaie toujours de faire, certains problemesse posent encore
en ces termes :

- En Afrique, la recherche en géotechnique routidre n'est:
pas encore treés amancée et les rares laboratoires existants
ne disposent pas encore de planches d'essai.

-~ I1 mangue encore au continenttafricain un équipement
moderne pour pouvoir mener 3 bien 1'exécution des travaux ;
le compactage se faiéant encore a4 95 % de 1'0 P M

- L'Afrique ne dispose pas de liant hydrocarboné spécia-
lement fabriqué pour les matériaux en place etipour son climat:
les liants utilisés répondent & des critéres et normes
spécifiques au pays d'origine ; ils sontidés lors soit trop
fluides, soit trop visqueux pour 1le climat qui prévaut ; en
effet:1'Afrique connaft généralement de grande écarts de
températuresetices variations ne sont pas certes sans inci-
dences sur 12 comportement du liant.

- L'afrique ne possdde pas souvent les ressources financiéres

nécessaires pour: améliorer. tous les mauvais sols de plate--
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forme ou de fondation et doitialors se contenter de ce
qu'il y a surplace. La résolution des ces probleémes est de
beaucoup subordonnée a la recherche qui ne peut-étre
effectuée qu'en Afrique car elle doit respecter des normes
de trafic et d'environnement: Des lors, 1€ concours des
Universités, Ecoles professionnelles et laboratoires afri-
cains s@wraient d'un apport considérable.

Pour fin de récapitulation nous présentons au tableau

VII un résumé des causes de dégradations pour la familles

des chaussées souples.
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A Systéme de Gestion de L'entretien Routier

Al Concepticn du systéme de gestion de 1l'entretien routier
4l1 Les fonctions de la gesticn classique et 1'ap-
proche dans la gestion de 1'entretien reoutier.
Les fonctiens de base de la gestion classique sont :
- La planification,
- L'erganisaticen,
- Le contréle.
- La circulatien de 1'informatien.

La fonction de la planificaticon est 1la détermination des
objectifs de 1'organisation et des politiques, programmes
procédés et méthodes nécessaires pour les atteindre. Flle est'
avant teout la déterminaticn d'un cadre nécessaire 3 une prise
de décisicn intégrée.

Flle suppose un plan stratégique qui ceonsiste 3 déterpmi-
ner la ligne G'action générale de l'erganisation ainsi que
scn orientatiene. Le plan stratégique s'élabere en déterminant
d'aberd la mission du systéme ainsi que 1'objectif que ce
dernier poursuit en mettant en exergue les problémes majeurs
emp8chant la réalisaticn de 1'objectif. Cn élabere ensuite des
stratégies. A‘ "

La stragégie étant la recute 3 emprunter pour arriver 3 la
réalisaticon de notre objectif. Elle établit 1la position de
base et la direction & leng terme de teute 1'entreprise et
deit aveir les caractéres suivants :

- 8tre cohérent avec 1l'objectif suiv# ;

- Btre mesurable ;

- d'écruler de criteresde décisionSqui tiennent
compte de la finalité de 1l'organisatien.
La planification stratégique entraine denc un cheix et tout
cheix implique une prise cde décisicon ce qui neus améne 2 dire
que la décisien est inhérente au precessus de planificaticen.
Enfin peur réaliser ces chjectifs ces planifications deivent
réquérir un plan opératicninel qui est 1la fagen de réaliser 1les
stratégies c'est-3-dire la somme des activités & entreprendre.
C'est en fait la quantification et la structuratien des cbjectifs.

L'organisatien, guant-% elle, est le precessus par lequel

7



<3

le dirigeant regrcupe et coorder@ les ressources humaines
st matérielles de fagen que toute 1'activité cchduise & 1a
réalisation des objectifs. La fenction de gestion scus-
entend 1a déterminatien des activités nécessaires & la réa-
lisation des chbjectifs de l'organisatien, leur division en
départements, et 1'attribution de 1'auterité et de la res-
ponsabilité peour ce qui cencerne leur honne marche. Une
benne corganisation suppose également une unité de ccmmande

et une spécialisation par une divisicn rigeureuse du travail.
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Le contréle quant & lui est le processus qui permet de
mesurer les performances actuelles et de les orienter vers
un objectif prédéterminé. L'essence du contréle réside dans
la comparaison des activités, présentes avec les résultats
obtenus considérés comme souhaitables et définis au cours du
processus de prévision. Les él1éments essentiels de tout sys-
téme de contréle sont :

-Un objectif, un plan, une politique, un standard, une norme,
une reégle de décision ou qritéres prédétermines.
-Un moyen de mesure par le biais de la quantification.
-Un moyen de comparaison de 1'activité présente qui permet:
de parvenir au résultat souhaité.
Fnfin la derniére fonction qui est la circulation de 1'infor-
mation (management information systéme : M I S) représente
avant tout le transfert de 1'information & partir des différents
centres de décision vers l1l'ensemble de 1'organisation. Elle
comprend également i'échange d'informations avec 1'environne-
ment.
Cependant bien que ces quatres fonctions soient décrites
séparément, elles ne doivent pas &tre considérées comme in-
dépendantes mais comme un tout interelié et la bonne exécution
de chacune de ces fonctions découle de 1'exécution des trois
autres. Par exemple une information et un contréle efficaces
dépendent trés largement d'une structure organisationnelle et
d'une planification adéquates-

Pour satisfaire ces contraintes lides &4 tout systeme de
gestion, le modele adopté pour la gestion de 1'entretien
routier sera le systéme de gestion par performance. En effet
ce systéme de gestion cohérent et opéﬁationnel comportera 1es

él1éments suivants :
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-— La fonction du niveau d'entretien qui est fonction des re-
ffsources disponibles et de 1'état de dégradation. Ce faisant:
pour couvrir toutes les considérations économiques, finaneciéres
et politique$ il est nécessaire d'avoir plusieurs niveaux
d'entretien faisant un systeme de choix opérationnel. Un
systéme de choix opérationnel pourrait se limiter a trois
niveaux d'entretién par exemple Niveau bas, Niveau normal
Niveau élevé.

Tableau VIII (6)

La relation quantifiée entre 1és niveaux d'entretien et les

états de dégradation des chaussées pourrait &tre la suivante :

R - - Y

Indice de dégradation

type de route Entretien bas Entretien Normal Fntretien haut

4
Route revétue 3,5 3,7

3,0 3,2 3,5

SSESPIEEIE VeSS S

e i e et T e Rt
P e =

Route non revétue

— = P e

P

si 1'on utilise un systéme d'indice de dégradation des chaus-

sées de la maniére qui suit

Tableau IX (6)

, - rd t.
Etat de la chaussée —Indlce de degradation
Trés mauvais - 1

Mauvais . 2

Moyen ‘ 3

Bon 4

Excellent i 5




SYSTEME DE GESTION DE L'ENTRETIEN ROUTIER

Tablequ X a) ORGANIGRAMME [;]

SYSTEME
D'ADMINISTRA-

SYSTEME DE PLANIFICA-
TION PHYSIQUE

SYSTEME DE BUDGETI-

SATION PAR PERFOR-

SYSTEME DE COMPTA-
BILITE ANALYTIQUE

SYSTEME D'EVALUATION
DES PERFORMANCES

TION MANCE
POUVOIRS
ggGISU_ITIFS Ex:SEN APPROBA-
TION DU »| AUDIT
EXECUTIFS BUDGET BUDGET
{l [y
_Mlnletere.a PROPOS1-
de 1'Equipe- TION
ment BUDGET .
[ !
Direction ! |
Général Y B |
nerale POLITIQU REVIS[ON — BILAN DE
des Travaux DE TKANSP DU BUD- aLLove [T =5~ GESTION
publics ROUTIER |=® GET - PUDGETAIRE
) Y
3 Yy
f g NIVEAU [ ROGRAMME ESTIMATIO! DEPENSES RAPPORT
D};e ‘tlo? dq e D' ENTRE ~ DE TRAVALL . DU —»| AUTORI ~ &>| D' EXECU~
1'Entretien TIEN (ANNUEL) BUDGET e SEES TION BUDG
Routier et A Y )\
du Matériel
\ Yy
RENDE- MOYENS COUTS PREVISION RAPPORTS
MENTS DEy |NECESSAIA STANDARD DE DEPEN- o|DE PER-
EQUIPES RES § SES FORMANCE
1} A Jt o
fPA I\ ™ LN\ |
- :
—+
\
i
. VOLUME
S:zr\.uces o pps M | Vi Y
Régilonaux TRAVAUX I PROGRAMME PROGRAMME| [ RAPPORT
d T DE TRAVA1 _ PE TRAVAII 'EXECU'
es . ravaux “ {TRIMEST ) " KMENSUEL) b(MENSUEL)
publics . - .
P
; ETAT DES
' ROUTES
i M
| 'Y
BRIGADES
D'ENTRETIEN i
ROUTIER HENTIER RT DE
(JOURNA- HANTIER
LIER) {JOURNA. )




Al

Fn désignant par Li la leongueur du trengen i, par Ii 1'indice
de dégradation et par m le nombre total de trongons appartenant
4 un type de route donné cn aura que l'indice de dégradation
pondére de ces m trengens est

™
E ' : N nh
L. LL‘IL [N vl ]
T _ L -4 Z LLL‘A
=T T - A =1 avec
R -
= L
L -4
I = longueur totale des m trengens, la

Ainsi une route ayant @n-indice 1 indique’nécessite des travaux
.defrecenstruction tandis que celle ayant un iddice 2 correspend
4 une dégradaticn généralisée nécessitant un resurfacgade ou un
rechargement général, une autre ayant une des autres indices
requiert seulement des travaux d'entretien courant ;

- la détermination du veolume des travaux. C'est une
procédure par laguelle pour chaque trengen on détermine de
fagon quantifiée (4 partir des unités des mesures) le velime
de chaque tlche &4 y 8tre effectuée ;

- la programmatien des travaux. Fn tenant compte des
centraintes chronclegiques et saiscnieres.

- 1'estimaticon du coftt Ges travaux par la budgétisation

- 1'évaluatien des perfermances.

Ces différents &léments peuvent s'articuler autour de quatre
mecdules ou socus-systémes qui sent :
- 1e systéme de planificaticn physique ;
- 1le systéme de budgétisation par perfermance ;
- le systeme de comptabilité analytique ;
- le systéeme d'évaluation des performances.
Ces meodules sfarticulent auteur des fenctiens principales de
gestien qui sont 1'évaluation, 1'exécuticn et le contréle. In
effet avant de planifiée on dégage les cohjectifs, on organise
les efforts et 1'on répartit les responsabilités.

Dans 1'étape d'exécution, cn suit le plan dégagé. Enfin
1'évaluaticn feed-back) analyse les performances et fourni
les bases d'une planificatien future.
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Les principales étapes du modeéle et leurs relations opéra-
tionnelles sont montrééfdans la premiére colonne dans le sens
vertical du tableau N°:X§Les responsabilités : des::: Qi f£é-
rents niveaux du systéme d'autorités sont montrég. dans ley
premiér@j'colonneé dans le sens vertical .

Pour expliciter le tableau_ggnous donnonsun résumé des dif-

férents niveaux d'autorités et leurs fonctions principales.
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Systémes d'autori tés :

Principales fonctions

Pouvoirs 1égislatifs -Voterle budget d'entretien routier

Pouvoirs exécutifs autre :-Ixaminer et soumettre le budget aux pou-!
! que le Ministre des tra- : veirs 1législatifs.
vaux Publics. :

! Ministére des travaux —Flaborer la politiques de transports-
Publics et direction géné:-Reviser le budget d'entretien routier

rale des T.P ¢ suivant des politiques
MeTeP et DoG.TWoP

Directicon de 1'Entretien : =Préparer le budget
Routier -FEtablir les normes et les codts stan-

D.E.R

dards

Autoriser les dépenses

Etablir les rapperts des perfermances

Service: régional des T.D Effectuer les inventaires routiers

SeReTeP : = Préparer des plans de campagne
: - IEtahlir les plans d'exécuticn
Subdivision des T.P et : - exécuter les travaux

des équipes d'entretien : - Etablir les rapports journaliers




42 DEVELOPPHIENT DES MODULES

421 Le systime de planification physique(vow1bmeaux9
Elle aura pour principe de base 1'élaboration d'un programme
de travail avec des solutions techniques & moindre codt ten-
dant & parvenir & 1'objectif fixé qui est de :
- préserver le capital que constitue le réseau routier ;
- assurer 1'uti1isation optimale du réseau pour le dévelop-
pement économique ;
- garantir aux usagers de la route un niveau de service ac-
ceptable avec un codt minimum.
Ce module comprend cing (5) routines qui sont :
1) 1la détermination de 1'état de dégradation des routes
2) 1la détermipation dga“taches d'entretien a effecfuer.;
3) 1a détermination du volume des travaux ;
4) 1la détermination.des besoins en ressources ;
5) 1'établissement du plan de campagne.

4211 La détermination de 1'état de dégradation
L'objectif est d'identifier les états de dégradation des
routes, qui vont servir de base pour le gystéme de planifi-
cation ce qui suppose une quantification qui s'exécute par
‘1'établissement :

- d'une codification des trongons ;

d'un catalogue de dégradation ;
- d'un systéme d'indice de dégradation ;

d'un systéme d'inspection des états de dégradation.

42111 La Codification Des Trongons
L'objet est d'identifier rhaque trongon de route formant le
réseau routier afin de pouvoir suivre leur évolution dans 1le

temps.
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Chaque troncon sera physiquement délimité par des bornes de
contrfle et possédera un numéro d'identité.

La définition des trongons codés se fait avec les cri-
téres suivants :
- Homogéneité des caractéristiques techniques ;

Intensité du trafic ;

Importance économique et

Considérations socio-politiques.-
La méthode de codification a été définie au paragraphe 2122/
42112 Catalogue des dégradations
Pour servir de base pour les inspections visuelles il sera
utilisé un catalogue de dégradations dans lequel seront re-
pertoriés les principaux types de dégradations avec des
définitions standards. Les types de dégradations concernant:
tous les é1éments de la route tels que : chaussée, accotements,
emprise, fossés, les ouvrages d'art, la signalisation ver-
ticale et 1a signalisation horizontale.'
Nous présentons en annexe I 1la liste des tiches élémentaires.
42113 Systéme d'indices de dégradation
Afin de traduire les états de dégradation en quantité il
sera utilisé une méthode de notation des états de dégradation
sur la base d'une correlation entre ces derniers et un sys-'@
téeme d'indice.
D'une maniére générale 1'échelle des indices est plus
large pour les routes revétues que pour les routes non-re-
vétues 4 causer du plus grand nombre de types de dégradation

pour les premiéres que pour les derniéres.



On adoptera une échelle de cing pour les deux types de routes

de cette facgon :

Echelle d'indice | Etat de dégradation
Indice 1 | trés mauvais
Indice 2 mauvais

Indice 3 moyen

Indice 4 | bon

Indice 5 excellent

Nous présentons A 1'annexe II le résumé du catalogue des
indices de dégradation.

42114 Systéme d'inspection des états de dégradation
On identifie les états de dégradation des routes par des ins-
pections périodiques ou routiniéres en utilisant un systéme
d'indice basé sur le catalogue de dégradations en vyue de la
constitution d'une banque de données. Les inspections routi-
ni¢res sont destinées ce détecter les défauts mineurs néces-
sitant une action immédiate. Elles servent également 3
vérifier si les travaux programmés ont été exécutés. La
fféquence des inspections routiniéres est fonction de 1'im-
portance des routes. Elle est :
-~ hebdomadaire pour les routes principales
- mensuelle pour les routes tres peui fréquentées
Quant aux inspections périodiques leurﬁﬂtétl'établissement
d'un calendrier détaillé des interventions suivant la stratégie
globale de 1'Entretien Routier; elles sont effectuées une fois
par an par des inspections visuelles complétées par des cam-
pagnes de mésures de dégradations-'Ces mesﬁres concernent la
déflexion, la glissance, 1'uni du revé&tement etc.

Ces inspections permettiront de :
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- constater 1'état du réseau routier 3 partir d'un systéme
d'appréciation standardisé dans toutes les régionﬁj

- proposer un programme de travanx et de déterminer les
priorités entre section de routes et entre tiches;

-suivre 1'évolution des besoins dans:le'temps,

Elles s'effectuent aux mois de Mars et d'Avril.
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4212 Les Tiches D'entretien Routier

52121 Définition des tiches d'entretien routier
Apres 1'ana1yse‘des différentes causes des dégradations
routidres, nous sommes a méme d'identifier les tiches élé-
mentaires constitu@nt les activités d'entretien routier. On
définira la tidche é1émentaire comme étant 1'unité d'exécution
indivisible ; c'est-a-dire une tiche pour lesquelles une
technique d'exécution précise a été définie. Cette définition
correspondant & une réalité aisément perceptible par 1'unité
exécutante qui est 1'équipe d'entretien ou 1l'entreprise.

Pour couvrir tout le éhamp d'activitésde 1'entretien ;
nous avons identifié les tiches principales c'est-a-dire
celles qui constituent les postes de dépenses les plus im-
portanss, étant entendu que le systéme est dynamique et
évolutif. En effet la liste des tiches doit &tre completée
et améliorée a chaque fois que la situation }%exigera.

Une mesure a été également attribuée i chaque tache
élémentaire. L'unité ayant été choisie de la maniére 1la plus
Simple, la plus rep;ésentative, et de la plus opérationnelle.
Une classification logistique @ été effectuéde pouf couvrir
toutes 1les activités un code ayant été alloué a chaque groupe~
ment fonctionnel et 4 chaque tiche de la maniére suivante :

- 100 Chaussées

- 20C Accotement et dépendance
- 300 Drainage

- 400 Emprise

- 500 Ponts

- 600 Sécurité routiere
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- 700 TAches diverses

- 8CC Services généraux
Nous présentons 3 1'annexe I la liste des différentes téaches
d'entretien ainsi que la descritpion, le code et 1'unité de
mesure de chacune d'elles.

Pour les distinguep/un systéeme de codification a été
opéré pour classer les tadches par type de route (revétue et
non revétue) et par entretien courant ou périodique. Notons
que 1'entretien courant:a pour but d'assurer la sécurité de
la circulation et il est effectué systématiquement sur toutes
les routes du réseau d"entretien tandisque 1l'entretien
périodique vise pour sa part a étre sélectif sur des tron-
gons prioritaires.

De facon générale cette codification se présente de la ma-

niére suivante..-

A £ Bg C ou

- A désigne 1'activité;

- £ désigne le type d'entretien qui peut-8tre périodique
(P) ou routinier (R);

B désigne le type de route ou la tiche est effectuée T.

. {[ 7 . :
sera mis pour "toute route", N” pour "Désigne non revétue"

etfﬁ'pour "bituméeﬂ
7
C désigne le numéro de la tAiche. ‘ '



4213 La Détermination du Volume des Travaux
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L'objet est de déterminer le volume des travaux en se
basant .d'une part surAles états de dégradation enrégistrée
par les inspections des routeé et d'autre part sur les niveaux
d'entretien.
Cette démarche conduit A 1'élaboration d'une proposition de

travail par le biais des normes de qualité tenant compte

‘des niveaux d'entretien vue 1l'enveloppe budgétaire gqui sera

a notre disposition.
Nous verrons dans la rubrique intitulée budgélisation par
performance les relations implicites qui existent entre le
niveau d'entretien et les contraintes budgétaires.

Les normes de qualité peuvent &tre définies comme un
grille indiciére qui détermine les seuils de dégradations
des structures routiéres auxquelles une certaine activité
d'entretien devrait é&tre effectuée en intégrant les facteurs
du trafice Flles se présentent en détail dans 1'annexe III,
Le tableau XI indique les relations entre le trafic et la
fréquence des interventions des équipes pour dohner un niveau
de service acceptable aux usagerse

Nous pouvons maintenant définir la proposition de travail
comme uhe analyse faite par 1'ingénieur chargé de 1'entre-
tien et qui consiste 2 déterminer les ressources 3 allouer
pour accomplir les activités élémentaires d'entretien des

structures routieres.



Table au X1 CATALCGUE DFS NCRMES DE QUALITE

Fréquence actuelle d'interventien en fenction

du trafic

; Trafic Moyen'Jnurnalier
EQUIPES : : ) ] .
: C /'30 2 30 / 60 ¢ 60 / 100:100 / 200;200 / 400; 400 / +
TR1/3 A 1 1 1 2 2 2
© T™R1/3 B 1 : 1 1 2 2 2
MM1/3 C : 1 1 1 2 : 2 2
mez + 1 s+ : 1 i 2 s 2 & s
T T
[RC7 - - - 1 1 2
mes  : - i = s = a1 i1
EPcil ¢,15 ¢,2 ¢,25 ¢,3 - -
w5 i -+ - i - a1 s




4214 La Determination Des Ressources

Flle vise & évaluer les besoins en ressources de maté-
riel, de main-d'oeuvre et de matériaux nécessaires pour la
réalisation du volume des travaux qui a été déterminé précé-
demment:

Le principe de base consiste 4 déterminer les besoins en
ressources a partir du volume des travaux en se basant sur les
normes de productivités des équipes-standards.

42141 Notiom d'équipe Standard

I1 est nécessaire de constituer des équipes-standards
(spécialisées dans 1'exécution exclusive de tiches d'entretien
bien définies) pour réduire les colits des travaux. Dans ce but‘
on a intérét i confier un nombre limité de tiches & une équipe-
standard dont la composition en matériel;, en personnel et:.en
matériaux doit 8tre étudiée de telle fagon qu'elle réponde
adéquatement a4 1'exécution des tiches confiées. Par exemple
1'équipe chargée de 1'entretien de la signalisation horizon-
tale doit avoir :

- comme matériel, un marqueur de ligne et un véhicule de ser-
vitude. |

- Comme personnel, évidement un conduvteur de véhicule 1léger,
un chef d'équipe pour le pointage et le remplissage des
rapports journaliers et:iun nombre raisonable de six manoeuvres
ordinaires.

- Comme matériaux elle va utiliser de la peinture routidre et:
du diluant.

Aiﬁsi de proéhe en proche on détermine ainsi la composition des

équipes.
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42152 -La Programmation des Equipes

Afin d'évaluer les performances, il sera nécessaire de
programmer les t&iches par équipes-standardscdont les performances
seront suivies et évaluées en conformité avec les principes de
gestion par performance.

La programmation des égquipes se fait par trongons de route eti

tient compte des piiorités définies par la politique d'entretien

routier..

L'équipe étant considérée comme une unité mobile de pro-
duction qui sera gérée selon les principes de gestion indus-
trielles.

42153 Les Plans de Campagne

Ils identifient dans un échdancier la tiche a exécuter,
1'équipe exécutante 1la durée et le temps d'exécution, la longueur:
et le trongon ol 1e travail sera réalisé. Ils traduisent la
programmation des équipes décrite précédemment-

I1 existe deux sortes de plans de campagne :

- Un plan de campagne Annuel, qui traduit 1'ordonnancement des
iﬁéﬁhés étfla?ptbérammation des équipes pour toute la durée
de la campagne, dontlle début peut ne pas correspondre aux
débuts des années de calendrier budgétaire et fixale-

- Des plans de campagne trimestriels, qui établissent en détail
la programmation pour chaque trimestre. Awnoter que des révi-

" sions du plan de campagne Annuel pourrénfgétre apportées dans

1'élaboration des plans de campagne Trimestriels.
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Suivant 1a classification fonctionnelle des tiches d'entretien

nous présentons amn tableau XII les équipes d'entretien, leurs
tiches exclusives, leur composition, leur productivité, leﬁr
cofit: unitaire | |
Leur production journalidre a été déterminée en appliquant les
normes de productivité.

42142  Normes de Productivité

Les normes de productivité définissent un optimum de
production tenant édompte des contraihtes relatives aux moyens
disponibles et aux techniques d'exécution.
C'est un critére établi pour chaque téche élémentaire, qui
déerit les méthodes d'exécution des travaux ainsi que le rende-
ment c'est-3-dire le nombre d'unités de tiche élémentaire que
1'équipe~standard doit produire par unité de temps (journée ou
heuré). Ces taux de productivité définis par les normes de

productivite correspondent a4 une moyenne d'exécution des travaux.

A noter que 1e systéme est dynam1que et évolutif- Clest+
a-dire que les taux de productivité doivent étre compiétés
et. révisés aﬁ fur et & mesure avec l'expérience acquise dans
1'exécution des travaux. Au départ oh'pourra adopter des
normes standards pourtout:le pays et plus tard des normesl

pour chaque Pégion en tenant compte des conditions Jlocalesf
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'4215 ETABLI SSR{ENT DU PLAN DE CAMPAGNE

L'objet est de programmer efficaeement les opérations des
équipes d'entretien routier et de déterminer la séquence
chronologique optimale pour 1'exécution des différentes tiches
prévues dans la proposition de travail.

;42151 Ordounancement des tiches
; | L'ordonnancenent chronologique de 1l'exécution des tiches
élémentaires tient compte du facteur saisonher, en particulier
les précipitations.l'ordonnancement des tiches comporte :

- 1'ordonnancement technique qui est déterminé par les
techniques de construc:tion routiére, le volume, des travaux,
la disponibilité du matériel.

= L'ordonnancement chronologique qui tient compte des
facteurs saisoniers et des disponibilités des ressources
(matériaux).
Nous présentons au tableau XIII 1'ordonnancement des princi-

pales tAches par rapport aux périodes de 1'année.
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422 LE SYSTRME DE BUDGFETISATICN PAR PFRFCRMANCE

'5£e principe de hase consiste & budgetiser sur une b ase
zéro pour chaque gestion fixale & partir des besoins enire-
ssources et des volumes des travaux qui ont été détermings
précédemment en conformité avec les procédures du systéeme de
planification physique.

Le systime de gestion budgétaire fait intervenir plusieurs
niveaux d'autorités intereliés. Ces liaisons organiques sont
horizontales pour le sous-systéme"Evaluation" et deviennent
verticales pour ceux de "l'exécution" et du "contréle"
corme en témoigne le tableau XIV.

I1 s'agit essentiellement d'estimer les hesoins

budgetaires par iterations succesives paf rapport aux normes
de qualité et des niveaux d'entretien afin d'arriver a exécuter
un velume de travaux donné avec des performmnces et des.coﬁts
standafds, contrairement an processus habituel qui se base
sur les budgets approuvés dans les gestions procédentes.
C'est- un processus qui nécessite plusieurs routines qui sont :

- la détermination des codts standards ;

- 1'estimation budgetaire;

- la prévision des dépenses.

LT 2#221*Lh‘détermination des cofits-ptandards
L'objet est de déterminer les cofits-standars pour traduire les

volumes destravaux en beseinsbudgetaires.
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A
Il s'agit
- pour les travaux en régie, des cecdts de main-d'ceuvre, de
matériaux et de matériels.
- pour les travauk a 1'entrepri§e, des prix unitaires /7.
des travaux définis dans les appels d'offres.
Dans un environnement économique ou l'inflation fait ferce de
loi, les cofits unitaires standards = ' “:~ des travaux en
régie devraient 8tre calculés par 15 comptabilité financiere
et non déterminés i partir de moyennes.
Le codt unitaire standard d'une tiche sera égale. :
(P+V +M) k1 ou
R
- P = codt journalier en personnel de 1'équipe exécutant la
tiche. P se calcule facilement en connaissant la composition
de 1'équipe en personnel et le cofit journalier du personnel
- V = le colt journalier du matériel qui est également facile
4 déterminer connaissant la composition de 1'équipe exécutante
en matériel et 1e taux de location des enginse.
- M = le cofit journalier du matérigd qui peut-&tre calcu1é§ 
a4 toute fin pratique : Remarquens que M est nul pour les
travaux qui ne nécessitent pas de matériaux.
- R = rendement journalier de 1'équipe exécutante qui est
exprimé en unités de travail par jour.
Toutefois pour le calcul de V, une attention particuliere
doit 8tre portée avec une ventilation détaillée des rubriques
dépenses:carburant, pidce de recharge, pneumatique, amortis-
sement .
A noter ainsi que 1l'amcrtissement des engins doit 8tre cal-
culé en tenant compte du fait que nous n'avons ni & déerire

les avantages du capital ni & prendre 1'amortissement comme
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dépense comme si 1'on était dans une situaticn de déduction

de taxes.

Nous présentons au tablean XII les cofits standards des tAches
ces cofits sont issus du plandeécampagmzd'entretien routier

du Sénégal pour l'exercice budgétaire 84-85

4222 L'estimation budgétaire
Le p£ocessus d'estimation budgétaire distingue deux

méthodes d'exécution des travaux - voir tableau XV

- Les travaux en régie ou 1'on calcule le budget & partir du
nombre de jour- équipes pour exécuter les travaux et les cofits
journaliers des équipes.

- Les travaux 3 l'entreprise ou 1l'on estimé‘ie budget & partir
des quantités des travaux X lancer par appels d'offres et les
prix unitaires.

Une tdche sera confiée A 1'entreprise si techniquement (ma—_
tériel, matériaux, personnel) elle est imposible en régie

ot si financidrement elle est wmecins couteuse. En général

les travaux d'entretien périodigessent réalisés a 1'entreprise.
Aprés le calcul” préliminaire deé colits on applique la méthede

de programmation par analyse de 1'efficassité des cofits en
Les besoins aux enveloppes budggtal?eSo

A%

réajustantai
(n réajuste ainsi le budget

-~ en changeant les niveaux d'entretien qui varient dans 1le

méme sens gue les codts ;

' Voo
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-= En différent un certain velume des travaux d'entretien
périodique par ordre de prierité. I1 est alors nécessaire de
définir une échelle de priorité qui traduit de fagon chifféée
l1'urgence avec laquelle une tiche deit 8tre prise en compte
dans la budgétisation tenant compte de la politique d'entre--
tien routier, de la sécurité; des pressions scciales, politiques
etce oo |
Nous présentens mu tableau XVI lféchelle de priorité en
fonction du niveau d'entretien souhaitable compte tenu du
caractére de la dégradation.

En effet en partant d'un raisonnement aux situations extrémeg,
cn peut quantifier les relations entre niveau d'entretien,
indice de dégradation et indice de priorité. Toute chose étant
égzale partout ailleurs on peut dire que :

1) Une solution de fertume n'est viablgz?%chniquement et
économiquement aux dégradaticns extrémes ;

2)‘Les solufions de fortumes ne sont pessibles que si les
structures sont trés peu dégradés ;

3) plus la structure est dégradée plus elle requiert un entre-
tien élevé et plus elle deit 8tre considérée corme prioritaire
durant les travaux d'entretien. |

4) 3 un niveau d'entretien donné correspond une fourchette
limitée d'indices de pricrité et de dégradaticn.

5) les indices de pricrité gugmentent dans le méme sens que 1le
niveau d'entretien et en raisen inverse de 1'indice de dégra-
dation. |

A partir de ces cing (5) principes on peut numériser les rela-
.%ipps niveau—d'entretken - priorité - dégradaticn et ¢btenir

1'indice de pricrité & partir d'une simple lecture. Notons que
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i Cetie démarche désespérée se propose seulement de déteminer de
fagon relative l'urgence avec laquelle une tAche d'entretien doit Btre con-
sidérée du fait de 1'état de dégradation et du niveau d'entretien que 1'on
slest fimée Signalons que cette démarche n'a aucune valeur mathématqﬂéi A
égale dégradation, celui a un trafic plus élevé & forcément ltindice de

priorité le plus élevé, quelque saoit le niveau dlentretien's

Tableau XVI est déduit des 5 principes donne le niveau d'entretien
requis en fonction du type de toute, de l'indice de priorité (P) de 1'indice

de dégradation (I).



tablpdu XVl A,déduit des 5 principes;dennant 1e niveau d'en-
tretien requis er fenetirn Gu type de reuto de 1'indice de

pricrité (P) ce 1'indice de dégradation (I)
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4223 LTS PRIWISCN3 DES DEPFNSFS

Les prévisions des dépenses se feont par centre de
gestien et par trimestre. flles scnt faites & partir des
quantités des travaux prévues dans le plan de campagne tri-
mestrigl*ﬂ. Leur chjectif est de fixer les quantités des
travaux a réaliser durant le semestre. L'eptimaticn des
dépenses s~ fait de la m8me maniére que dans le precessus
d'estimaticn budgétaire déerit plus haut. Les prévisions
des dépenses servirent de base pour les ath‘Y_:-.::"lsations des
dépenses ainsi que sur 1'évaluation drs peff&rmances.

Notons que 1'autorisation des dépenses a pour
chjet d'auteriser les dépenses par mois et sur la base du
plan d'exécution mensuel qui est établi peur chaque équipe
d'entretien routier.

Le plan d'exécution mensuelle est 1le dccument de la phase
d'exécuticen des travaux. I1 constitue un erdre de travail
pour les chefs d'équip;s- I1 indique 1e dispatchihg des
équipes et du matériel dans chaque régien.l11 identifie tous
les bescoins en resscurcese.

- Main-d'oeurre : Neom et N° de matricule

- Matériaux : quantité de chaque type

.= Matériel : N° de matricule de chaque engin

Cn y indique également en détail les dates de commencement

- et de finition des travauxe.
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A23 LE SYSTIME DE COMPTABILITE ANALYTIQUE

Le principalobjectif de 1a comptabiiité analytique est’
de fournir aux manageurs des informations sur les cofits de
fonctionnement ou d'activité concernant spécifiquement leur
responsabilité et leur auterité fencticnnelle. Les informations
fournies deivent &tre scus une fcrme répendant aux besoins
de contrdle des cefits.

A231 L7 CGBJECTIFS DE LA CCMPTABILITE ANALYTIQUE

Ils sont :

-we

- Suivre les dépenses suivan$s la comptabilité financiere
- Fournir les infermaticons sur les crlits peur les bescins
de contréle opérationnel.
Pour répendre 4 ce douhble objectif, le systéme de compta-
bilité analytique dcit posseder les infermaticns traitant
ies colits visant a:
— Identifier les cefits par

- precgramme,

- activités;

- fonctions;

- centre de frais,

- type de dépense (ressource utiliségy
- Ventiler les ccoiits indirects a chaque tfengon et type de
rcute et a chaque tiche.
- Faire le recollement des celits par activité, fonetion ou
pregramme, aux dépenses ventilées par centre de frais.

/

Nous présentons au tahleau XVIIL le systime de comptabilité

[

. analytique du codt d'entretiern rcutier.
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14232 LES FCNCTICNS DE LA CCMPTABILITE ANALYTIQUE

Les fenctiens du systeme dé comptabilité analytique
des cofits d'entretien routier s'établissent comme suite :
- PFnregistrer les cofits directs des ecpératicns cu des
travaux.
— Accurmuler les cclits indirects relatifs aux opératiecns ou
travaux.
- Ventiller les coflits directs 2insi que 1les tofits indirects
4 chaque trongon et type de route et & chaque téiche.
~ Suivre 1'exdcuticn budgetaire par :
- centre de frais.
- téche d'entret{;?j
- trongon et type de route.
-~ comparer les colits réalisés avec les cofits prévus dans
le budget.
- Feurnir des informations sur les ceilits unitaires des
taches,
- Fournir des informaticns sur les cefits tetaux des travaux
par type de route, par programme etc{Voirlableau ﬁB
14233 DESCRIPTICN DU SYST™E DE CCMPTABILITE ANALYTIQUE
Nous présentons au tableau qui smit le systdme de comptabilité
analytique du cofit d'entretien reutier amsi qUE le fun des informaliong. .
Le systetme utilise les intrants de plusieurs autres
systémes qui sont :
- La comptabilité financieére pour.
+ les salaires de la wain-d'eeuvre ;
+ les coflts des prestaticns de service ;

+ les frais généraux.




Tableow U, SYSTENE DE CONPTABILITE ANALYTIQUE DU COUT D'ENTRETIEN ROUTIER | 4 |

/

C(’]'WP.“TABIZ'LITE COMPTABILITE COMPTABILITE COMPTABILITE COMPTABILITE COMPTABILITE
FINANCIERE DES § v1AT IERES AN/—\LYTIQUE MATERIEL DES TRAVAUX FINANCIERE PATRIMOINIALE

r
MAIN D'OEUVRE MATER IAUX MATERIEL SERVICES COUTS INDIRECTS AMORT ISSEMENTS

ENREG ISTREMENT
iSJ a3 ‘iDJ VENTILLATION

J
DONNEES - DES COUTS |
(Programme) DES COUTS
BUDGETAIRES (Sous-routine)

ARCHIVE JOURNAL
(MEMOIRES) D ACCUMULATION
DES COUTS DES COUTS
‘RECAPITULATION ANALYSE DES
DES DEPENSES COUTS PAR TACHES
(Programme ) (Programme) ,
RAPPOQT RAPPORT RAPPORT
D 'EXECUTION DES COUTS .



FLUX D’INFORMATION DE LA COMPTABILITE
”Zbleav,_,mg DE L’ENTRETIEN ROUTIER

ANALYTIQUE

| SAIS! DE DONNEES

COQUT DIRECT

ACCUMULATION DE DONNEES ., DEPOUILLEMENT / TRATEMENT \ COMPARAISON ;
1 DU CHANTIER ] SUivI : I - |
o) RECAP. A e
JOURNALIE R S oomnaren ke PR AR SUIVI DES FLUCTUATIONS
\l " " DES COUTS UNITAIRES
I Comment.
SUIVI  JOURNALIER PPORT MENSUEL RAPFORT ANNUEL
DU PERSONNEL et omeer N | cour_o'em COMPARAISON AVEC SEUIL
> - I 4 I ECONOMIOUE PREVU PAR TRONGON
) Journaiier | lrongan
U“LIS;TION -
DU MATERIEL FICHIER ROUTE
- > 5
ournaligr]
L 4 i
UTILISATION VERIFICATION AVEC LA
DU MATERIEL N
> COMPTABILITE GENERALE
Lzrauel
RAPPORT - FBICAN D ActiviE 1
MENS. DEIR DE VER ]

ENTREPRISE |C. INDIRECT| SOUS TRAITANCE |

RAP. JOURNALIER
S OUSTRANANCE

RAPPORT

MENSUEL O'EXECUTION

Y

Grapiique

PLAN DE CAMPAGNE TRIMESTRIA

RECAPITULATION
DE

Grephigue

- e —— - oy

= = me=d

PLAN DE CAMPAGNE ANNUEL

RS

RAPOQRT POURNAL

RR)

- RECAPITULATION
RJ

R J

NAP JOURNALIER

Y

RAY

RECAPITULATION

R)

Y

G'.ugh'Ec

ANALYSE DES RESULTATS
DES COMPTES ANALYTIQUES

COMPARAISON AVEC PLAN

OPERATIONNEL PAR OQUANTITE
DE TRAVAUX REALISES




54

- La comptabilité matiére pour les colits des matériaux et
petit matériel de chantier.
- La comptabilité analytique du cofit d'utilisatien du ma-
tériel lourds et des véhicules.
- La comptabilité analytique pour les marchés d'entretien .
- La comptabilité patrimoniale pour 1'amortissement des
bﬁfiments, des installations, ateliers, routes et ouvrage
etef.

Le systeme de la comptabilité analytique du codt
d'entretien routier feonctionne sur la base des treis do-
cuments qui s'établissent comme suit ;

a) Le rappert d'exécution journalier des équipes
d;entretien

I1 est établie peour chaque équipe d'entretien reutier par

le peinteur et enrecgistre les infermations suivantes :

- localisation des travaux;

- la description des tAches exécutéesj

- les resscources utiligés avec leur colit. I1 s'agit
du matériel, des matériaux et du personnel.

b) Le rapport d'exécutien journalier des entreprises
Cfest établie par chaque entreprise et il enregistre les
quantités des travaux réalisés par tAche. |

c) Le rapport de suivi jecurnalier du matériel
Le suivi jﬁurnélier du matériel est établi pecur chaque engin.
11 enregistre teutes les infermatiens cencernant 1'utilisatien
du matériel ces infermatiens s'articulent autcur des peints
suivants :

- 1oca1isation)
- éqguipe d'entretien routietf

- tAche a'entretien reoutier.



- type d'utilisaticn cn détermine 1les heures cu 1'engin était

en activité, en panne ou cdispcnible.



A2y 1LE SYSTR'E D' WVALUATICN DFS PIRFCRMANCTS
Le principe de bas? censiste & dvaluer 1les perfermances

en s basant sur 1'analvse des écarts entre les réalisations
et les prévisicns concernant :

~ les guantités des travaux ;

- 1les ceciits.,

J

- les dcdlais.
Ce systime d'évaluatien dgs pprformangggtggr la bhase du flux
d'informaticns zesticnnairrs centenued dans les rapperts
d'exécutiens qui suivent .

a) llapport d'exdcutien Hébdomadailre

Ce rapport fait le cempte rendu des réalisatiens durant 1la
semaine en donnant les infcrmaticns suivantes

- lccalisatien des équippgj

- nembre de jeurs d'activité effective ;

- preduction hrbdomadaire;

- état du matériel surtout les pannes ( peur permettrp'
une remise & temps en état de bgn fenctiennent).

- teut autre incident entravant la benne parche des
équi pes.

b) Rappert d'exécuticn mensuel

I1 fait 1 cempte rendu des rfalisatirns durant 1e meis, en
dennant les ccmparaisecns entre les réalisatiens et les prévisions
et par équipe cencernant les peints suivants :

- Lecalisatien des travaux

- Preoductien wensuelle

- nendement jeurnalier

- Utilisaticn des resscurces
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- Consommation de carburant
Notens que du point de vue traitement, la quantification des
é1éments entrant dans 1'exécution des tiches élémentaires 2
saveir

- le temps de travail

- la nature, la quantité et le temps de travail du

matériel utilisé.

- la nature et la quantité des matériaux utilisés
sont recueillies au niveau des chantiers et enveyées au chef
de subdivision (Rappert d'exécutien jcurnalier). Celui-ci
calcule journellement le cofit direct par tAches élémentaires,
par équipes et par cecde de trongens. Les résultats accumula-
tifs seront enveyés au chef d'arrendissement qui tentera par
un rappert mensuel d'exécution, d'analyser les tendances et
ancmalies relevées dans sa régicne. Ce rapport devant &tre
enveyé a la Divisicn de 1'entretien routier et 4 la Direction
générale des travaux publicéjune copie pour chacune.

A partir de ces 'deux rapports nous pouvons faire une récapi-
tulatieon mensuelle des cedtse.

4241 Récapitulation Mensuelle des Cofits
Le but est de faire 1le bilan mensuel des opérations des équipes
d'entretien reutier ainsi que les travaux réalisés par les
entreprises.

Cette récapitulaticn mensuelle des cofits nécessite des phases
qui sont :

- la récapitulation mensuelle des cofits directse.
Elle se fait au niveau central et elle donne les infermations

B

~suivants :
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- cofits par tAche d'entretien routier.

- Ventilation des ccfits en main-d'ceuvre et
matériel.

- Colits des pertes par mise en disponibilité des
engins c'est-a~dire quand cn lecue le matériel a ne rien
faire.. Cette situaticn est 3 éviter le maximpum possibleo
- 1'établissement des ccfits mensuels par treongens cedése.-

I1 s'établit également au niveaun central et globalise les
informations de 1la récabitulation des cofits directs. Son
ohjet est de faire 1la répartition des coits d'entretien

par trengen de reute c'est-i-dire la répargtition physique
des colits. Ce dispatehing physique des cofits se fera & par-
tir de ccde VeWeABeX.Y.

Ainsi suivant que A = "N"  "R"_ ou "D" les colits sercnt
respectivement des dépenses cccasicnnées par 1l'entretien des
routes nationales, régicnales cu départementales.

Une feis ces rapperts réalisés neus aurcont toutes les infer--
matiens peur faire des rappoerts financiers et un bilan de
gesticons

4$242 Rapports financiers
L'objet est de faire connaftre la situatien financidre de
1'exécution hudgétaire. 11 s'agit de deux rapports qui soﬁi H

- rapperts de suivre mensuels des ccltse
I1 présente les écarts entre réalisaticns et prévisiens con-
cernant les quantités des travaux, 1es dépenses par rubrigue
de dépense.

- rapport sur la situaticn financiére mensuelle.

Ce rapport établit les infcrmations sur 1'exécution budgé~

taire pour la comptabilité financieére telles que les engagements,
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les liquidations et les paiementse.

21243 Bilan de Gesticn

L'chjet est de faire 1'évaluatien des performances, donk

les résultats serviront d'informations feed-back pour la
maintenance du systeme de gestien. On peurra par exemple i
partir de statistiques effectuées sur plusieurs bilans de
gestion remoduler les standards comme les colts unitaires
standards cu autrese.
On aura alors inter#t & établir par centre de gestion

-~ des bhilans trimestriels ; |

- des bilans semestriels ;

- enfin un hilan annuel.
Dans ces bilans sercnt présentées les analyses des écarts
entre réalisations et prévisiecns cencernant :

- les quantités des travaux ;

les cofits des travaux par centre de frais ;

les colts d'entretien par route ;

les situations financiéreses
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2&3 Evaluation du Niveau de Perfection de Notre Systéme de
gestion

La seule maniére d'aveir un systéme équilibré et perfor-
mant c'est dévaluer les forces et les faiblesses de celui-ci.
Pour faire cette évaluation, nous allens utiliser le dévelop-
peﬁent du prefil de Gestion de l'entretien de Charle E. DI FHL
de 1'Institut de recherche stanford dans son ouvrage intitulé
"la gesticn de l'entretien routier vue scus 1l'angle du conte ste
de systime". Nous présentons au tableau XVIII ce profil.
Le faisant, sur le cdté gauche du profil, DIFHL & identifie.
les fonctions principales nécessaires pour un programme 4'entre-
tien. Sur les colonnes de gauche 3 droite il a identifié les
niveaux de perfecticn des diversxsfonctions de gestion. De la
gauche ncus partons d'une approche non planifiée, d'une struc-
ture vaguement définie et avec un minimum de contralé. A cause
du manque de planificatien, il @'y a aucun systéme de feed-hack
En preogressant vers la drecite du prefil, les principes de gestion
deviennent de plus en plus sophistiquésf A 1'extr2pe dreoite on
atteind les plus perfectionnés; Ainsi en céchant le degré de
._perfection de chaque fonectien et‘en 1~s reliant.: par une ligne,
cn a un prefil vertical qui nous.donne une claire vision de
1'équilibre du systeme de gestion en questione.

En appliquant ces principes au systeme de gestion on se
rend compte que son niveau de perfeeticn cscille entre 8 et 9
comme l'indique le tableau KIX o Cependant on se rend compte

qu'il reste beauccup 2 faire pour la budgétisation tant sur 1le

*?g.plan des colits que sur la politique d'allecation des resscurces.

ffJEpweffet les crédits alloués & 1'entretien routier sont nettement

inéﬁffisants comme le montre le tableau XX qui suit (10)

LN
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Fable ou R’
'm()ca’hm des Q,uaaebs’d'e“mtien novtier de 4%%49 4984

. '(’ : .“
année budgetairg crédits déman | crédits allouég taux de satis—
-dés en willigng| en millions ce: faction _ﬁ
1974 - 1975 1160 8od 76,8
1975 - 1976 1490 1025 68,8
1676 --1977 1540 1179 76,6
1977 - 1978 1831 1179 64,4
1978 - 1979 2700 1444 53,5
1979 - 1980 3425 1418 ' 41 4
1980 - 1981 3600 247¢ 82,3
1981 - 1982 370C 2000 54,1
1983 - 1984 3269 4eeo 81,7
E’“ - Ci ¥oyenne 66,6
66,6 = £
.
Z (T\Jlx Cé —_ ,____bL — x 100
i

Cu
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Cn constate une grande différence entre les prévisions budge-
taireset les crédits alloués. La demande a été satisfaite en
moyenne & 66,6 % scit une différence de 33,4 %. Cette différence
conduit 3 des réajustements des -plans de travail annuels de sorte
que certaines opérations pourtant importantes sont reportées a
d'autres exercices ou alors définitivement abandonnées.

A ce stade de la déterminaticn des priorités, se sont
le plus souvent les reutes non rev8tues qui sont laissées pour
compte comme en témcigne ce passage: 'du plan de Campagne
d'entretien routier 1984-1985 je cite :
"La longueur totale des routes prises en compte dans les plans
de campagne 84-85 est 9595 km dent 3707  kms de reoutes bitumées
et 5888 kms de routes ncn revétues. Flles représentent enviroen
69 % de 1'ensemble du réseau routier existant. Le reste de
réseau (430C km) est censtitué par des pistes et reute en
terre en des états trés dégradés, lesquelles nécessitent des
travaux de remise en état qui dépassent le cadre du programme
d'entretien". fin de cita&ion.

Fn effetlétat du réseau d'entretien peut-8tre résumé

comme suit selon ce mfme plan :

Etat des chaussées (Ii) Longueur en kilométres L(i)
Route Bitumées routes en terre
Indice 1 (trés mauvais) 52,9 2462,6
Indice 2 (mauvais) 266 ,5 167¢,5
Indice 3 (moyen) 1599,¢ 1562,2
Indice 4 (hon) 1362,2 17¢,7
Indice 5 (exeellent) 462 ,2 22,0

totaux 3706 ,8 5888~



Sgit un indice moyen ponderé est 2 3
pour 12s routes I moyen = 1

TIL (1)1{i)= 52.9 +(266,5x2)+(1599x3)+(1362;2 x 4)+(462,245) = 3,5
= L) 3706,

Pour les routes en terre nous avons ¢

T . 2462,6 + 16T0,5X2 + 1562,2X3 + I170,7 X 4 + 225 = 1,9
5868

Comme en témoignent ces chiffres, le réseau roufier bitum¢ est assez bon
alors que les rcutes en lerre sont mauvaisese A cela si 1l'on ajoute un tr2s
grand déscéquilibre dans la répartition géographique du riseau routier tant
en lougueur (région de Bakar 42 Km/IOC Km2 contre une moyenne natiunale de
7,2 KQVOD Km2 se lon la P.DeEeSe 1985 = I989) gu'en qualité, on saisit la
leakltb LCOHOﬂ¢%ﬂgv leasa Lqull bre inlérfgiznel en meotidre de construce
tion routidre imposd pafbloniaation gt cujourd'hul on ne le rigule que ti-
micdement e
Le situation est done priocecupcrniz ot ol 2'on paut préserser ce

copital incstimable que constituz noton p@trimoihe routier, il est urgent
gz tirer sur la sennette d'alame. 11 est dgolement ndcesszire d'inviter

ws plus haﬁts nivesux d'autoritds & sumporicxs 1o gysténe en vue 1'équild-
brer par le biszis d'une budgétisatin fomicilawent ditaillde et floxible

ot pzr une politigue partimente en matilcz de trinsport. Comme autres points

de diéséquilibre du systime on peut ajouter 3

- Ung fommation insuffisante des cadres mquusti Jus cuvziers ;

- Lo motivation du persomnel qui ecst une gerontie pour la réussite du sys-
ttmee. Or cet effet stimulant n'exdiste por actusllement dans l'organisation
de l'entretien'Routier- Ltanpliaction cdu systime introduit des contraintes
supplémentaires qui ne prouvent pas tcujours un surplils sur le revenu du

personnele Cela gjouté & la midiocrité des sslciree de la Fonction Publique

n'encourage gudre les hommes émahé“pfbduéti§ifgMiﬁb&?f;ﬁféf”
ce qul fausse les prévisions du plan de travail surtout qﬁand
 on tient compte de la Vétusté du Pare du Matériel en général-s

En'fAit i1 faut savoir que nos décisions comportent plus que’

'des*coﬂts purs et que la réussite de l‘application du systéme

‘de gestion dependra des facteurs qui suivent:

Les moyens disponibles en personnel et en matériel

{:La;cqmprehensiqn_et l'acception du systéme.
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- La conformité-QQec les prdcédu;és f&é-touswles concernés ett
et'A tous les niveauxe

- L'utilisation quotidienne des informations recueillies pour
le contréle dy travail dans les chantierse.

- La tenue 3 jour du syst®me pour le rendre flexible car la

gestion de l'entretien est avant tout un probldme d'équipe-

ment dynamique-



"~ FONCTIONS

g

10

3 7;&“9&\1 x_lw_x_mgswx LPE .pgﬁmcﬁnolg [ ;=

i s X . X 1 - X - e
:l . L - VYERBALES | N Ecrifcl aais ;E.niratricel d’incidents Po.l.lt"""' Ion.ullet ft procédureg Jitaillies
’ : ’ Mcune’’ Habitude Verbales eu] Brives instruc- o ’ . lsprinées et Mises 3 jour au Plus de directi-
PmTIQUES DE BASE précision et niveou des | tions sux ins- Directives Directives ‘Directives publifes fur et 2 mesure | ves contingentes
' ’ Coutune " chefs tances Supfrieu-| g&nfrales particulildres contingentes :
) © res N -
. Non structur&e, basfe sur des attributions individuel o Structurée Structurée et contrél!ep
P les - Aire Métier Plua contrdole du| Avec i j- | Fropre pour 1'ap-
. —_— _ R gestion fi PR
ORGANISAT.ION Métier Atelier Fonction géographique i stelier Fonction personnel d'entreq nancilre et per- ;",:"mn"m'"t'
o tien songelle-Contrdl € transport etc.
ea couls
Non planifié Planifis Entreties Plsnifié et controlé
.] Entretien pré- - ' .
" : Programé Mec con- préventiH P Avec contrdle feedback Avec &tudes d'enginee-
NIVEAU D'ENTRETIEN. vsager FIFO av Hasard trole v par- vent bien ring pour l'entretien
- 8 . feedback tielle comprise
: Non planifi Simple ftude Planifié
IDENTIFICATION Service Service Inspec~  [lnspection . . . Planification et estima- Avec €tude préliminaire
DES TACHES Plai d'appels d'appels Jtions des de Etude de la sécuricé Inspections programées tioo
‘Flaintes d'urgence | de routine lopérations| contrdle
. . ) 'Y
! RECEPTION Réaction en réponse Réception de travail i Formelle et contrdlée .
3 : . . . .. . Réceptionniste Criblage, clarificat;
'DE TRAVAI T"‘."?“mr‘ . Département des Réceptionniste Criblage, clarification ception luppl&ienuire Q:C‘ jon
RAVAIL individuels Superviseurs cadres (e jour le jour) supplémentaire et feedback feedback
: Standard empiriques Standards formels
Sans Standards zs & -
PLANIF ICATION opcoxinativanent | dppromimscivement | SPiTiument ) Standards (RS | Crovpe e |+ dtuden e : .
i X . N it i-’ i r [P ~ |planitication’ f nces des . .
ESTIMATION Rien par des journalierq par les supervi- vc.::. les ni :‘::::::.P“ ion et es-|et au miveay P::.:::’:d.¢ consultants engineering
seurs _ i‘g'jipo?i“ s de 1'encadre] d'entretien
Verbale Formelle mais limitée Systdme formel 3 autorité définie
AUTORISATION Individ Atelier Etat Rajor Instructions |Syst2me d’ordre de Spécifications | Ovdéres de teasad] Ordres de travaill Ordres de travail
DE TRAVAIL v {personnel) Ctravail apbrmvéu | mrereretl par approuvfl_plr aPprouv!: par le
Tniveay des ¢ s cadres 1°ELtat Major directeur
Informelle A moitié h’,m,u, Programmation totale et formelle
_— Fixer les prioritéd . : . R
i N ‘Pregrammation des tiches Progrezmations de 1'en- Tout le trsvail en régie| Par programmation des .
Ri Accamplissement r un systine de P ogr de 1'en . . - - ?
PROGRAMMATION en par or:rc d'arrive :;auiﬁ:ation 4o | Principales tretien préventive e:i:: travail 3 1'entre ingénieurs
(FIFO) travail : s
- PartielTement controlee . Totalement contrdlé
. . Informell Inspection de Contrdle du travail av ni- Contr?lz_dn 2 .
PERFORMANCE 4 Visuel b ations sur Y
sue *eTede routioe vess des zeryices ticbes principales Contrdle de toutes les thches
- Planifié t bydgetisé
. ] Non programméa Eo fonction de la fcions Progranmés anififes e getisées
CONTRATS D'ENTRETIEN Rien charge de travail’ Périodiquement Cosplexe/Fonds limicés Planification annuelle
! ' Informelle ) Simple contrdle Evaluation détaillée
. : Beaucoup de Rapport d'ing] Rapports &crits . Coiits Cmpl"bchli?ltl-tt bien d&taillés avec analvse
ANALYSE D EVALUATION Kien Plaintes cas d'urgence] pection verbalf d'&valuation Effort de révi- Détailler les defficacicé
individuelle . par inspection sion tiches
) Informelle - - Flexible et informelle Formellement détaillé et flexible
: tail des salsirves et eati-~ . ‘4 iai P :
: o . ied - o Basé 1 révisions N -
f SUDGETISATION Nivesux de budget mation des matérises €t Pourlccnu?'c Yix V-';-arcnl..c Ajva cdent sur la d'. e -ur e p h P!amhrauon p;cm;‘:ﬂ:-
- services du plan d'inves ay_ut! du plan base des codrs,des 'mlrctun 2 un niveau tion et systime de R
' —J tisscment d'investissemynt Restions passfes | *imple tigariaon




e b T e TR : - L
_ Ta blediv Ry : . L :
FONCTIONS | _ ABIEAVINR “\ivErUX DE PERFECTION - L :
PORG a2 3 4 S 3 -7 8 : 9 0 - ]!
) ’ ) > X . Py 2 By . I O 1 ) | - 1 - P 3
oo L " VENBALES . Ecrites wais géniratrices d'incideats Po}.lsique,' fornelles et prockdureq détailldes
. Mosiie’ Habitude Verbales au] Brives instroc— | ] o - ' loprimées et” Mises 3 jour au Plus de directi-
PbLITIQUES DE BASE précision er niveau des | tions aux ins- Directives Directives ‘Directives publifes - fur et ¥ mesure | ves contingentes '
- ' Coutune " chefs tances Supfrieu-| générales. particulidres contingentes : ’ )
© res . : .
. Non structurée, basée sur des attributioms individuel T Structurée _ ) : Tucturée et contrblée
Tes Aire MEei ' i i | Propre pour 1'ap-
F . _— : er . Plus cogyfole du| Avec gestion fi- < -
ORGANISATION : Métier Atelier _ Fooction géographique @ atelier Fonction personnfl d°entreq nsncidre et per- provisiannement,
g . N - le transport etc,
tien sons:}lg;ggt;trol :
Planifié cgs vz
Non planifié s Entretier Planifié et contrdlé
: . ] Entretien pré- s ; ' :
. ’ - Prog r am & Avec con- préventid P Avec conirole feedback Avec &tudes d'enginee-
NIVEAU D'ENTRETIEN| F1ro v Hasard mec PrEVentil vent  bien _ Tien vove ) teneiiier
’ - feedback tielle comprise
Non planifi& Simple €tude '
IDENTIFICATION ' Service Service Inspec~ [lonspection . 3 . Planificstion et estima- ude préliminaire
DES TACHES Plai d'appels d'appels [tions des de Etude de la sécurité Inspections programmées tion :
- A ‘Flaintes d'urgence | de routine fopérstions| contrdle
N B i
. i R&action en répoose . Réception de travail Fomelle;&%ntr&lée
.RECEPTION Travailleurs - Récenti i . S, . iéceptionniste Criblage, c!ariticuion
Travai i Département des ceptionniste Criblage, clarification supplémentaire et
DE TRAVAIL individuels Superviseurs csdres (sv jour le jour) supplémentaire et feedback feedback
Standard empiriques
Sans Standards
PLANIFICATION Approximativement [ Approximativement Enpiriquement | Standards ;::r:x:: lfn:‘“t'""e :e o Etudes des *
. - ¢ 1 i : - = | planifacation £ d . R
ESTIMATION Rien par des journaliery par les supervi- fe:‘:' €s ol ::bhés P2 feion et es-|et au niveau pe: :dma:ces €3] consultants engineering
autres . N . stancards ' .
seurs . timation.daps de 1'encadre. d'entretien
; Verbale Formelle wais limitée Systéme formel 2 uutorhé définie
AUTQRISATION Individ Ateli Etat Major Instructions |Syst2me d'ordre de Spécifications | Ovdres de trav3l’ Ordres de travai s de travail
DE TRAVAIL ndividu elier (personnel) “travail apbrwvées - .«0—"‘ par approuvés _par ouvés par le
«cs cadres 1'Ecat M directeur
nivesu des ¢
’ Informelle A moitié [c;rnelle - ' mn totale et formelle
_— Fixer les priorités . : s
. A ‘Programation des tiches Programmations de 1'en- Tout le t Par programmation des .
1 t tiae d M : oz en : : 3
PROGRAMMATION e par orare 4 arrived classificscion da | PFARCIPHIes tretien préventive et le travail 3 ingénicurs
i
(FIFO) travail prise
- - Partiellement controlee . . Totalement contrdlé
o . Informell Inspection de Contrdle du travail su ni- c°n"?le.d" ° = == e ' S
PERFORMANCE 1 Visuel b :
: isue se{vanonl sur routine veau des services tiches principales Contrble de toutes les thches E
- - Planififes et budgetisée
. Ri Non programeds ¢ ¢ onction de la Périodi Programis — £ - 2
CONTRATS DENTRETIEN ten charge de travail iodiquenent ) Conplexe/Fonds limités 1on annuelle
Informelle : Simple contrdle valuation détaillée .
. Beaucoup de Rapporz 4'i Rapports &crits Coits cmpréhenubles et bien déuxllés avec analyse
ANALYSE D EVALUATION Kien Plaintes cas d'urgence] pection verbal| d'évaluation Effort de révi- d'efficacité
individuelle | par inspection sion
Informclle - Flexible et informelle , Formellement déraillé et flexible
. tail des salaires et esti- N ; Evisi . . - ~
Niveaux de budget . . | Pourcentage Tix¢ .Pourcentage A “'?mnt sur la Basfe sur les prévisions Planification, prugramma-| .
BUGGETISATION n.::::‘i?::: matbrisux et g d" plan d'inves ajusté du plan b:u des coits,des ‘..m"“i.n 2 un nivesy tion et ‘y"he d' Nd“‘-
) tispement d'investissenynt restions passfes | xiople tigation S
= [ Creduts alloués’ ‘




Vi AUPOMATISATION DU SYSTEME DEGESTION
DE L'entretien Routier
5t Etude de l'opportunité

La conception et la mise en oeuvre d'un systéme de
gestion automatisé se revelent 8&tre une télche compliguée, déli-
cate et de longue halgine, dont l'approche devrait se faire
par étape. Il est important de noter que ce procédé de dévelop-
pement de systéme n'est au-cunement 1ié & l'automatisation en
soi, maas constitue une question d'organisation fonctionnelle
bien définie et des techniques rationnelles de gestion, gui
implique la formatien du personnel de gestion et ses intera-
ctions. L'ordinateur ne peut ni créer de cadre nécessaire
ni faire fonctionner le systeme. Ce que l'ordinateur peut
effectuer, c'est desimplifier les té&ches opérationnelles,
de.routine en réduisant les erreurs. Un ordinateur n'est qu'un
outil, gqudique trés puissant. Inversement, un ordinateur ne sera
d'aucune utilité s'il n'existe: pas déja un systéme fonctionnel
bien défini. La confusion entre les moyens et l'aboutissement
pour ce qui concerne le r8le de 1'ordinateur a constitud un
facteur majeur dans plusieurs tentatives échouées d'introduction
de systeme automatisé. Pour faire une telle étude, nous allons
faire le bilan financier%du.systéme automatisé en suivant le
schéma (13) suivant :

512 Cofits d'un systéme informatigue

- A1) cofit d'invertissement.

- F(1)

frais d'études (analyse + programmation)

- F(2)

salaire et frais généraux correspondant au per-

sonnel d'études (informaticiens et au personnel

des services utilisateurs participant aux étude§L

E5
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F(3)
F(4)

F(5)

F(e)
F(7)

F(8)

F(9)

F(10)
F(11)
F(12)

F(13) =

F(14)
F(15)

]

i

frais de constitution des fichiers

investissement pour les locaux (amenagement + climati-
sation)

achat de materiel pour la sécurité (groupe électrogine)
détecteur d'incendie etc..)

achat de matériel de bureau

dépénses de formation des utilisateurs et des informa-
ticiens.

perturbations introduites dans les services par le nouveau
systéme (cette rubrique est difficile & chiffrer mais il
faut en tenir compte)

modifications négatives des conditions de travail (baisse
de la productivité pendant une certaine période & cause
d'une certaine retard dans l'accomodation avec le systéme.

A2 Cofits d'exploitations

cofit de saisie des informations
cofit de transmission

cofit du matériel informatique (ordinateur, terminaux, etc.)
coftt du personnel informatique (exploitation, maintenance
des programmes etc..)

frais généraux de fonctionnement (papier, disques etc..)
colit de mise & jour des fichiers (difficilement chiffrable
mais toujours important)

A3 Apports bénéfiques du Systeme

B@): amélioration de la productivité apparente dans le: itraitement

de 1l'information par la suppréssion et la dirinution de certains

cofits comme la suppression de machines et de fonctions. Vais la

~ suppresdion d'emplois n'est pas forcement un gain ou un colt

, 5socia1. La productivité réelle ne suit pas toujours la produc-

tivité apparente. Au U S A cette rubrique est évaluée & 20 %
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pour l'entretien routier.

H?): amélioration de la qualité des informations en
envisageant moins d'erreur, une plus grande capacité et un plus
grand nonbre de statistiques qui introduitlzune bonne qualité
dans les prises des décisions.

Eé): Réorganisation des services. La mise en place d'un
systeme informatique et des fichiers va &tre un élément struc-
turant gréce auquel on procédera a certaines réorganisations.

Bé): modifications positives des conditions de travail
(suppréssion de certains travaux répectitifs gui entrainent une
augmentation de la productivité).

On remarquera en général que ces profits sont faciles
& chiffrer que les cofits. Ils sont fonctions du volume des in-
formations 2 traiter.

Le systéme sera rentable si

.
i

< B(i)- g F(3) o
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K2 INFORMATISATION DU SYSTEME DE GESTION DE L'ENTRETIRN
ROUTIER

Le traitement automatique de 1'information découlant
Gu sSystiéme de gestion de l'entretien routier s'il demeure
difficile aujourd'hui & cause de 1l'intervention humaine dans
le processus de prise de décision, il n'en demeure pas moins
qu'il reste faisable.

En effet 1'introduction de 1l'ordinateur dans la ges-
tion d'un tel systéme suppose :
1) Une quantification de la mission, des intrants, du processus
de traitement et des extrants. Il s'agit de faire en sorte que
la quantité de travail soit mesurable, que la composition 4'une
équipe soit constante en matériaux, matériel et en personnel
pour l'exécution d'un volume déterminé de travaux, que la ma;
niére d'exécuter une t&che soit clairement définie, que le
résultat visé soit mesurable. Il faut donc normaliser, stan-
dardiser les tfches les équipes, les cofits, la productivité,
la qualité du travail. Cette situation a été aéja réglée dans
la rubrigue intitulée "Systeme de gestion de l'entretien routier",
2) Une modélisation mathématique qui permettra de traduire de
fagon numérique:; les interelations qui existent entre les
différentes composantes du systéme une fois que ces dernidres,
sont quantifiées de fagon opérationnelle et rationnelle.

K21 Modélisation math®matique

5211 Définition des variables

52111 péfinition de 1'équipe

Pour générer les équipes on utilise la matrice-équipe,

E(i)'l'indice i permettera de diffémencier. Ainsi E(1) désigne
1'équipe des travaux généraux manuels ou ER1/3 A. Cette facon

de faire permet de générer des équipes autant gqu'on en voudra

- surtout si la situation l'exige.
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52112 Définition des taches
Neus avens défini une équipe spécialisée comme une équipe E(i)
apte a exécuter des tiches bien détermindes 1,2.,3 & j? Cn déter-
mine une tiche par rappert 4 son numére de serie et par rappert
a 1'équipe qui va 3°éxémutér « La matrice-tdche sera demi pay
E(i,j)s Ainsi FE(1,2) est la. tiche de numéro de série 2 exécutée
par 1'équipe E(1).
B2113 Définiticn de la quantité de matériaux
Une équipe F(i) dans 1'exécution des j-tiches qui 1lui sont
assignées utilisera k types de matériaux. Ainsi la quantité
de matériaux de type k utilisée par 1'équipe T(i) dans 1'exécu-
tien dfune tAche j sera Mi1(j,k) donc & chaque équipe i cerres-
pend une matrice Mi(j,k). Cette facon de faire permet.de tenir
cempte de toute évoluticn pessible du type de matériaux k, de
1'équipe E(i) ou de la tAche E(i,j)3 Le type de matériaux varie
avec la tache.
52114 Définition du matériel
Une équipe (i) cdans 1'exécution de ses j tAches élémentaires
~utilisera k types de véhicules. Le nombre de véhicules de type
k utilisé par 1'équipe (i) dans 1'exécutien des taches E(i, j)
est Vi(i, j). Ainsi & toute équipe F(i) correspend une matrice
Vi(§,k).
~5b115 Définiticn du persennel
Une équipe E(i) dans 1'exécuticn de ses j tAches élémentaires
ouau
utilisera différents¥Yde k qualificatien. De ce fait Pi(j,k)
désigne 1le nombre;d'OUQriers de qualificatien k utilisé par
1'équipe E(i) dans 1'exécution des t&ches F(i,j). Ainsi 3
chaque équi%e BE(i) cerrespend une matrice-perscnnelle Pi(j,k).

%2116 Définiticn -du Celit- des Matériaux
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Hi(j,k) désigne le codt deﬁmatériaux de type k utiliséspar
1'équipe F(i) dans 1'exécution des tdches F(i,j). Aimei 3 chaque
équipe F(i) correspend d'une matrice Hi(j,k). Le ccdt unitaire
de la quantité de matériaux Mio(jo,ko) est Hio(je,ko). Le
colit des matériaux varieﬂ'avéc la tAche cr qui rend difficile
toute quantification par rapport a 1'équipe.

62117 Définition du Ceodit du Matériel
Le cofit du matériel désigné par taux de location du patériel
inclut le: ccdt.de consommatien de carburant ~t de dilluant,
de piéceslde rechange. Ces colts directs sont fournis par la
comptabilité analytique du service du matériel. Ce taux de
lccation qui est journalier permettra de déduirn la masse monel
taire qui servira au renouvellement du matériel détruit,rgm
achat de piéces de rechange et de carburant. Le taux de loca-
tion du matériel de type k utilisé par 1'équipe FE(i) dans 1les

taches E(i,j) est Ti(j,k).

ainsi le codt unitaire journalier du nembre d'engins Vio(jo,ko)

est Tic(jo,ko0)s Une équipe ayant une cempesitien fixe un engin
quelle que seit la tiche qu'elle exécute, aura un cefit total
journalier en matériel fixe. Cn désignera ce cecdt total
journalier par V(i). Ainsi la somme des k preduits Vie(j,k) x
Tic(jo,k) est ¥(io)e

Si f est le nombre total de typesd'engins de 1'équipe E(ic)

on aura M(ie) = ;é? Vic(joyk)xTie(j,k) (51)

52118 Définit;;n du ceflt du perscnnel

Le codt jeournalier du personnel de type k utilise par 1'équipe

F(i) dans les t&ches Il(i,j) est Ci(j,k). Le cefit journalier

unitaire du nombre de perscnnel Fio(jo,kc) est Rie(jo,ko)e
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Une équipe E(ic) ayant un persennel fixe quelle que scit la
tAche qu'elle exécutej Si e est 1 nombre tetal d'euvrier de
1'équipe le ccit jourhaé}er total de 1'équipe en perscnnel est

P(io) et on a P(ic) = ;E:: rio(jo,k)x Cio(je,k) 52

=

62119 Définitieon de la preoductivité
La quantité de travail dans 1'exécution d'une tiche de volume
E(i,j) que deit faire en un jour une équipe ¥(i) sera définie
comme étant égale & R(i,j). Ce parameétre fendamental nous
permettra de déterminer 1'efficacité et 1'effiscience de 1'équipe
car fixé au départ ccmme une norme. Ainsi une équipe E(i) qui
réalisera une production journaliére supérieure 3 sa preductivité
mettra moins de temps & réaliser sen velume de travail et
coentrithuera ainsi & réduire le codt d'entretien routier, tandis
qu'une équipe lente occasiennera un cefit plus forte. C'est un
paramétre qui mesure donc la performénce rt sert en méme temps

de contréle
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5@120 Définition du Cofit Unitaire d'une tiche réalisde

& 1'entreprise.

Fn principe toutes les tiches peuvent 8tre exécutles on régie.
Cependant peurxr des raiscns @e colt cu de matériel certains
travaux seront exécutés & l'entreprise. Dans ce cas, le coft:
unitaire de la tache F(i,jlqui aurait 44 &tre réaliséfipar
1'équipe PB(i) sera A(i,i) dene A(i,i) est la scume 3 Server: A
1'entreprise 3 chaque feis qu'elle réalise une unité de travail
E(i,j) = B(i,j) souvent les travaux d'entretien \,‘;Wé’di.q@'seront

b

réalisési % 1tentreprisee..
Nous représentons au tableau XII Les matrices E(i), E(i,j)
R(i) vi(j,k), Ti(j,k) et Pi(j,k) et au tableau XXI les matrices
Mi{1,k)
Puis.que les indices j et k varient en fonction de l;équipe,
on prendra‘j =k =m
$i 1'é1ément de la matrice n'existe pas en 1e remplace par
zéro
522 peveleppement Mathématique
;5é21 Calcul ¢u nembre. d'équipes

Si on appelle par D(ic,j) le nombre de jours équipes de 1'équipe

E(io) pour réaliser les taches I(ic,j) on aura :

o
D(ic,j) = Volume total de travaux F(io,i) = :E E(icj) 53
)

productivité journaliére R(ic,j) R(ie,j)

Tenant .compte cu fait.que les travaux sent scuvwis & certaines
centraintes ;f chreneolegigues qui sent telles que certaines
tdches F(io,j) faites par 1'équipe F(ic) ne peuvent &tre réa-
lisées durant 1'année que pour une durée D(ic) on peut calculer

le nombre N(io) @'équipes nécessaires.
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TABLEAU XXI _ MATRICE EQUIPE . TACHES - MATERIAUX
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TACHES | LaTeERITd sadie CIMENT PE\NTVAG Fea 8013 Mnnesmx | goanes | Banaikass DILtuAMT | BASALTE | BasALTE ENULSION [ENROQES
Rovvieag /8 /46 A FROID
EPOXS APR &4
+ |+
EPOA APNA
EROS ARTH4
ARB4
-+ + “+— | >
AR B3
ERO7 + + + |+
ARR2 4 -+ -+
ARBA4
+ +~ |4+ | ¥
EROG6 ART40
ERDS MAND
EROZ Aang
ARt +~ | A+ 4
ARTS
ER A/5¢C +
ARTY - A
4
ARTE . + - + +
ARTS
ER 1/5 & ARTE
ART2
ARBG .
ER /S A i
ARRS | 4
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—on a L(ie) = W(io)x2C ol W(ic)=zle npmbre de meis ob les tiches

"E(io,j) peuvent Btre exécutdes.

on a N(io) = LSio! . = 20x WSioZ ( 54)
D(ie,J) ~ D(ic,d) |

le tableau donne la relation de F(i) et de W(i)

tableau dennant 'W(i) en fenctien de 7?(i) (8) déduit du tobleauw

1

IX

Ea) | W)

Ewm | 9
E(R) A
Ec3) 3
Eay | 9
E() | 42
E(6) 9
E®
E3
E (9)
E (\o)

E ()

00000000“’
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Cn considére également que dans un mois 1'équipe travaille
2C jours en raison de 5 heures 3C minutes par jour de fagon
centinue Qsjj
Cette base de temps tient compte du temps de déplacement des
équipes du S.R. T.P au lieu de travail, des congés. Bref de tout
le temps improductif dans la journée.

H222 Calcul du Codt total d'une tache F(ic,jo)

Si on appelle B(ir,jo) 1le temps nécessaire a 1'équipe FE(io) 2
réaliser un volume de travail E(io,jo), le codt total de 1la
tiche est la somme du cefdt total du matériel,du personnel et
des matériaux scit G(io,jo) ce co@lt on a alers :
G(io,jo) = ;:E:QCOGt des matériaux + codt du Matériel + codt

du personnel)

=-B(io,jo)%[§!io(jo,k) x}qu(jo,lc"»é’io(jo,k)xTio(JO,k)}‘@iO(Jo,k)

x cio(Jo,k)ﬂ =V

On

= Pl Go) nCie (3, K) = Pli) = ke ok
=l : ' .

m

Z Vio(j,)K) Tha(j, k) Vto) = b

-
-.

V@o =C Oa/t i

JOUY!\G“Q.V'. ewn m\'n.\'arie,\ de, \eq.wp& ECIO)

P(\Io):.- c.ou\‘. Journalier en peveonnel. de. Vegquipe., E(Io)



oy,

4

\,X = B(ie,jo) ;Z-Mio(jo,k)xHio(jo,1§)+--%Vio(jn,k)xTio(.jo,k)+2:j?io(jo,k)
__ | =\ =\ K=1
' XCiO(JO,k)t]

=B{io,jo)|\Pio+ v1«,§+ ﬁ Mio(jd,k)xHio(jo,k)]: G(io,jo) (55)
Cette équation const@td%fla base de la cdmptabilité anaiyfique
qui répartit les dépenses én matériaux, matériel et personnel.
En effet B(io,jo)xVico est:la dépense en Matériels, B(io,jo)x
P(ic) la dépense en perscnnel et .g;‘Mibbjo,k)xHio(jo,L)x
B(iec,jo) représente la dépense en matériaux.
Si on appelle F(i,j) 1le codt unitaire de la tiche E(i,j) on a :

F(i,j) = 6(i,j) | (56)

B(3,4)

Puisque F(ir,j) = R(io,j)xB(io,j) = preductivité x temps de
completien, on a encore : |

F(io,3) = 6(i0,5) YF(io,d)xk(10,5)xB(1c,) = G(ic,J) @8)

R(ieo,j)xB(io,j)

Cette équatiecn sera la fermule de base pour le prévision bud-
gétaire des travaux en régie.

‘h223 Calcul du Cedt Total des TAches Réalisées 2 L'entre-

prise

L'entreprise peut-&tre considérée comme une équipe d'entretien
routier extérieure au systéme qui vient offrir ses services
moyennant une certaine somme que le systdme va lui Q;kioyer a
chaque feis qu'elle réalisé une unité de travail.
Si 1'on désigne par B(ko,1) B(ko,2)-==m=—=- B(ke,n) les n
‘volumes de tdches que 1'entreprise doit effectuer feSpectivement
avec 1é§:cnﬁts unitaires A(keo,1),A(ke,2)~===—- A(ko,n) cn a,
si N(ko, j) éSt le cot occasionné par 1'entreprise pour 1'exécu-
tion de B(ko,J) unités de travailque:
N(ke,j) = B(ko,j)xA(ko,j) pour la"S‘fé»ule,‘ tiche et pour les n

tAches on a :



m.
U(ko) = ; B(ko, j)xa(ko,j) . (59)
U(ko) étant 1a masse monetaire 3 verser & l'entreprise ko pour
1'exécution des n tiches B(ko,1), B(kn,2) ----- B(ko,n) aux colts
unitairesrespectifs de A(ko,1), A(ko,2)=-==——- A(ko,n)

En général les B(ko,j) seront les tiches d'entretien périodiques

Nous présentons au tableau XXI1 " La matric'n B(“.ko,.j)

Table ou KK, Natvice des Taches a E'Enhreprise. B;(K.,j)

uwntes
B(ko,* A o des
( o,)\ Tﬂd‘cga b\“\\-es coU\',s
wnitawes
B (%, \) Bacs U TALTAY
Bks,2) | Ponks v Fera /U
: 2
B(Ko,3) | Trowoive v F CFR/m
Resurtagage
B[\(o,A) : en P g cFR/ e
" bicouche
" | Resuvfa gage
B(k°,5> envODES T ¢ CFA/T
denses
|
! »B(kol 6) Red\av-ae\mtht km F cFa /km
N Geneval
s Transport,
BQ‘.":?) De e Xm FcFA [m Rm
! Tale'vi awx
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;5224‘Répartition des Dépenses par Type de Route et par
région

Nous avons dit plus haut qu'un trongon codé était

représenté par les variables V.W.A$.X.Y/Ce faisant une dépense

donnée sera rattachée & une route nationale, départementale

régionale si la quantité de travail qui a occasionné cette

dépense est effectuée dans une route nationale, départementale

ou régionale. Ce dispatching des dépenses pourra se faire a
partir de tests sur la variable caractére A qui égale i "N",
"R" ou "D".
De méme la répartition des dépenses par région va se faire &
partir de test sur la variable alpha-numérique V qui détermine
la région ayant qccasioné une dépense donnée :
Ce traitement sera surtout utilisé dans le sous-systéme de la
comptabilité analytique.

K225 CONSTITUTION DE‘LA MATRICE TRONCONS-TACHES

Si 1'on porte sur les lignes de cette matrice les
trongons et sur les colonnes les téches d'entretien routier
on obtien une matrice T1 de 400 lignes et 30 colonnes. Cette
matrice est représentée sur le tableau N° XXIITrElle permett;a
de visualiser dans.chaque trongon (ligne) les différentes
téches (colonnes) qui y seront effectudes. Sa dimension pour
le cas du Sénégal est de 700 lignes et 30 colonnes car il y a
~»400 trongons et 30 thches d'entretien.'Les lignes seront
générées par le code troncon V.W.A$,X.Y, et les colonnes par
les E(i,])
Cette matrice T1 ainsi définie sera d'une utilité particuliére

dans la budgetisation.
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Cependant pour son utilisation rationnelle, il est
important de souligner que si une t&che quelgongue E(io,jo)
est réalisée &4 l'entreprise et non en régie‘par 1'équipe E(io),
un zéro sera mnis dans la cage correspondante de la matrice T1.
Cette valeur E(io,jo) sera remise & la matrice B qui est la
matrice des travaux a effectuer & l'entreprise.
§226 EXPLOITATION DE LA MATRICE T
La matrice T1 ainsi définie sera d'une utilisation
remarquable. En effet cértains résultats fondamentaux comme
le colit global des travaux réalisés en régie par exemple seront
obtenus pour chaque trongon par une simple multiplication de la
matrice T1 par la matrice des cofits unitaires des travaux en
régie (F) on a donc G1 = T1 x F, - (60)
Le montant global des cofits des travaux en régie sera la somme

- dés éléments de la matrice Gi gui est unicolonne.

1 G1(1) ! 't 1(1,1)  T1(1,2)=-— T1(%n t F(1) !
! ! ! | ! ! !

Gu(2) ! P T1(2,1) T1(2,2)--- T1(2n! ! F(2) !
! ! ! ! ! !
! ' ' | ! ' '
! o= , ! ! !
! G2(m) ! T (m,1) T1(m,2)-——T1(m,@! ! F(n) !

- -! - -1 L - !
Si nous appelons par S1 le cofit global des travaux en régie
nous aurons que S1 = f§i>G1(i) | (61)

A 3t

ou m=:=2st le nombre de trong¢ons codes.
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De 1a m&me fagon si 1'on appelle par L la matrice trongon-
tiches 4 réaliser & 1'entreprise ; par A la matrice des coflts
unitaires des tiches correspondantes et par G2 1le produit de

L par A, on aura

G2 = L1 x A 662)

' | ' ' ' '
PG2(1) ! P L1(1,1)-mm= L1(1,2)-mmme L1(1,n) ! toA(1) !
' ' ' ' ' '
' G2(2) ! ' Li(2,1)---= L1(2,2)=m==—- L1 (m,n) ! . A(2) !
! tos ! z !
! ! ! ! ! !
t 62 (m) ! ' L1{m,1)---= L1(m,2)---—-= L1 (m,n) ! 1 A(n) !

- -1 1= =! - -!
m'étant le nombre de trongens et n le nembre de tiches

Le montant global+ du collt des travaux a l'entreprise sera
égalgfé la somme des é1éments de la matrice G2

Si S2 est 1le colit global des travaux 3 1'entreprise on aura
que :

s2 = > 62(i) (63)
4=t
ainsi 1le cofit total des travaux durant 1'exercice budgétaire
sera égal & S = S1 + S2 (64)
Cn remarque que pour une tiche jo, réalisée en régie que son
volume total T1(jo) = ég;Tﬂ(i,jo) = somme de la jiéme colonne
A .
de 1a matrice T1 \65)
I1 en est de m@me pour la tlche jo effectuée & 1'entreprise et
' Lafi) = 2= b1 (4,30

Fn %iﬁpelant"par 0(i,j) la matrice de mxn preoduit L(io,jo)xAQO}

'fﬁﬁgﬁ on obtient que 0(i,j) est la matrice des cofits de chaque
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tiche faite &4 1'entreprise pour chaque trengen,

Cn peut faire de 1a mfme maniére pour les tiches en régie et
on appelera la matrice ainsi cbtenue MT(i,j) dont MT(ie,jo) =
T1(iec,jo). Ainsi 1e cofit total des tiches & 1'entreprise dans
le trongen io sera

m .
0(ie)= 2- Li(io,j)xA(j) e m est le nombre de tiches.

1=\
De la mgme fagon on aura que le codt total des tiches en régie
faites dans 1e¢ trong¢en io sera @
MT(io) =%. T (ic,J)xF(j)
I1 est important de noter enfim que la comptabilité analytique
qui tient en compte que des tAches effectivement réalisées,
les matrices T1(i,j) et MT(i,j) seront respectivement remplacées
par T3(i,j) et Cco(i,j). Ce faisant notre planification sera
rigoureuse si : - | -  o
a) T3(i,j) s'apprcche de £1(i,j) ce qui est possible quand on
réduit au maximum le temps de disponibilité,de pahne des engins
et si les équipes gardent ou augmentenb%urs productivités.
b) Co(i,j) se rapproche de MT(i,j) cé'qui est possible en
autant que dans la détermination des codts unitaires standards
la fluctuation des prix a été prise en considération en plus
des conditixns déja citées.
L1(jo) = Z- L1(i,jo) 66
Si ro est :a numéro de la tiche exécutée par 1'équipe E(so)
cn aura que E(s,ro) = T1(jo)
Dans le cas ol c'est 1'entreprise qui exécute 1a tiche on aura
que ¢ B(k,ro) = L1/ jo)
Si on appellg par § 1'ensemble des codts indirects, on aura que
¢ = £(L,t)"et que le budget doit au moins 8tre égal 3

- 81 452+ ¢(1,t) = 5 + ¢(L,t) (67)
Dggéﬁa(i,tb L désigne 1la longueur totale du.réseau i entreténir

et t 1e temps
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k227 Constitution de la Matrice Trongon- Priorité-téche

Nous avions défini plus haut 1'indice d#- priorité qui
détermine le dégré d'urgence avec lequel une t8che devrait
étre considérée, fonction du niveau d'entretien que l'on
sest ‘£1x6, de 1'indice de dégradation de la structure et du
trafic. La matrice trongon-priorité-t&che que nous noterons
par B1(i,j) aura pour éléments la prioritf & accorder a
chaque tiche de la matrice T1(i,]j) des travaux en régie-
B2(i,j) sera la moté-de priorité i accorder aux éléments de
la matrice L1(i,j) des travaux & l'entreprise.

Ainsi B1(i,]) sigmifiJ%%riorité-de la tAche j dans le
trongon i de la matrice T1(i,j) des travaux en régie.
et B2(i,j) veut dire priorité de la t&che j dans le trongon
i de la matrice Li(i,j) des travaux & l'entreprise.
I1 s'ensuit que B1(i,j) et B2(i,j) ent la m8me dimension. Il
en est de méme pour B2(i,j) et L1(i,j).

Ces deux matrices B1(i,j) et B2(i,j) vont &tre utilisées dans

le processus iteratif de la budgetisation. FEn effet on se fixe

une valeur pour Bi1(i,j) et B2(i,j) et tous les éléments de

T1(41,3j) ou L1(1i,Jj) qui ont une priorité plus faible que ces
deux valeurs ne seront pas pris en compte dans la budgetisa-
tion autrement dit les t&ches correspondantes seront consi-

dérées comme inexistantes.



VI ORDINGGRAMME

61 Présentétion des modules
A partir du systeme de gestion de 1'entretien routierf
on peut dégager un ordinogramme modulaire gui s'articule
autour de trois routines qui sont :

- L'évaluation, Dans cette routine on constitue le fichier:
inventaire & partir du résultatides inspections ettau&ulta—
tion routidre puis le processus iteratif de la budgetisa-
tione.

- L'exécution qui retrace 1'ensemble des informations
sur les éhantiers routiers en gquantité de tiches réalisées
en matériel, en matériaux et en personnel. Cet ensemble
d'informations gestionnaires @st eentralisé : au niveau ré-
gionaliou un fichier de saisie est élaboré et acheminé au
niveau central en vue de son utilisation par la comptabilité
analytique.

- La comptabilité analytique qui s'effectue au niveau
central élabore les codts en matériel, matériaux, personnel
occasionnés par l'exécution des travaux. Flle sert également:
4 effectuer le suivi des travaux et le contréle des réalisa-
tions par des ratioga entre les objectifs (plan de travail
annuel) et les résultats. |

Nous présentons ces trois modules..
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62 Définition des Fichiers

Dans cette rubrique, nous allons définir les différentes
variables qui entrent dans la constitution des fichiers de
chaque module.

621 Fichiers du module I
11 s'agit de budgétisation qui se compose de huit (8) fichiers
6211 Fichier Inventaire

Ce fichier définit pour chaque trongon les éléments suivants :

é1éments variables génériques
code de trongon VWA XY
trafic moyen journalier TMJ (i)
type de route Bg

t4che A £ Bg C

ou i désigne le numéro du trongon

6212 Fichier norme de gualité

éléments variables génériques
tiche effectude 3 1'entreprise i L1(i,j)
indice de priorité des Li(i,j) Bt (i, j)
tiche effectuée en régie | T1(i,J)
indice de priorité des T1i(i, j) B2(i,j)

Ces variables sont des matrices de méme demension
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6213 Fichier:colt Unitaires des Travaux & L'entreprise
Ce fichier précise pour chaque tiche effectuée 2
l1'entreprise son cofit unitaire. I1 se compose des éléments

suivants ::

Eléments variable généfique
tiche effectuée & 1'entreprise L2(i,j)
codts unitaires des L2(i,j) A(5)

6214 Fichier Travaux & L'entreprise
Ce fichier contient:uniquement:la matrice L2(i,j) ol i est:
mis pour trongon:et j: pour: tichee.
6215 Fichier Travaux en régie

Ce fichier:se compose seulementi.de la matrice trongon=
tAche en régie. La variable générique de cette matrice est:
T2(i,j) Nous rappelons que dans cette matrice i définit: le
trongon et.j précise la tiche.

6216 Fichier norme de productivité

Ce fichier engloble les éléments suivants :

Eléments variable générique-
téche _ E(r,s)
équipe exécutante les tAches E(r,s) E(s)
composition des équipes en personnel: P1(j,k)
composition des équipes en matériaux M1(3,k)
composition des équipes-en matériel V1 (5,k)
productivité R(s,r)

Le nombre de mois dans 1l'année ob 1'équipe , E(s)

peuti travailler: W(s,r)
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622 Fichier. du Module II

Ce meodule constitue le premier étage de la comptabi-—-
1ité analytique qui s'effectue au niveau central- I1:s'exé~
cute au niveau régional et 'a pour fonction la collecte
journalieére de données de bases qui va conduire a 1'élabo-
ration déo documents mensuels régionaux et aux fichiers de
saisie pour:la gestion des fichiers au niveau Central. I1
n'y a-donc pas de fichiers comme en témoigne 1'ordinogramme.

623 Fichiers du module III

Ce module II1 de la comptabilité analytique comprend:
cing (5) fichiers, le fichier-plan inclus mais ayant:été
déjy défini.

6231 Fichier-Saisie
Ce fichier: comprend pour: chaque tiche T(i,j) les éléments:

suivants :

Elémegts variables génériques
tiche A £ B C

production  (volume et unité) T3(4,3)
main-d'oeuvre (heures et montant) HE(§,k), PE(j,k)
cofitidu matériel - VE(j,k)

montant: des matériaux MA(j,k)

total! des coftts par trongon: co(i) etio(i)

ou i est mis:pour: trongon, j pour:tiche et:k pour type pour:

un: trongon:io et:une tiche jo en a-

S
co(io,jo)= %i:PEOjo,k) + VE(jo,k)+ :g:MA(j,k) (71) on
‘ =1 w=1 -1

e = 1le nombre de typesd'ouvriers:-; f = nombre de type de

. véhicules-;.s = nombre de type de matériaux qui sontiutilisés:

dans~-1li'exécutionrnde 1a t&che A, £,.Bg,C



g5

6232 Fichier=Trongon:

Ce fichier comprend la matrice tfoneon tiche effectuées-
appelée T3(i,j) et 1la matrice cofit total de chaque téche
co(i,j) ainsi que les matrives L2(i,j) et 0(i,j) ol i ests
mis pour trongon eti j pour: tiche.

Notons que plus T3(ilj) .siapproche de T2(i,j) plus Ies
équipes sont performantes 8t moins il yvaura de travaux de
rattrapage
6233 Fichier Cuml des; Cofits Divects:
Ce fichier-se compose des éléments tirés du fichier -

saisie qui sont::

Eléments:- variables génériques
Code-t4che AL BgC

Quanti té | T3(i, j)
Main~d'oeuvre(heure montant) HE(j,k) PE(j,k)

Matériaux MA(5,k)

Matériel VE(j,k)

Cofit: total (i, j) = PE(i, K)+ MA(§,k)

v VE(H,K)
6234 Fichier Utilisation du'Matériel
Ce fichier:-comprend les éléments suivants pour  chaque

type d'engin.

Fléments variables- génériques -
Numéro de 1'engin de type K N(k)

temps d'activité AC

pourcentage de temps en disponibiiité DI %

pourcentage de temps ' en panne PA %

pourcentagé utilisation DER UD %

pourcentsge utilisation hors—programme UH %



VII ALGCRITHE

;Z' Généralités

Nous rappelons ic¢i:l'algorithme est une démarche en
informatique qui déerit d'une fagon logique et ordonnée 1'en-
semble de toutes les opérations contenues dans le programme.
Dans la mesure ou il précéde le programme et:.constitue son
soubassement, il doitiavoir les mémes critéresobjectifé de
qualité qui sent :: sa dimension, son efficacité, sa modula--
rité, sa structuration et .surtout 1'absence d'erreur

- sa dimension (le nomhre.d’instructionsdans la mémoire

centrale) ;

~ son efficacité (temps mis pour le traitement) ;

~ sa modularité (programme modulaire plus flexible) ;

- sa structuration (programmation stucturée) ;

~ 1'abgence d'erreur (fiabilité du programme).
Pour satisfaire ces quatres objectifs, ncus allons structurérv
notre algorithme autour de deux modules principaux qui sont
la budgetisaticn etila comptabilité analytique. I1" sera égale-
ment question a4 chaque fois que cela scoit possible d'utiliser
la théotfé matricielle. Au demeurant nous sommes convaincus
"qu'il n'ya pas deux programmuneurs qui puissent travailler de
fagon exactement identique car la solution d'un probltme

donné est possible selon une grande variété d'approches" (4)
72 Présentation
A Bugétisation
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DY

Ao) constituer a partirfde la fiche de saisie inventaire, le
fichier inventaire en entrant pour chaque trongon V W Al$ XY
TMJ (i), Bfy; AL.BE.C.

Al) entrer le nombre de trongons n, le nombre de tiche m,
le nombre de types d'engin f et le nombre de type de maté-

riaux s.

A2) constituer le fichier normes de qualité en entrant 1la

matrice trongon tiches en régie T,(i,j) et la matrice tron-
con-tiches 3 1'entreprise L(i,j) ainsi que leurs matrices——
priorités-tiches correspondantes qui sont respectivement:
BL(i,j) et B2(i,j)

A3) constituer le fichier cofts unitaires des travaux a
1'entrepris: par la matrice A(3)

A4) constituer le fichier norme de productivité 2 partir

des matrices suivantas :- E(s), P(s), R(s,r),w(s).

A5) Constituer le fichier codts journaliers des équipes i
partir de la matrice F(j) ol G(r).

A6) entrer les colts indirects ¢

A7) entre le budget .disponible B

A8) choisir un niveau d'eﬁtretien NE et des indices de
priorités Bi(io,jo) pour les tiches en régie‘et B2(io;jo)

by

pour les tiches i 1'entreprise.
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Traitement NolA

A9) Prendre respectivement en compte dans L2(i,j) etT2(i,j)
les éléments de Li(i,j) et T1(i,j) qui vérifient respective-
ment : B2(i,j)> B2io,jo) et B1(i,j)> Bi(io,jo)

Fin du Traitement NoIA
A10) afficher les travaux en régie & partir de T2(i,j)
A11) afficher les travaux 3 1'entreprise & partir L2(i,j)
A12) constituer le fichier travaux en régie par la matrice
T2(1,5) |
A13) constituer 1le fichier codt des travaux i 1l'entreprise
par la matrice A(j)
A15) i partir des fichiers normes de productivités et norme
de qualité calculer le nombre de jours-équipes ﬁ(r,s) par la
fOrmuleKsé)oﬁ E(r,s) est le total des colonnes de la matrice
T2(i,j) des tdches 3 exécuter par 1'équipe E(s) on a donc
que E(r,s) = T2(r) (72) puis calculer le nombre d'équipe s
N(s) msla formule (54).
A16) A.partir du fichier codt journalier des équipes calculer
les codits des travaux en régie S1 par la formule (58) ou par

les formules (6C) et (61)
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A17) A partir des fichiers travaux 2 vl'entreprise et codts
unitéires des travaux i 1'entreprise calculer le coflt des
travaux a 1'entreprise S2 par les formules 62 et 63 ou par
la formﬁle 59.

A18) calculer le colit de 1'entretien routier S = Si + S2
A19) constituer le fichier plan par les matrices T2(i,j),
D(j), L2(j).

A20) afficher les travaux par trongons & partir des matrices
T2(i,j) et L2(i,j).

A21) afficher le cofit des travaux d'entretien A& partir des
matrices T2(i,j), Gi(i), L2(i,j), G2(i), V W Ag X Y.

A22) calculer le codt total égal 4 S + ¢

A23) comparer B et S + ¢

A24) si A £ S + ¢ retrouner 4 1'échappe A%L

A25) si A = S + ¢ afficher pour chaque région les travaux

A y étre effectués a partir des V .W.#S‘.Y et des matrices
T2(i,j) et L2(i,j) | |
A26) afficher le nombre d'équipes de chaque type d!'équipe

A27) Fin de module.
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B COMPTABILITE ANALYTIQUE

Bo) introduire le fichier plan & partir des T2(i,j),co(i,j),
L2(i,j) et o(i,j)
Bl1) pour toutes les régions faire la saisie des travaux
d'entretien par code de trongon & partir du tableau de sai-
sie des travaux d'entretien pour les éléments suivants :
- Code cdu treongon V VW Ag X Y.
- matrice T3(i,j) quantité des travaux réalisés et L2(i,j)
- HE(j,k) (heures d'cuvrier de chaque type k, PR(j,k)
montant .en personnel de chague type k
- le montant des matériaux MAfj,k)
- cofit du matériel VE(j,k) |
- codt total Co(i,j)=VE(j,k) + PE(j,k) + MA(j,k) ol j
génére les tiches et k le type (personnel, matériaux ou ma-—-
teriel) et 0(i, j) |
B2) refaire la méme chose pour la saisie de 1l'utilisation
du matériel en ce qui concerne 1es‘éiéments suivants
- numéro de 1l'engin EN(k,m) engin de type k de numéro m
- les kilométres parcourus KI (lk,m) ou heures effectuées
TE(k,m)
- les jours d'activités AC(k,m)
- les jours de disponibilité DI (k,m)

- les jours de panne PA(k,m)
- les autres utilisateurs, AV1(k,m) pour DIR et AV2(lk,m)

‘pour hors programmee

B3) effectuer le traitement des erreurs (1isting et correc-

tion) et constituer le fichier salsie.
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B7) afficher lamkapitulation mensuelle des-colits directs
par: et pour toutes les régions.
B8) afficher 1'utilisation mensuel du matériel par et: pour:
toutes: 1les régions & partir des matrices VE(j,k), K(k,m)
ou TE(kx,m), AC(k,nm), DI (k,m), PA(k,m), AV1i(k,m) et AVZ2(k,m).
Fin du traitementiNo3C
Traitement iNo4C
B9) i partir des résultats du traitement No3C, constituer-
le fichier Cumulides colts directs par et pour téutes les-
régionss
B10) constituer le fichier utilisation du matériel & partir-
des matrices de 1'étape Bé)
Fin du traitement Noi4C
Traitement No5C
Bi1) & partir du fichier cumul des directs établir pour:
chaque tiche les valeurs prévues des cofits directs et les
valeurs effectivement réalisées ainsi que les écarts en
pourcentages.
Bi12) afficher les états des colits-directs par et pour
toutes les régions a partir des matrices de 1'étape %9
Fin' du traitement No5C
Traitement NoGC
B13) & partir du traitement No4C constituer le fichier
utilisation du matériel pour toutes les régions i partir:
des matrices de 1'étape BE}
Fin-du traitement No6C
Fin du module

Bi4) FIN
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Traitement NolIC
B4) partir du fichiers saisie et mettire & jour le fichier -
trongbn A partir de la matrice trongon-tiches effectuées
T3(i,j) et du code de trongon V W A¥ X Y. en indiquant: pour
chaque tiche exécutée le montant CO(i,j) si ces tiches sont
en régie et L2(i,j) si les tiches sont a 1'entreprise.
Fin du Traitement NolC
Traitement No2C
B5) &4 partir du fichier plan faire le,listing des ¢états des
travaux par trongon en comparant les volumes prévus qui sont
L2(i, j), T2(i,j), MT(i,j), les cofits unitaires prévus CU(i,j)
dont :

CU1(io,jo) = MT(io,jo)" et

T2(io0, jo)
les volumes réalisés qui sont :
L2(i,j), o(i,j), T™3(i,j), co(i,j) et cU2(i,j) = codt unitaires

effectivement réalisés dont CU2(io,jo) = ngioljd)

T3(io,jo)

et les différents rapports volumes réalisés

volumes prévus
Fn principe L2{i,j) et:0(i,j) qui sont pour 1'entreprise, ne
changent ( pas

Fin du traitement No2C

Traitement:No3C

>B6) faire la récapitulation mensuelle des ceits directs par:
et pour toutes les régions A" partir:-des matrices T3(i,j),
PE(j,k), MA(j,k), VE(j,k) et Co(i,j) qui sont respectivement:
pour tiches, personnels, matériels, matériaux et cofts réa--
- iiséé...

[ N



VIII Conclusion et Recommandations:

La croissance des colts de construction et d'entretien
routiers préoccupe & 1'heure actuelle -les pays en voie de
développement. pour lesquels la route constitue un facteur
d'intégration-économique et sociali.

Pour:i-1e Sénégal, les infrastguctﬁres“foutiéreS"représentent
un invertissement cofiteux dont les financements sont toujours
difficiles &4 obtenir. |

Fn effet, les financementé internes constituent bien
souvent un sacrifice du budget de 1'état tandis que les
multiples négociations auprés des organismes dont les impor--
tants taux d'intérét, méme s'ils n'incitent pas 1'étatid y
renoncer, n'en constituent par moins une charge suplémentaire
pour lui.

Rentabiliser ces investissements et les maintenir en bon
état deviennent une nécessité vitale pour 1'état car les
travaux routiers mal congus et mal exécutés des infrastruc-
tures routiéres mal entretenues pésent lourdement sur 1la vie
économique du pays.

Dés lors l'existence d'un service routier de gqualité
devient indispensable a notre paYs pour poursuivre correcte-
ment son développement économique, social et culturel.

Toutefois, il ne saurait y avoir de service routier de
qualité si les hommes qui le« ;composent, malgré leur compé-
tence, les structures mises en place, aussi modernes soient-
Blles, ne s'appuyent sur une technique routiére cohérente,
pertinente et rationnelle. -

Dans 1'interét d'une bonne gestion routiére dont nous avons

93
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essayé de présenter, d'analyser et de rafiner par 1l'intro-
duction de 1l'ordinateurs-

Cette politique d'automatisation de la gestion de 1'entre--
tien routier demandera beaucoup d'efforts et de sacrifices si
1'oﬁ veut qu@lle soit opérationnelle et efficace dans le cadre
d'une bonne planification de la maintenance des infrastructﬁres
routieéres. Elle doit &tre bien conduite et acceptée par tous les
niveaux d'autorités du pays et ceci doit &tre un principe admis

a tous les échellens parceque essentielle pour la maftrise et
la sauve-garde de ce patrimoine national précieux que constitue
la route. La réussite dans cette vaste entreprise réside sur la
nécessité dans la conception et la mise sur pied d'un systéme,
de gestion sain, cohérent et opérationnel. I1 doit &tre cons-
truit sur la base d'une volonté politique agissante de la parti
des plus hautes autorités du pays au niveau :

- de 1'allocation des ressources, car des budgets insuffisants
ne feront que déséquilibrer les programmes d'entretien routier,

- de 1'assainissement et de l'aliégementides circuits adminis-
tratifs pour ne pas verser dans 1'inéfficacité et 1'inefi¢iience,
{iée la gestion du personnel pour éviter 1'obsolescence, ia mé-
connaissance et la frustration qui ménent 3 1la basse du rende-~
ment.

La gestion de 1'entretien routier doit & 1'instar de tous les
systtmes de gestion imposer contraintes i tous les niveax car
nécessitant une productivité toujours croissante. La réussite
du systime de gestion automatisé nécessitera en plus des points
déja énuméres les trois grands principes fondamentaux qui sont

_ iia, :.fi‘aiﬁ-{;fé; _>1ne}§-§h§us§iv1.té et la régularit& dans le collecte
des données qui en constituent 1'élémentidéterminantisurtout 2

cause du fait que le mode de traitement utilisé est le traitement

par lotses.



95

L'introduction de 1'ordinateﬁr dans le systéme de ges-
tion de l'entretien routier pouvant &tre percu comme un projet:
défensif en ce sens qu'elle n'apportée pas des mutations profondes
mais contribue a4 son rafinement devrait s'accompagner d'une
politique de formation interne, d'une documentation, de semi-
naire, de stages de formation et au besoin de 1l'acquisition
d'un personnel informaticien.

L'automatisation de 1a gestion de 1l'entretien routier: sous
toutes ses formes ne doit constituer un goulet détranglement
parceqﬁe devant étre introduite de fagon douce et progressive

avec des mesures d'accompaghement adéquates.
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ANNEXE.I

CATALOGUE DES TACHES D'ENTRETI EN:

91



93

: 1
Balayer, nettoyer la chaussée, ¢vacuer les eaux qui,

pourraient stagner sur la chaussée, dégager les !

animaux mortese.

!
!
!
1

[ B i P P b e R e L P el e e el e e T e e e T e I T T e I T o -17
1 1 1 .
, CODE . Description de la tache Units 1
: 1 1 3
1 100 : Chaussée ! ;
. !
f ICI t ARB1 . Epploi partiel (point 2 temps) L om2
! ' ! — ! '
! ' ! Réparer les dégradations localisées du revBtement. ! ,
1 : ! ' 1 :
. ! , d'une route revBtue avec enrobé ou enduit supexfi- | !
! : o ! :
3 1 E ciel. 1 '
= . . . 1 :
; I02 1 ARB3 , &mploi partiel avec réparation de la couche de base, m2 !
! : ! ! '
! ' ! d'une route revBtue avec remplacanent du revBtement! '
! . ! i 1 h
' ! , et des matériaux de la couche de base's ' 1
! v ! o i ! .
1 I03 |, ARB2 1 Imperméabilisation ! ma |
1 : 1 1 :
. ! ' Rendre impemméable uns surface localisée d'une routp !
. ! 3 i . . !
! ' ! revBtue avec un enduit monocouche. ! '
1 : t ! :
X 104t APB4 | Reflachage , me !
: ! : . . . !
! ' ! Réparer les déformaticns locelisées avec enrobéiou | '
! . ! ' !
' ! , enduit superficiel . !
! . ! ! '
1 105 | APBI 1 Resurfacgade avec enzobé dense ! Tonne |
1 : 1 ! :
. ! , Restaurer la solidité et le qualités reulante®: de | !
. ! . :“ . . !
! ' ! la chaussée avec de l'znrobé dansee Toute les irré-! .
1 : 1 ! ¢
. ! , gularités de surface doivent 8tre corrigéss avaht | !
! : ! ! .
! ' ! 1'exécution de la taches ! '
1 : 1 1 :
, 106! APB2 = Resurfacade avec enduit bicouche , m2 !
! , ! ; ! '
! ! ! Restaurer les qualités d'impemabilité les qualités! X
! ! ! . . .
' ' , anti-dérapantes d'une chaussée bitumée avec un en= l !
! ! ! 1 1
! ! ! duit bicouchee Cette t@che cst exécutée aprds que | .
! ! . . s . . .
i ' , soient accamplies les correcticns du profil en tra=! !
! : ! 1 1
! ! ! verse . .
1 1 1 . : !
, I07 | APB3 | Reprofilage avec enrobé 3 froid 1 Tonne!
. . . '
! ! ! Restaurer les caractéristiques initiales du projet 3 .
1 1 1 . . :
' ' , en travers de la chaussée avec des enrobés & froid ! !
] . . ) . ! !
! ! ! étendus zu moyen d'une nivelzusc. ' '
! ! 1 L. ! !
, 108 | ARB7 , Reconditionnement de la couchg do bage ' m2 !
! ! ! 1 1
! ! ! Reconditionner la couche de base avant le resurfagagle '
! ! | I !
, 109 | , Nettoyage de la chaussée ! Km !
1 1 1 !
! ! '
1 1 1 :
! ! 1
1 1 1 :
! ! 1
1 ! 1 :
! ! '
! ! ’

! !

! !

PRV
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B GmB AiS tmw LB tmw B 4B tw b (E S® S=B = Sl s

ARB6

ARN2

S tp mw GmE ATE Gmw I SNE AP e s B = s s s

Elimination du sahle

Eliminer le sahle de la chaussée

Reprofilage

Restaurer sans apport de matériaux le profil en
travers d'une route non revBtue.

bt ¢t 1w 40 4w tew 4 tm e tee el tn V= s e are

(]
=

3
w
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A0D

L

!

Code

1 Description de la tf@che
1

Unit

e s e T T s o T e i e St Tt T s S T S T S T e S S S ea T ee e T e S S T T S T T Sem T e Sen e e

z

e

- s c=e] o=

s 1= 4= s=® e s

-

e 4 s 1= s o=s

-

= e = 4= e e

o—

o

st st e = smw =m

e ]

I12

I13

114

115

149
200
201

203

St o e CD Sm® Gmd B = =D =® 4= sd S0 s=w =B s—m s=b =0

S s G s s s—m = = e

. e 4= aem s =

[T

. e s=m

sm 1 tew e = e

ARNI

ARN3

APNI

ART9

APN

ARB

ARB

Rechatgement partiel

! Restaurer avec apport de matériaux les caract@rise=
tiques initiales d'une routs non rev2iue-

Bouchzge des trous

Effectuer une réparation localisée d'une route non

revBtue avec des matériaux locauxe

Erection et réparation des fascines de protection

contre le sable

Emp8cher 1'accumulation de sable sur la chaussée ct
les accotements en construisant ou remplagant les

barridres de protection disposées parallélement a

Rechargement général de la chaussde

Mettre en place une nouvelle ccuche de roulzment

1
1

!

1

!

1

! 1'axe de la chaussée
1

!

1

!

y pour restaurer les caractéristiques initiales d'une
!

route non revBtue

Accotement et dépendances

Reprofilage et réparation des accotements non revee-

e 0% s =% o= =] t=® oen

o= o—n

e 1us s e e e=s o=

Reprofiler les accotements non rev8tues avec ou sand

apport de matériaux ; réparations rapides des parties

Entretien des accotements revBtus

1
1
! dégradése
1
1
1

Appliquer une couche d'agregats et d'asphalt ou:de
1'enrobé pour réparer les dégradations ceausées par
le trafic circulant sur les accotementse

. Entretien des trottoirs

! Remplacer les berdures de trottoirs détruitses par
1 .
, le trafic et les remettre en bon &tate

!
!

!
e/l

1

Km/3

ml

Km/3"

Km/m3

Km/ 3

Km/ 3

m2

m3

e s=n]| ces o

o=

-—

T N T I )

= e = s e=e

G B bt s e =% S8 =8 =% =@ om =8 = =% = =% =B V= L= = =l = = 1= = =

P
Padh Ny

o= emm =@ s-a'

Vs

\»_
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249

300

301

tem I S Gl 1= L8 b GBS emp v S8 v mp S

-

[

ART3

e

> 4 G s s=d s~ sem e

- e

s s s s

(R

Divers
Drainage

Curage des fossés & la main

Mzintenir l'écoul@nent libre dans tous les
focsés et exutoires de fossese Mainteniz
¢galement les caracteéristiques des sactions
en travers et les pentes nécessalres pour
sviter le colmatage l'ensablement ou 1'éro-
sion des fussess.

e e s cem s

- s=a c=m

e e e

0=t s e e e

Km

A0

e s s A s G s=d s—a s

- e s—m

P T Y

- s




w8 SmE tms S8 4= 4mm b tp =8 $=B L == (e tmm s=m sep =S sw cd s

. S8 4wd tm b sma tmm s b s b o= = s

b ts =g e=e s=e s=m e=s

C® 1 s Gp. S . qud 1 = 4= +=® =

- e e e g e S e C e Cenm e e e S am e Tee Tt Tam D Cam e S e e D rm T ad smew To Came Tlem T e S I e e e S e Lt L
! - . Mycrs |
Code= Description de la téche 'Unl é !
' !
1 . . ) !
302 - ART4 Curage mécanique des fossées ,  Km 1
! 'Ma¢nuew1r les caractiristiques des sections en travers'et | 1
! : . s . . !
X tles pentes des fossés, pour fviter lour détérioration et 1 '
! ' ' ; !
! ;p ermettre 1'écoulement libte des raux. Cette tfche s'exécu=- !
1 : 1
' 1te avec nivelsuse. ! ;
! ' 1 :
n3 ! ARTS , Curzge des buses, ponceaux, delots ' !
] ! : 1
' ! Maintenir 1%4coulement libre des saux danz ces auvrages ! '
! . 1 :
304 , Entretien des ganiveaux , u !
' ! : 1
1 ! Enlever les debr”ts qui pourraisnt s'accunuler dans les ! '
: ! . . . I ! :
! , caniveaux et réparer les partiss endommagées. ' !
! : ) : : 1
305 | ARTE ! Petites réparations dss ouvranes d'arte 1 u X
! i 1 :
! , Meintenir les qualitds de construction et les caract®rise | !
! : . o : !
' ! tique hydraulique des ouvragze Z'assainissemente ! '
! ' : ' !
349 1 , Divers . !
! N . !
400 | ! Grprise ! :
! . ! :
40 1t ; chage mécanique . Km !
' ! : 1
' i Dégager l'emprise de toute végatation avsec das faucheuses ! '
! . 1 :
! , mécaniques pour maintenir une bonne visibiliid pour le ' !
: ! : 1
\ ! trafic ou pour 1s signalisation verticele et les ouvrages ! )
! i ! :
1 LK) IS : 1
; 1 g 'aTle 1 *
. . ° . . !
402 | ART2 1 Débroussaillage L
! . 1 :
! . ldentique au 401 dens les zones ol lee fguchagzs n'est pesy !
1 : - ! .
' ! sible et oft le travail doit donc s'effectucer 2 1z mains ! )
: . : : !
403 ! , Entretien deg clftures , Km !
' ! : 1
1 ! Remplacer les parties endommagées des cloftures le long de! '
! ' 1 :
! , 1'autcroute ' !
! : . ; !
404 | ARTB 1 ContrBle de 1'érosion 1 Kn .
! . : !
! , Réparer les déglts causés par 1l'érocion, remplacer les diss !
! : ; . !
' ! nositions devant prévemir 1l'ércsion. ! .
! X . !
449 ! , Divers ' !
' P = : 1
500 | ! Ponts ! '
! ' = 1 :
501 ! . Inspection des pontss , U !
1 N . !
! ' ! :
' ! : 1
' ! ! .
: ! ' !
' !

(X -/ouo



503

o

Inspection systématiques 2t périodiques des
pontse

Peinture

Repeindre l'ouvrage et czes accessvires

tretien des joints

Nettoyer les joints zt privenir laos défaillan=-
ces mécanique et préserver la structure origi-

nalee

!
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! Description de la t&che 3 nité
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505

506

549
600
601

602

603
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606
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608
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ART 7

ART 7

ART 7

APB &

APB 4

Entretien de la superstructure
Entretenir les éléments dz lz superstructure compres

nant tous les flémentd situde au dessus du niveau dds
chapitauxe

Entretien de la Substructure

Entretenir leos éléments de la substructure compre=-
nant tous les éléments situéees au cessous du niveau
des chapiteauxe.

Entretien de la fondation

Entretenir les ouvrages de protection, les chnaux
pour lutter contre 1'érosion et les affcuillancntse
Divers

SZcurité routidre

Fabrication des pannesux de signalisstion verticale

Reconditionner ou fabriguer les pannsaux, les bomes
B'tcl:oﬂo

Entretien de la signalisation verticale

Redresser ou remplacer les pannesux ct bornes de si-
gnalisation endommagése

Erection de signalisation verticale

Mettre en place les nouveaux panneaux et bornes de
signalisation.

Peinture des bandes de signalisation harizontazle

Peindre les axes, les voies ete.. avec la peinture

rroutidree... . . L L L.

Peinture des pessages horizontgux

Peindre les passages, les stops, les fleches etcees
avee de la peinture routigree

Nettoyage de la signalisation lumineuse

!
!
!
!
!
!
!
!
!
!
!

!
!

!

!

!

!

!

!

!

!
!
!
1
!
!
!
!
!
1
!
!
!
!
{
!
!
!
!
!
!
!
!
! Nettoyer la verrerie = changer les ampoules défece
! tueguses.

tntretien des glissigres de sécurits

!
! TN P—
y Redresser ou remplacer les glissitres de sécurité

! endommagéese

D A CmB Gp e CD Ve SD D D =B Cd CuB (D Cud GuD Sl CuD GNP VD Guid C=E G Gmh Cmh SmB =B CHD G=B omh C=B Cm® Suh V=B GNP CmE C=h LW TS =B =m W Cem tmm TR 4TS s

] . . P -

; Exection_des glissidres de sécurite

! Mettre en place les nouvelles glissidres de sécurité
1

!
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701
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Taches diverses

Fonctionnement des bacs

Entretien et réparation des bacs

Rét ablissement de la circulation

o

c

cffectuer des réparations temporaires aux sections des &

1
routes qui ént été coupées par l'=zau, & la suite d'innong

dation ou par des glissements cde terrains, ou per touted

sutres causese

= ee e

T2che:hors programme

Effectuer des t@ches non programmés, des travaux d'as=
sistance locale etcese 1
Bivers

Service généraux

Buttage de matériaux

Créer des dépots de matériaux dans lcs carridres pour
les travaux de raparation des chzussées et accotements

Transport de matériaux

cffectuer en régie le transport de matériaux entre les

. s 4= s e ts s=s s=e e

ieux de livraison et les airs de stockage de metériauxe.

- s e

Stockage des matériaux

Charger et décharger les matérizux approvisionnés et
gérer les quantités en stocke

Entretien et réparation du matériel

Effectuer les travaux dlentretien et de réparation du
matériel.

Entretien des bfAtiments

Effectuer les travaux d'entretien des bAtiments tels que

burezux, ateliers, hangar etce...
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v ce

Inspection

Effectuer les inspections telles que inspec-
tions visuelles des 2tats des routcs; inspec=-
tion des chantiers etcees

Radig

Installer, réparer et opérer les squipements

‘pour transmissionsradiophoniques.

Rsunion caonférences

Bi sponibilité

Temps disponible non productif 3 c=use des ine
tempéries, des pann2s d'équipement.

Cangé
Congé pour toutes les cetégories d= personnel

B I R |

b s s s 18 8 e s sem a—e

!
1

(congé payé, congé sans solde, ccngé de maladie

service militaire etceee)

Autres szrvices géndéréuxe

1
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Homme = jour

home = jour

homme = jour
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Catalcgue Des Indices De Dégradations
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CATALOGUE DES INDICES DE DEGRADATION

" . ACCOTEM ENTS !

! Indice s ETiA T© ¢ DESCRIPTION !
! 5 : Excellent : Latérite ou autre matéri' fux dur, bien compacté. !
! : : Accotements du m®me niveau que la chaussée. !
! : : facilement carrosable. Pas de déformatione. !
! : : !
! 4 ¢+ Bon : Légeres érosions ou présence d'orinieres sur moins!
! : : de 10 % de la surface. Végétation bien coupées. !
! : : Usure de 1'accotement inférieure 3 5 cm sur a 10 %!
! : : de la surface. . !
! : : !
! 3 : Moyen : Erosions etiorniéres de 5 4 10 cm de profondeur !
! : : sur 10 & 30 % de la surface. Végétation & couper- !
! : : sur 10 & 30 % de la surface;~L'accoteméntireste !
! : : carrosable. Un rechargement 1éger estiprescrite !
1 e H 1
! 2 : Mauvais : Brosions de plus de 10 cm d'épaisseur sur 30 & 50 %
! : : de la surfdaces Végétation & couper sur 30 a 50 % !
! : : de 1la surface. Accotement non carresable. Un re- !
! : : chargement s'impose. ' !
1 H ° 1
! 1 : trés mauvais: Ornieres et érosions de plus _de 15 cm sur plus de !

50 % de la surface. Végétation i couper sur plus !

-
e
LX)

50 % de la surface. Accotement non carrosable. Un !

reconditionnement:complet: s'impose. ) !




CATALCGUE DES INDICES DE DEGRADATI ONS

" Ponts etiQuvrages !

! Indice E TiA T2 DESCRIPTI ON !

! 3 ¢ Bon Le béton, 1'acier:ou 1e bois sont intacts. Pas de !

fissures visibles sur de larges surfaces de rouille.!

Pas de dommage provenant des cruées. Aucun travail de!

réparation n'est nécessaire. ' !

! 2 : Moyen Craquelures sur le béton. Plaques de rouille & trai-!

ter. Légdres fissurations dans les culées ou féndation

-
(X3
.

Affaissements 1égers. Dommages causés par les acci- !

dents de la circulation. Chaussée comportant:des dé-!

-
L X
e

gradations au droit de 1'ouvrage n'excddent’pas 25 %!

de la surface. Nécessite des travaux d'imporfance !

moyenne. ' , !

—
(X3

1
. ..

! 1 ¢ Mauvais : Afiflaissements importants. Béton fissuré, acier de la!

structure fortementiattaqué par-la rouille pidces: de!

—
(X3
(Y}

de bois & remplacers Dégrations sur plus de 25 % de !

—
(X3
(X3

la surface au droitide 1'ouvrage. D'importants tra—-!

vaux de réparations sont nécessaires, affectant au !

! : : moins 50 % de 1'ouvrage. !




CATALCGUFE DES NORMES DE DEGRADATI ONS

!

CHAUSSEE REVETUES !

"Indice
]

ET A TV

DESCRIPTION !
!

Excellent

Chaussée ou route nouvellement construits !

!

.e

Bon

Détérioration (fissures, nids @e poule, ressuage!
déchaussement, déformations) rares sur moins de !
5 % de la longueur. L'état de la chaussée esti !

satisfaisant pour le trafic existant: !

.

(3]

*e

Moyeéen

Détériorations sporadiques sur 5 & 15 % de la !
longueur. Un entretien point 3 temps estinéces- !
saire pour ramener la chaussée 3 1l'indice "Bon" !

et éviter une dégradation plus importante. R

Mauvais

Détériorations fréquentes sur 15 a4 50 % de la !
longueur. Une couche d'étancheité est nécessaire!
pour énrayer la poursuite des dégradations et !
ramener la chaussée 3 1'indice "Bon". !

trés mauvais

Détériorations nombreuses sur plus de 50 % de la!
longueéur. Un reprofilage aux enrobés est néces- !

saire pour ramener la chaussée & 1'indice "Bon" !




/ P
CATALCGUE DFES INDICES DE DEGRADATICNS 'I4|

FCSSES !

ET AT

DESCRIPTIOCN !

Bon

Pentes conformes. Aucune chstruction, pas de !
débris ou de végétation géant la libre circula- !
tion de 1'eau. Niveau suffisamment bas pour as- !
surer le bon foncticnnement du drainage des eaux!
de ruissellement de la chaussée. Fxuteire con- !
forme et en ben état. Nécessite un entretien !

minimum. !

Moyen

Pentes confermes avec ensablement sur moins de f
3¢ % de 1a longueur - Réparation de faibles éro- !
sions et évatuation de débris. Fxutoires et !
saignées en partie détéricrég et bouchése. Néces-!
sit€ un entretien moyen. ' !

Mauvails

Inexistant ocu pentes non conformes avec ensable-!
ment sur plus .de 3C % de la longueur. Détériora-!
tions empéchant le bon fencticonnement du drainage
et risquént de compromettre 1'état de la chaussée

Nécessite la créaticn ou la recenstruction. !




CATALOGUE DES INDICES DE DEGRADATICNS

g |
!

'Indice AT : DESCRI PTI ¢CN !

! : : !

(8 |
.e

Excellent Chaussée cu rcute mouvellement construite !

!

! 4 ¢+ Ben

Détériorations (nids de poule, téle con- !

-
(X3
o0

(ulée, ravines, défermatiens) rares, c'est-!

A=-dire sur moins de 5 % de la longueur. Un !

entretien minimum est requis. !

L'état de la chaussée est satisfaisant pour!

16 trafiCo !

!

Iétériorations speradiques sur 5 & 15 % de !

\
[

Meyen

-
o0
(Y3

la lengueur. Un entretien est nécessaire !

pour ramener la chaussée 3 1'indice "Bon" !

—
(XY
L X}

et éviter 1a poursuite des détériorations. !

—

(Y3

(XY
-

! 2 : Mauvais

Détériorations fréguentes sur 15 3 5¢C % de !

-
.o
.e

la lengueur. Le bouchage des nids de peule !

et des ravines ainsi que le nivellement de !

oo
(X3

-
(XY
Yy

la surface de roulement s'impose pour éviter

un accreissement des détéricraticens. !

!

! 1 : Tres mauvais : Détériorations nombreuses sur plus de 5C % !

-
.o
ve

de 1a lengueurs Le renfercement de la !

! : : chaussée par rechargement s'impose. !
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CATALCGUE DES DEGRADATI(QONS

SIGNALI SATICN HCRIZCNTALE

ETAT

e

Indice : H DESCRIPTICN
3 : Excellent: = Signalisation.neuve cu nouvellement pmise
: : en placee.
2 : Moyen : - Détériceratiens sporadiques et ponctuelles§.
: : Un entretien est nécessaire afin d'errayer
: : la poursaite des détériorationse.
1 : Mauvais ¢ — Signalisatien inexistante cu effacée 3

plus de 5C %. Un sérieux entretien est né-
cessaire afin de rendre 3 la signalisation

horizontale sa valeur initiale.
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CATALGGUE DES DEGRADATICNS

SIGNALI SATION VERTICALE

Indice : ET AT DESCRI PTICN
3 : Fxcellent : Signalisation neuve ou nouvellement mise en
: : place
2 ¢ Moyen : Déteriorations sporadiques et ponctuelle. Un
: : entretien est nécessaire afin d'enrayer 1la
: : poursuite des détéricratioens.
1 ¢ Mauvais : Signalisation inéxistante ou en pauvais état.!

Un entretien sérieux est nécessaire, mise
en place ou remplacement de la signalisation
verticale afin de 1lui restituer sa valeur

ini tiale.
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TABLE DES MATL IRFS

Chaussées rev8tues

Chaussées non revétues

Accotements

Fossés

Ponts et cuvrages

Signalisatien verticale

Signalisation herizontale

Tableau des fréquences annuelles d'intervention par

équipe en fonction du trafic./.
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CATALOGUE DES NORMES DE QUALITE

CHAUSSEE NON REVETUE !

! : H
! Indice : ETAT s Normes de qualité !
! : :
! : :
! 5 ¢ Excellent : - otat neuf, pas d'éntretien dans 1l'immédiat
! : : - assurer la régulgfité des inspections. !
! : :
! 4 ¢ Bon : - Reprofilage'avec 1'équipe ER-05 !
! : : (voir tableau des fréquences) !
e $ e —————— et - - !
b3 i Moyen i - Reprofilage et rechargement partiel avec |
! : : (voir tableau des fréquences) !
! : :
! : :
o2 : Mauvais ¢ - Rechargement avec 1l'équipe EP-01 !

.o

(voir tableau des fréquences) !

Trés mauvais

- Un reconditionnement s'impose !

- Travail 2 l'entreprise !
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CATALOGUE DES NORMES DE QUALITE

! ACCOTEMENTS §

! Indice ETAT

Normes de qualité !

! 1 ¢ Excellent ¢ — Etat neuf, pas d'entretien !

! : : - Assurer la régularité des inspections' !
1 e 1
! . !
! 2 : ““Bon : - Fauchage avec 1l'équipe EP-09 !
! 3 : Moyen ¢ - Reprofilage et réparation des accote- !
! : : ments avec 1l'équipe ER 1/3 A(Travaux !
! : : Mécaniques) (voir tableau des f#équences!
! : : !
! : : _ !
! 4 : Mauvais : - Rauchage avec 1l'équipe ER.09 -(ou débrous-
! : saillage) ' !
! : ¢ - Rechargement des accotements avec 1'équi!
! : : pe ER.02 (voir tableau des fréquences) !
! : : !
! 5 : trés mauvais : - Un reconditionnement s'impose !

3! : : - Travail a l'entreprise !




CATALCGUE DES NORMES DE CUALITE

PCNTS ET. CUVRAGES

Indice

Normes de qualité

Bon

Etat neuf. Pas d'entretien.

Agssurer des inspections réguliéres.

Moyen

Nécessité d'un entretien avec :

Fquipe M 1/3 B pour travaux de manuels. (veir!

tableau des fréquences).
Fquipes EP 1/3 C peur travaux de magennerie

(voir tableau des fréguences).

Mauvais

Grosses réparations ou réfectionse Travaux 2a
l'entreprise

Eventuellement pour de petits ouvrages et en
cas d'urgence travaux effectués par :
Equipe~FR 1/3 C pour travaux de magonnerie

(voir tableau des fréquences).
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! Indice : ET:A T Normes de qualité !
! : : !
! : : !
! 3 : BEon : — Etat neuf, Pas d'intervention d'entretien. !
! : : = Assurer le régularité des inspections. !
! : : !
! : : I
! 2 ¢ Moyen : - Nécessité un entretien avec 1'équipe EP. 1/3A !
! | : : (Mécaniqﬁe ou ™ 1/3 D (Manuelle) suivant 1'ac- !
! : : ceésibillé.dﬁ chantier. (veir tableau des ffé- !
! : : quences !
! S : !
! 1 ¢ Mauvais : - Inexistant ou ﬁauvais- Nécessite 1la construc- !

tion on le rec

~ Travail ccnfié

cnditicnnement. ' !

4 1'entreprise. !
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CATALGGUE DFES NORMES DE QUALITE

!

SIGNALISATION HCRIZCNTALE !

1

: : !

Indice ¢ ET A T.: - Normes de qualité !
' L3 L] '

: : !

£“3‘ s+ Bon : - Etat neuf, Pas d'entretien. !
: : - Centréler et inspecter régulidrement. !

® ® '

: : !

2 : Moyen : - Nécessitézd'un entretien avec 1'équipe EP.C3 1

: : (veir tableau des fréquences) !

: : !

1 : Mauvais : - Signalisation inexistante. Mise en place d'une!

signalisation avec 1'équipe FP.03. !




A2

" BIBLIOGR APHIE

1) Ministére de 1'Equipement, Plan des transports du Sénégal, 1982,

Ministére de 1'équipement

2) Ministére de 1'équipement, Plan de campagne annuel d'Entretien

routier, 1984, Ministére de 1'équipement

3) Pape Sala MBOUP: projet de fin d'études intitulé entretien routier

au Sénégal, 1982, Ecole Polytechnique de Thiése
4) BCEOM, Rapport de comptage, 1984, Ministére de 1'Equipement

5) Ministére de 1'equipement, plan de campagne, annuel d'entretien
?

routier, 1980, Ministére de 1'Equipement

6) Louis BERGER international incorporation, Evaluation du systéme de

gestion de 1'Entretien routier, 1980, LBI
7) André PARIS, note de cours Routes—4,21, 1984, EPT
8) Ministére de 1'Equipement, .Systéme de planification et de program-

‘mation de 1'Entretien routier, 1979, Ministére de 1'Equipement
9) Badara NDIAYE, rapport de stage de Maitrise, 1984, EPT
10) Thierno B NDAO et Serigne El GUEYE Contrubution & une meilleure

- connaissance de la gestion du patrimoine routier au Sénégal, 1982,
 ENSUT
11) Ministére de 1'Equipement. Systéme de comptabilité analytique de

l'entretien routier, 1979, Minitére de 1'Equipement

12) Charle DIEHL, La Gestion de 1'Entretien vue sous l'angle du con-

texte de systéme, 1979, Institut de recherche., Stanford.

13) Comment les travailleurs peuvent—ils contr8ler les investissements

informatiques, Yves LASFARGRE, Informatiqué et gestion n®110,1979,

page 53
14) J ORLICK, Le systéme informatique de 1'entreprise, 1971, hommes et

et techniques

15) BCEOM, Manuel d'Entretien routier cau Niger,:1980, BCEOM . : -iiii,

- -
16) BCEOM, Manuel d'entretien routier en pays tropical et désertique,'
1972, Eyrolles.




