
8"publique du Senegal

Ministère des forces Armèes

Miniitère de l'Enseignement Supérieur

,\ )\

Tél, 51.16.32 • 51.15.48 . Telex 1 n 5 8 • E'P'l'hies
,B.P. lIJ Thin

DE PART EMENT DU GENIE CIVil

SUJET:

PROJET DE FIN D ET·UDE.S

~
(.. ~.'-"~ C'" . O·~ l ..~ (Ji}. c;
i 1 H· . )" ~ ~

~,9 ,.. "--IV '
~" : .,

Informatisation du Système de Gestion de l'Entretien

Routier - Phase, l -

/ r

AUTEU R: 8ADARA

ANNEE:

NDIAYE

1985

DIRECTEUR ~ M ANDRE PARIS..;·

PROFESSEUR DE ROUTES ET DE GENIE URBAIN A L'E.P.T.

CO-DIRECTEUR ~ MBAYE DIAGNE j

INGENIEUR DU GENIE CIVIL, DIPLOME DE LI E.P.T., DIRECTEUR DU SERVICE

REGIONAL DES TRAVAUX PUBLICS DE THIES

,



R EM E R CIE ~1 E N T 5

JE remercie très sincèrement tous les p arent s , p ro fe s seur-s et anis

qui ont contribué d'une manière ou d'une autre à mon savoir faire et-Illon sâ­

voir Nre.

~18S rEmerci~ents vont en particulier à:

André Pari s Professeur à l'école Pclytechnique de Thiès~

t'lbE:lye DI/\G~JE' Chef du Service Rc§gioncl des Travaux Publics de Thiès (T ~P) d'avoir

bien voulu accep t er la direction de ce projet et d'y avoir mis toute leur bonne

volonté~ leurs conseils et suggestions constructifs dans une entière disponibi­

li t6.
J

H - T Bui de la t-'lission Louis Berger,

Bourama DIAITE Chef de lle Direction de l'Entretien Routier (D~E~R'~) ~

5ekhir NIF.55 de la Direction des Etudes et de 13 Progran'"Rtion (Ij~E.P~)

pour leurs aides généreuses,

Chérj. f Oumar DI/\GNE eu Service Régionaldes Tr av.sux Publics de Thiès, pour son

appui quotidien~

A mademoiselle Bineta BOCOUM pour la dactylographie de ce travail~

à tout le personnel du Ministère de l'Equipement à tous et à toutes,

j'adressE) mes remerciements pour leurs soutiens multi formes.

Je remercie mon épouse, Binetou DIEYE et mes enfants pour leur

compréhension, je leur dédie joyeusement cette thès8~



Résum~ Sommaire

- =-=- =- =-=-=-=

Dans ce projet intitule "informatisation du.systèriJe de
.,.

gestion de l'entretien routier:·première phase!" nous avons

divisé l'étude en hui t i
. parties.

- Dans la première parti e nous avons, fai t tune introduc-

tion en essayant de mettre en exergue la place de la route

dans la société contrainte à s'épanouirrà s'ouvrir et ~ se

développer jce qui en tnat në iun réseau r'ou td e'r r dë bonne qualité·

dont!la seule garantie est un système de Gestion opérationnel

d'où l'importance du s1llljet~.

- Dans la deuxième partie nous avons présenté l'évolution

du réseau routier bitumé de la période coloniale à nos jours

en montrant que ce dernier s'est déve~oppé de façon sectaire

de ~a capitale vers l'intérieur du pays, souvent paralléle­

ment à la voie ferrée; les régions de la Casamance etidu

Sénégal oriental étant les plus défavorisées •.

-Dans la troisième partie nous avons analysé les'\,..·

différents types de dégradations routières dont les causes

ont cinq origines qui sont :

1) les causes climatiques, naturelles ou socialogues

2) les causes liées au trafic .,
3) les causes liées à la g es.td on

4) les causes liées aux mé thodes de calculs et de

dim@Dsionnements ;

5) les causes liées aux défauts de construction



- Dans la quatrième partie nous avons abordé le système de

gestion par performance de l'entretien routier, de sa conce­

ption au développement de ces principaux modules. Nous avons

ensuite essayé de dégager ses forces et~ses faibiesses en lui

appliquant la dynamique systèmtque de l'institut de recherche

Stanford par le biais du tableau de niveau de perfection des

systèmes de g~s tion ...de l' errtr-e t t en tiré des travaux de CharI e

E Diehl qui est cher-eheur-vdans celt:Institut.

- Dans la cinquième partie nous avons abordé l'automatisation,

du système de gestion en insistant autout début sur le fait

que la simple introduction d'un ordinateur dans un quelconque

sys tèm e opérationnel de gestion qui n'a pas: été conçu à l' ori­

gine ne peut par définition le transformer en un système supé-

rieur. c'est:dans cet esprit que des rajouts et des modifications

ont été élaborés. Nous avons ensuite donné la voie à suivre
.' .

pour faire une étude de rentabili té d'un système d~. g'.~stion.·

automatisé qui n'a pas été réalisée faute de temps eti.dedonnées

s~res. La mddèlisation mathématique a été ensuit~ abordée aV~c

une utilisation préférée des théories matricielle et ,linéaire•.

Un or-df nogramme a été ensui te dégagé ;'::.

- Dans la sixième partie nous avons élaboré l'ordinogramme.

- Dans la septième partie nous aVons donné l'algorithme~

Dans la hui tième partie nous avons donné not4C!. conclusion et:

nos recommandationsen insistànt\sur1les impératifs du système

en général et du système de gestion automatisé en particulier.'

..
A, i.L



Ti tres

1 Introduction

II Présentation du Réseau Routier

21 Historique et évolution

22 Clas'sification du réseau routier

Table De Ma tière

-=-=-=-=-=-=-
.E"ages

.-1
3

3
9

221 Classification administrative 9

222 Codification des tronçons routiers 9

III Analyse des différente types de dégradation routière ••,

31 analyse des différentes causes de dé gr-adata.on.: A~

311 causes climatiques ~~

312 les caUses liées au trafic ~J

313 les causes liées à l'absence d'une

gestion rigoureuse et cohérente de

l'entretien routier .23

314 les causes liées aux méthodes de calCuls .24
et de constructions des routes

IV. Système de gestion de l'entretien routier ~~.

41 conception du système de gestion de l'entretien 2'1-
routier

411 Les fonctions de la gestion classique

et l'approche dans la gestion de l'entretien

routier

42 Développement:des modules 34
421 Le système de pla,."ification physique 34
422 Le système de budgétisation par per- 45'

formance



Titres. pages'

423 Le système de comptabili té analy- 5-"
tique

424 Le système d'évaluation des performances 56
43 Evaluation du niveau de perfection du

système de gestion

V Automatisation du système

51 Etude de l' opportuni té

52 Informatisation du système de gestion de

l'entretien routier

521 modtlisation mathématique
1 ,

522 Developpement mathematique

VI Ordinogramme

61 présentation des modules

62 Définition des fichiers

621 fichiers du module 1

622 fichiers du module Il

623 fi chi ers du modul e III

VII Algorithme

71 généralités

72 présentation

VIII Conclusion et recommandations

IX Annexes

X Bi bliographie

(0

68
1~

!l
,.
a~

g~

caA
iA

8&
~6

"
93

96
4.t1



l Introduction

- =-=- =-=-=- =-

La route depuis son avènement assur~ des liaisons rapides
\
\

et régulières, oeuvre en faveur des échanges internationauX

et int~rrégionaux. Elle favorise l'pss~r 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 pt m~me culturelle. E:1.1e

pst véritable prometeur d'échange et un outil clé de dévelop-

pernent ~t de àésenclavement.

CP faisant, le Sénégal dont les principales ressources

proviennent de l'agriculture, de la p~che, du tourisme, de

l'e~p1oitation des phosphates et bient~tde celle du fer

M.I.F.E.R.SO, à très tôt opté pour la création puis l'extension

d'un réseau routier capable de satisfaire le déplacement des

biens des services et des hommes. Av~c un réseau routier évalué

au premier Janvier 1983 à une longueur de 13944 km dont le taux

de croissance est estimé à 7 %par an ; il est aisé de constater

l'ampleur des tâches d'entretien routier de la Direction de

l'entretien routier et du :Hatérie1 (D. E.R.M) dont les besoins

budgétaires sont de fOo1rdre dëi428 milliards de FCFA pour l'exercice

84-85 dont 65 %sur finance~eht de la bènque mondiale.~·

Par ~aill~uts~·'11I!'a.problèmes de ges td on de l'entretien routier

~nt des particularités aggravées par la combinaison de Carac-

téristiques générales insuffisantes c~mme la priorité de la

construction sur l'entretien, mais aussi et surtout par l'ac-

croissement incontrôlé et imprévu du trafic lors de l'établisse­

ment des projets. D,,- plus le respect des limi tes légales de poids



par essieux est trop souvent inexistant pt l'on sait à quel

point les charges élevées agressent les structures routières.

A e eLa vient s'ajouter l'effet du vi,.illissement plus

rapide::'sous les climats africains. Cf" qui a fait d i r e à

Monsieur Clell G: Harrel de la banque mondiale que :

"Le résultat actuel dans une grandf" partie de l'Afrique, c'est

un réseau routier qui se détérriore rapidemf"nt au delà de la

limite ou un entretien normal peut-~tre efficace et à un

point tel qu'il faut, ou faudra envisager, pour une bonne

part du réseau une réhabilitation voire une reconstitution.

Celà col1tera 5 à 10 foi s plu s èl'!er que si des mesures d' en-
...';

treti en ou de re~f('rcement avaient été prises en temps utilé"

Ainsi suit.e à mon stage de Hat tri se que j'ai effectué en

S~ptembre 1984 à la D.E.R.M, j'ai choisi comme thèse de

jf"ter les,bases de l'automatisation du système de gestion de

l'entretien routier.

Notons qut ce travail préliminaire entre dans le cadre d'une

serie de projets dont •.
- L'informatisation du système de gestion de l'entretien

routier en phase 1.
/

- L'informatisation du système de gestion du matériel de

l'entr,.tien routier en phase II .
./

- L'élabora'tiond'un pr'o gramme à la" suite de deux premières

phases

. t . , t· è POU' l', .- La const1 ut10n d'une banque de donneps rou 1 resyamel1o-

ration de la planification du réseau routier.



II Présentation Du Réseau n~utipr

- =- =- =- =- =- =-:=- ;::-:,;;-:.:- =

21 Historique et évolution du réseau routier

La r~ute n'a fait sa véritable apparition au Sénégal qu~ vers

1920. Jusqu' à cette époque la seule Lnfr as t.r-ue tur-e de t.r ans-e-

pert terrestre était essentiellement constituée par la voie

ferrée.

Lo s r é s eaux de pistes et (le sentiers tracés à travers la brousse

par pas d'hommes et d'animaux suffisaient à aSsurer la comrnuni-

cation entre villages)bourgs et champs.

Le processus d'implantation d'un véritable réseau routier ne
, 1

srra declenche que lorsqu'il s'est agi de réscudre les problèmes

d' achemin "ment des pr'o du I ts agri. col cs, no tamment de l' arachi de

des zones de production aux voies ff'rréf's. La première étape

fut la construction de routes pt de pistes convergeant vers

les gar e s exaLes , substituant le transport hyppomo t ëur' par le

camicnage •. Ainsi en 1931tcute.:localité: pr é s en t.arrt un quelconque

inter@t commercial était rf'liée aux voies ferrées par vC'ies

carressables.

La deuxième phase f~t le transport dir~ct des produiti entre les

zones df> producticn et les peints de traitPrnent. Les progrès

techniqups réalisés dans le domaine de la construction automo-

bile (vitesse et souplesse d'utilisation)ont eu une grande

influpnce c~rtaine sur cette évolution d~ mode de transport par

reute. Ainsi le contingentement entre trafic routier f>t ferro-

viaire qui en a déceulé à irréversibll'ml'nt entrainé l'essor de

i,impiant~i\ün·d'un réseau reutier longeant la vC'ie ferrée.

Ce résl'au se développera mal~ré les obstacles engendrés par les

craintes d t un e concurrence par le t.ran s po r t ferroviaire.

3



4
La pr~mièrê r~ute empierrée et bitumée fut construite en 1924

entr~ Dakar et Rufisque qui,à l'époqu~/était le centre commercial

arachidier du pays et le creusetlde la plupart des mais~ns

de commerce. Pour relier Dakar aux différpnt, chefs lieux de

régions, les axes TIufisques- Thiès, Diamniadio - Kaolack furent

construits en empierrement et la piste primaire Thiès-Saint-

Leuis.

D'autrps r-ou t e s étaient égalenJf'nt "..ntr,.prises notamment dans

le Nord du pays : Saint-Louis - Rosso - Richard Toll-Matam.
1

Avant 1949 le réseau routier ainsi constitu~ comptait:

- 30 km de routes bitùrné~s~~

527 km de routes empierrées

- 2500km de routes en terrp

En 1949, l~ progr-amme qu adr-Lerma I financé par le 1londs d'Inves­

tissPDlt>nt pour le dévelcppement Feonomt qu e et so cf a I (F;I.DeE.S)

dcnnera à la presqu'fIe du Cap-V~rt l'essp.ntiel de son infras­

tructure reutière. La route Dakar - Ruifsque était élargie à

9 mètre jusqu'à Bargny puis jusqu'à Diamniadio pn 1951. Pour

doter Dakar' d'une voie Expresse d~ dégagl'ment, l'actuelle

autoroute était construite jusqu'à la Patte d'oie puis pro-

longée par une br~telle qui rejrignait'la route de Rufisque.

En outre les aX~s suivants étaient entrepris :

- Diamniadio -Thiès --Pont de Mbaba, hi tumé sur une longueur;

9 m jusqu'à Thiès, puis de 6m d~ Thiès à Mbaba.

- Diamniadio - Mbour - Kaolack - Kaffrine bitumé jusqu'à Kaolack

(sur 153 km) puis rev@tu de latérite jusqu'à Kaffrine.

- Ka~lack - Nioro du nip - Senoba - Ziguinchor (225 km)

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

muler l'éccnomie de l~ Casamance.



5

Parallèlement était entrepris~ la c~nstruction de routes

seccndair~s telles que Cayar-earrp.fnur axes Dakar - Thiès

Thiès ...Khûmbole qui constitu~ l'amorce d~ la route Dakar-Linguère

ro: a taro. En 1953, fin de ce pr emf er programme FI DES le réseau r cu-

tier principale était en grande partie c(lnstruit et'le parc auto-

mob i Ler en t.r epr-î ~ un développement rapide.

Le deuxf ème programme FI DES de 1953 à 1957 vi t le bi tumag e de

l'axe Thiès - Touba et la construction en latérite du tronçon

Touba - Matam dans le m@me temps se poursuivait la construction

de l'axe Kaolack - Kaffrine ~n latérite avec prolongement jusqu'à
1

Tambacounda, dernier chef lieu de région à @tre relie à Dakar.

En 1954 les principaux axes étaient ccnstruits il convenait alors

de porter les efforts sur la construction de routes secondaires

reliant Le s centres d e pro du o t Lo n au r é s eau pr i.ncr pal ainsi

furpnt ",ntrepris~s les routes :

- Tivaoune- Mbcro qui se justifiait par l'exploitation des phos-

phat~s pt l'évacuation des pr(lduits marafchers et halieutiques

de la zone des Niayes.

- Ziguinchor - Gcudomp qui constituait une amorce df'> dés~nclave-

ment df'> la haute -Casamance.

~ Tamba- Kédougou qui constituait ~galement une amorce de désen­

clavement du Sénégal- Oriental.

C'est à la fin du second programme que fût décidé l'achèvement du

bitumage df:' la route Dakar - Saint-Louis.

A la vf:'ille de l'indépendancf:' le bilan du réseau routier Sénégalais

s'établissait ainsi:

9r7 km d~ r ou t.e s bi t.umé e s

3063 km de rou tes en terre dent 53,2 % de routes nationales

2064 km de pi s t es

Sei t un total de 6034 km de veif's carrr- s sab'l #"s

'.

.,
-, (



De 1960 à 1961 le réseau passera de 6034 km- à 13915 km de

routes et pistes dont 3444 km de routes bitumées.

Tableau l Evolution du Réseau Routier (1)-

r - - --

Plan Anné é s Longueur'

r 61- 65- 1722

II 65 - 69 1960-

1
1- ....--...- ~-

III 69- 73 2216

, ~

\

IV 73 - 77 2675 J---
V 77 '---80 34 114

1

;

VI 01/01/84 3682

\,
--'-- ---.-........-.-...;.--_...--=- ...-~-

Comme le montre le tableau l, le réseau bitumé, factéur pri­

mordiale de développement national, s'est!accru en moyenne de

7 ~s par an. Les plus gros travaux ayant été réalisés au.-

,,-: :l 0 et VO plans quadri ennaux-



1

Au premier janvier 1983, le réseau routier"au Sénégal

avait une longueur totale de 13944 km dont la répartition

(f" après le classement administratif et le type de route monb.é

Comme l'indique le tableau II



.....

Tableau II

Répartition du réseau routier d'après le classement:admi--·

n i s t.ra td f ' et '.par type de reute au premier Janvier 1983 (2)

longueur en kilomètre (kms)

- - . .

Routes llev@tues' non rev@tues total!

. -
".

Routes nationales(RN) 2299~ 998 3297

Routes r6gionales(RR) 493 662 1155
~

î

!Routes dé par t emental es ~ ,

ï
551 4880 5431

(RD) _ .. ~~

!Pt s t e- répertoriée(IlP) 1 73 3656 3769

.- ,t

Voieries urbaines (VU) 226 26 , 292

\
.=..~

Total 3682 10262 139li4'

_. "..... ~-=- ...,....=~

A l'heure·; actuelle 20 ~bdes routes bitUmes ont moins de cinq

(5) ans et 40 9f, de ces mêmes routes ont! moins de quarante (40)

ans, 77~ des routes ont plus de 20 ans. 24 ~ des routes ont

plus de 15 ans, 20 %des routes ont!plus de 10 ans et 49 %
des routes ont moins de 10 ansv CdGlsi tuation est: rendue

possible compte tenu des travaux cor.~ortatifs et de renforce­
ments' réali s é s s



22 Classification du Réseau Routier:

-=-=-=-=-=-=-=-:-=-=-=-=

221 Classification administrative

Le classement a été institutionnalisé par la loi N'
74-20 du juin 197 11 portant classement du réseau routier:

national et fixant le régime domanial de ce réseau et pari

le décret nO 74-718 du 19 juillet 1974 fixant la liste des

routes classéès.

Sur le plan administratif et selon leurs fonctions, ces

infrastructures sont classées en :

- route nationales (RN) qui assurent les liaisons à grande

distance entre plusieurs régions administratives ou entre ces

dernières et les états limitrophes.
)

- routes départementales (RD) qui assurent la désserte

à l'intérieur du département et permettent l'écoulement de

la production

- pistes simplement répertoriées (P) qui relientile

réseau de base aux centres de production.

f. ces qua t.r es ca t.ago.r i e s il faut ajouter les voies urbaines

(VU) à grande circulation qui assurent des liaisons rapides

à l'intérieur des villes.

La carte N° 1 présente le réseau routier

222 Codification des tronçons routiers

Au premier janvier 1984 la longueur totale des routes

prises en compte dans l'entretien routier est de 9595 km dont

3707 km de routes r ev ê tu es et 5888 km de routes non rev@tues.·

Ce réseau entretien comprend lIOO tronçons définis par les

locatii tés ou les particularités g éographf qu es des deux



extrmités et sur la longueur en kms et par un numéro

spécifique dit numéro-cede à cinq (5) signes alpha-numé-

riques V \'1 A~ X Y.

Le régistre ainsi défini à partir de la codification des

tronçons sert à la localisation des sections de routes

pour l'élaboration des plans de campagne des enqu@tès de

trafic des relevés quotidiens de travaux d'entretien, de

la comptabilité analytique et de l'inventaire routier.

La Défini tion des Variab:ftJltJs~\Alpha-numériques

est la suivante :

- V, ce numéro représente la région classée dans

l'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/

- li représènte la zone au sein de la région. La zone

étant définie comme une entitégéographique d'un centre

générateur de trafic. Elle regroupe des régions homo~ènes­

sur le plan de la production et du développement du trafic.
)

- A~ définit le type de route suivant la classification

/fadministrative. Ainsi A$peut-@tre égal respectivement à

N R DJP U. ai la route est respectivement nationale, ré-
J J 1

gionale départementale, une piste ou une voierie urbaine~
J

- X représente le chiffre terminal dans la classifi-

cation officielle exemple X =6 pour N6 et X = 8 pour :

D408.

- y permet;de distinguer les tronçons ayant les m@mes

La carte N° 2 p~ésente les co~ples régions. zones



( !

c'est-à-dire les~\Javant'la loi portant création des régions

de Fatick et de Kaolack.
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III ~nalyse des Différents Types de Dégradation

Routière

- =-=-=- =-=- =-=-=- =- =

31 Analyse des différentes causes dedégradatioru,routière •.
• 1

Les causes de dégradation routière peuvent @tre localisées

à cinq niveaux qui sont :

1 ) Les causes climatiques naturelles et sociologiques

2) Les causes liées au trafic •.

3) Les causes liées à l'absence d'une gestion rigoureuse

et cohérente de l'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 cons t.ru c t ton .

311 Les Causes rini~ati.q~es, Natu:eelles ett.socioiogiques·

Sous les climats africains, les routes vieillissent beauEoup

plus vite suite auX actions conjuguées de l'eau qui ruisselle

ou qui stagne, de la températu~e et des vents.

3111 Action de L'eau sur la Chaussée.

Il y a en fait deux actions distinctes de l'eau sur la chaussée

qui sont:

- L'action de l'eau qui stagne qui est à l'origine de certains

phénomènes lents d'imbibition et d'infiltration.

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

façon beaucoup plus rapide par les phénomènes d'érosion

qu'elle provoque.

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

tion

a) imbibition de la surface



Pendant la pluie l'eau qui tombe s'accumule dans les dépres­

·sions de la route (dans les nids de poule, ou dans les

flâches) •. Progressivement, elle pénétre à travers les maté~

riaux constituant la surface, l'imbibe et la ramoli~pouvant

créer parfois des gonflements quand il s'agit d'argile

gonflante ou de chaussée latéritique à prédominance argileuse.

Même si cette imbibition n'est pas initialement très profonde

un faible trafic suffit pour provoquer une dégradation de la

surface de la chaussée, cette destruction partielle~ aidant

à une imbibition plus profonde. Ainsi très vite, les défor­

mations s'amplifient,et la circulation devient difficile,

voire même impossible.

b) Infiltration Dans La Masse

Lorsqu'un remblai qui traverse une zone basse, baigne long­

temps dans l'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

à un glissement de son talus, qui s'effondre, à la recherche

d'un nouvel équilibre.

On peut également avoir une. imbibition de la fondation

de la chaussée •. En effet par capillarité, l'eau peut remonter

à travers un rèmblai imbibé jusqu'à la chaussée pour ensuite

l'imprégner de façon à la rendre impropre à la circulation.

Ce phénomène se produit beaucoup plus rapidement quand une

nappe d'eau souterraine ou libre est voisine de la chaussée

Ce phénomène ne se produitLque lorsque les matériaux sous­

jacents sont relativement argileux, 6n assiste automatiquement

à un ramollissement de là f'onda td-on-rquI entraine généralement
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une destruction, complète de la chaussée r ev ê tu e par

poiçonnement, sous l'effet de la circulation. Notons que les

conséquences de ce phénomène qui est difficement prévisible

sont particulièrement néfastes dans le cas de~chaussées

revêtiesi car aucune évaporation ~test possible et l'on

dispose d'aucun" .. moyen pour as sè cher la fondation.
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31112 Conséquence Du Œuissellement Sur La Chaussée

- ---- -- -- -- -- ---- - - - - - - -
Quand l'eau coule sur le sol àc~rtaine vitesse, elle

charrie les matériaux fins servant de ciment. Ce processus

est un des aspects de l'érosion qui se manifeste surtout

par des ravinements qui sont des facteurs extrênement acti~

de dégradations. Un ravinement se produit chaque fois que

l'~au coule à une certaine vitesse sur un sol. Les terrains

sablonneux sont plus sensibles. En règle générale l'érosion

est d'autant plus grande que la vitesse de l'eau est élevée

et que li& terrain est peu compact.

A ces Conséquences de l'eau du ruissellement viennent

s'ajouter :

- L'ostructi~,,; < , j de fossés et d'ouvrages par l'ensemblement

qui entraine le franchissement de la route par les eaux qui

peut s'accompagner d'érosions regressives redoutables, en

particulier lorsque le flot est assez puissant pour décaper

la couche supérieure qui est en général plus résistante à

l'érosion que le corps de remblai ou le terrain naturel

- L'~rosin régressive des fossés qui éntamme parfois sérieuse-

ment la plate-forme ;

- Les éboulements de talu~ qui peuvent int~rompre 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

l'ensablement de celle-ci. Pour éviter ce mal dont souffrent



les principales routes en zones tropicales et désertiques,

les dispositions constructives suivantes peuvent être ado­

ptées lors de l'établissement des projets routiers.

a) suivre le terrain naturel en léger remblai, en évi­

tanttles dunes et en restant, si faire si peut, parallèle à

leur direction générale ;

b) franchir les cordons dunaires à la perpenduculaire,

en léger déblai et avec une plate-forme de grande largeur

c) neutraliser autant que possible les dunes de part et

d'autre de tracè, en les débloyants ou en les utilisants en

emprunts ;

d) prévoir de vastes surlargeurs de la plate-forme pour

maintenir la circulation en cas d'ensablement partiel.

On peut mentionner également la possibilité de stabiliser

les dunes au moyen de produits pétroliers dont l'effet est

de permettre un début de fixation par la végétation (confère

J.P Gallois dans son livre "lutte contre l'ensablement").'

3113 L'Action de la Température sur la Chaussée

La température est un facteur important d~ dégradation

sous les climats tropicaux et désertiques. En effet sous ces

climats on constate de forte amPlitudes~~~rmiqUeSquise ma­

nifestent par une température du jour très élevée et celle de

la nuit très basse. La couche de roulementisujette à ce ren-

versement continu de contraintes cycliques ; 1 'xpansion?: :'le

j our" et compréssion la nui t, fini tt par!' s'al t.erer renpjaques ou'

écailles par fatig~e.

3114 Les:" Causes So cd oLogd qu e s

On entre ici dans le domaine de'la fantaisie et de l'imprévue

où: selonndes· régions, la nature n'a pas de mal' à mettre en
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évidence le caractère artificiel et précaire de la route

L.es agenta perturbateurs vont des éléphants qui franchis-­

sent~la chaussée, la piétinent,ou s'y arrêtent, aux termites

qui bâtissent dans les fossés et sur les accotements aux

crycteropes et .aux crabes qui minent la route •.

Les arbres abattus constituent en zone forestière, une gêne

et même un danger sérieux pour la circulation.·

Les troupeaux de chameaux ettde vaches sont également source

de difficul tés. -Leur passage habf tu eI contribue à dégr-ader'

les chaussées nonrev@tues et les accotements et à compro­

mettre l'assainissement.- A cela vient s'ajouter les trou­

peaux qui broutent les herbes qui poussent sur les talus

contribùant alors à détruire leur protection naturelle.



31',2/_: Les Causes Li ées Au Trafi c

- =- =-=- =-=- =-=-=
Le trafic est un facteur-déterminant dans l'établissement.

d'un pr-oj e t t r'ou td er-, Son impact sur la dégTadation routière

varie beauEoup suivant que l'on estisur une route en terre ou

sur une route revêtue.

3121 Cas Des Routes en T'erre

Une route en terre est caractèrisée par!une plate-forme

assainie, une couche de roulement en g~nérale rapport~e, con-~

venablement profilée et compactée à l'origine et un trafic de

quelques véhicules/jours au mo t nsv-La couche de r'ouLemen tt.peu t-i

être en latérite en général et!dans le cas des littoraux

sé~~galais et mauritanien en coquillage. Les dimensions des

coquillages sont inférieures en général à 40 mm, avec un

pourcentage d'éléments supérieurs à 2 mm,~ compris entre 30 e t i

60 %. La densi té optimum Pr'o c t or' modifiée est élévée : 2,2 et'

les C B-R. excellents : 150 pour la dens t té optimum, et 70 à

95 % de l; optimum. Le coeffi ci errt Deval est de l'ordre de

8 à 10. Le pourcentage des vides élevés à l'état (brut : 75 %

est ramené à 25 %après cylindrage, selon Sipeyre dans -

Matériaux locaux pour rev@tfment de routes en A 0 F. Revue

g~nérale des routes - de Juin 1952.

Des visites effectuées dans la petite côte (Djiffer en

janvier 1985) nous permettent de constater que:

- Les routes en coquillage présentent un très bon com­

portement quand l'emprise accuse une humidité telle que les
1

1

remontées capillaires soient à même d'imbiber la couche de

roulement, évitant ainsi les matériaux soupoudrés par les roues
\
1



de véhicules de se pou s s Lè r-er-v

- Sur la terre arable et"dans les terrains seCS.Ge

type de routes n'est pas adapté à cause du soupoudrage ra­

pide des coquillages~

Dans tous les cas lorsque la couche de roulement est en terre

les désordres sont souvent spectaculaires et leur dévelop­

pement est particulièrement rapide.

Les désordres imputables au trafic" sont les suivants.



31211 Usure Genérale 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 poussière

soulevés par les véhicules en mouvement. Les plus gros r es t entt

sur la plate-forme où ils forment la tôie ondulée. Rapidementl

des frayées longitudinales se forment dans lesqueiles les

véhicules sont canalisés, ce qui accentue le processus et!

conduit à un profil W caractèristiques des chaussées usées

compromettant ainsi l'assainissement (drainage), e tiLes croise­

ments devenant à cetLeffet plus dangereux.

31212 La Tôle Ondulée

Elle esttsouvent désignée, comme étant la maladie cong~­

nitale des routes en gravier. Cette désignation n'esttpas

exclusive, étant entendu que les routes en coquillage ne sont

pas pour autant épargnées.

Se présentant sous forme d'ondulation régulière, la tôle

ondulée qui constitue un danger réel à la circulation se forme

chaque fois qu'un défaut de cohésion de la surface de roule­

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 phénomène de la tôle ondulée~ Revue

Générale du Caoutchouc-d'avril 1954 la tôle onduiée est

attribuable à l'effet d'arrachement des roues, mises en vibra­

tion entretenue à une fréquence qui se trouve être sensiblementl,

la même d'un véhicule à l'autre en raison d'un compromis univer-

sellement respecté par les constructeurs entre la fréquence



des vibrations des parties suspendues et;: leur amplitude" •.

Cette théorie explique bien la relativ~ constance de la

longueur d'onde la tôle (0,6 à 1 m), le fait que des ondula-

tions cheminent vers l'arrière leur inclinàisoiï par rapporte
. .. :.~~<

à l'axe de la chaussée et la constatation (lue les caractéris-
l,

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 tôle ~adulée augmente considérablement le co~t d'entretien

des véhicules et nui t considérablement le conr er t des usagers.-

~1213Nids de Poule

Ce sont de petites excavations à bords plus ou moins francs

provoquées à l'origine par le déchaussement d'un cafllou ou

par une hétérogénèité de surface (proche d'argîle).E1les ont

souvent tendance à à' ag'randd r rra pf.demen tt et; à se propager," en

chapelets e .

Ces nids de poule provoquent. pendant .La saison des pluies des

accumulations d'eau très danger euses pour-la fondation, en

plus de consti tuer pour la circulattioni;une g~ne d'autant plus

sensible qu'ils sont imprévisibles.

31214) Défbrmations Dans L~s Virages~

Les vd r ages son tt.des zones soumises à des efforts teng,ent~els

qui sont tpar td cu Lf ê r emen'tt.f n t en s e s à fai bles rayons de cour-s­

bures » Les matériaux chaussés vers l' extêrieur',y consti t.uen tt

très fréquemment un bour el e tr qui vientts'intàller sur rLa

surlag~ur,. en interdit.l'utilisation etiaugmente la pente de

d~vers.· Le phénomène est encore accusé par les ravines trans­

versali>s qui sont la maladie commune de tous les virages des

routes en terre.-Le s€ul-reméde consiste à préscrire aux



équipes de reprofilage d'apporter un soin particulier au

travail: dans les vd r ages , d'évi ter' de cré err des contre­

devers e tt pour ceLa de 'modifier' aussi souvent que nécessaire

l'inclinaison de la lame d'engin. Un compac t age soigné

pourrai t égalementi faire du bf en ; .

4122 Cas des Rou t e s Hev-@tues'

L'usur~ de l~ couche de sur~ace-es~lâ consé~uencedes

efforts de cisaillementiqui se manifestent/au contactides

pneumatiques et: dont la résultante équili bre les rer-ces-

d,e traction- E:i.l,e entraine essentielTement' des pertes de

matériaux des couches ae'roul:emenit:,des routes en terre et.

dans le cas qui nous Ln t erts s e I ct, le poLt s sag.e des gr-anu-s­

lats des tapis superficiels hydrocarbonés. Elle e s ttpr-opor-s

t.â onnej Le au trafic .. E:I.le est égalementfônction':de la

vi tesse des véhi cules, et i: se trouve aggravée parvLa présence

des remorques mathématiquement on a que :

f(E,~,V,C) = 0 oà

t est l,l'usure

T = trafic moyen journalier,'

V =;vitesse des véhicul~s

c = pour-cent.age des poi ds : lourds

Par contre la fatigue des couches inférieures de la

chaussées résul te des efforts verticaux de transmission des,

charg es à la fondation. La répéti,t,ion des, contacts inter­

granulaires entraine des effets d' attrï,a,'on, la production

de fines et l' augmen t.a'tLnnn de la plastici té de la chaussée•.

Celle-ci devenant moins rig~de, les déformations, sous charge

augmen t en t.] deviennent irrésistibles, et il en résulte

une destruction plus ou moins rapide de la couche de

roulement. Ces phénomènes de rupture par fatig~e ou par



usure causés par iLe trafic g~nére les dégradations suivantes

~ la peau de crocodile qui se manifeste par un réseau plus

ou moins rectangplaire de fissures interessant toute l'épais-

seur du revêtement et pouvantt.abou t.t r à s a. dégradation totale

- le faïencage qui consiste en un réseau ··inégulier, ettpar­

fois trop serré de fissares qui arrivent rapid~ent à en

compromettre l' imperméabili té ;

- les ornières et flâches qui sont dues à un défaut de
coui,ht

résistance d'une inférieure ou de la fondation ;

- les affaissements des bords de chaussée, (faible portance

de la plate-forme)

- les nids de poules

313 Les causes Liées à L'absence d'une Gestion Rigoureuse

et cohérente de l'entretien routier

Depuis leur indépendance les pays africains dans leur

plus gr-ande majorité ont adopté dans leur politique générale

une priorité de la construction sur l'entretien routier.

Aujourd'hui les routes africaines sourrrent cdans leur en-

semble malgré certaines tentatives chancelantes. En effet'

la ge~tion de l'entretien routier suppose une volonté poli­

tique de la part .. des plus hauts niveaux d'autorité 'dans· san

IIpplication. Cette volonté poli tique pouvat t être exprimée

d'une manière générale sou~ forme de résolutions ou de

directives approuvées par. le Ministre responsable de l'ap-­

plication de la politique gouvernementale en matière d'en--

tretien routier.

L'expérience a montré que souvent l'élaboration d'un

système de gestion ainsi qu~ son application ont été

entreprises et introduites par des niveaux d'autorités
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intermédiaires sans la compréhension et Te suppor t ; des plus

hauts niveaux d'autorité~. Les résultats é taf.ent t.souven t

nég],.igeables sinon dé courag eanté, Sans la parr at te compréhension

du système, les hauts niveauxd'autor:ï,tés sont réticents à

apporter son total soutien •. Et sans le support: officiel des':

autorités supérieures le personnel d'exécution ne croit(pas à

la nécessité des reformes, qui dérangentttéujours les mavaises

habitudes. A cela viennent s'ajouter les maigres salaires

de la fonction publique et le fait que les ouvriers d'entre­

tien dans leur majorité sont des temporaires. Ces facteurs

n'encourag~nt guère à des rendements satisfaisants.

A ces considérations viennent se gréffer le fait que le

plus souvent ces systèmes étaient considérés comme fermés,

c'est-à-dire sans intéraction avec leur environnement;

comme conséquence de cela" des entreprises comme S. R.N. E.L. s.c,

la S.û.N.E.E.S.ont dans leurs travaux de raccordement ou

de canalisation, de manière incontrôlée et souvent incontrô­

lable;" perturbé le système de ges tdon de l'entretien rou­

tier pour le Sénégal entre autres pays. Le plus souvent

également la gestion de l'entretien routier a nécessité des

budgets que les hauts niveaux d'autorités n'ont pas octr:oyé.',

Comme conséquence, des travaux d'entretien furent différés.

Le système se trouve alors perturbé et la durée de vie des

routes fortement réduites.

314 Les Causes Liées aux Méthodes de Calcul' et de Cons­

truction des Routes.

Si l'Afrique veut avoir de bonnes chaussées, si l'Afri­

que veut préserver son équipement (voiture, matériel roulant)

qu'elle paie trèscher, si l'Arr i que veut préserver des vies



humaina~1 elle a intérêt à abondonner la solution de fortune

qui consiste à construire-des structures routières dites

économiques. D'ailleurs ces types de.chaussées sont loin

d' être économicl~S à long·terme• En effet l' élarg:i s s ement.t

d'une chaussée nécessi te uni-tr-avaf I: couteux et(.très diffic·ile

pour un succés incertain (déplacement .de la ligne centrale

de la route v.er s les zones de faiblesses - accotement- en­

trainant des fissures longitudinales).-

Cependant, cela ne constitue le seul handicap de l'­

Afrique en matière de constructio~ routière. Aucuned~n'a

été conçu pour elle. Et malgrés les adaptations que l'on

essaie toujours de faire, certains problèmes se posent encore

en ces terD1~s :

- En Afrique, la recherche en géotechnique routière n'est:

pas encore très auancée et les rares laboratoires existants

ne disposent pas encore de planches d'essai.

- Il manque encore au continenttafricain un' équipement

moderne pour pouvoir mener à bien l'exécution des travaux

le compactage se faisant encore à 95 %de 1'0 P M

- L'Afrique ne dispose pas de liant hydrocarboné spécia­

lement fabriqué pour les matériaux en place ettpour son climat;

les liants utilisés répondent à des critères et normes

spécifiques au pays d'origine ils sontt dé s lors soit trop

fluides, soit trop visqueux pour le climat qui prévaut en

effetLl'Afrique connatt généralement de grande écarts de

températures e t : ces variations ne sont pas certes sans inci­

dences sur l~ comportement du liant.

- L'afrique ne possède pas souvent les ressources financières

nécessaires pourr améliorer tous les mauvais sols de plate--



forme ou de fondation et doit~alors se contenter de ce

qu'il y a surplace. La résolution des ces problèmes est de

beaucoup subordonnée à la recherche qui ne peut-être

effectuée qu'en Afrique car elle doit respecter des normes

de trafi c et d' envf r-onnemen t s Des lors, le concours des

Universités, Ecoles professionnelles et laboratoires afri­

cains se:"raient 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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li. Système de Gestion. de lL' entretien Routier

-=-=-=-=-=-=-:-=-=-=-=-=

AI Conceptio~ du système d~ gestion de l'entretien routier

~11 Les fonctions de la gestion classique et l'ap­

proch~ dans la gestion de l'entretien routier.

Les fonctions de base de la gestion classique sont :

- La planification.

- L'organisation,

- Le con t r ô Le .

- La circulation de l'information.

La fonction de la planification est la détermination d~s

objectifs de l'organisation et des politiqu~s, programmes

procédés et méthodes nécessaires pour les atteindre. Elle est

avant t ou t la détermination d'un cadre nécessaire à une pri se

de gécision intégrée.

Elle suppose un plan stratégique qui consiste à détermi­

ner la ligne d'action générale de l'organisation ainsi que

son orientation. Le plan stratégique s'élabore en déterminant

d'abord la mission du système ainsi quo l'objectif que co

dernif'r poursuit en mettant en exergut" les problèmes majeurs

emp~chant la réalisation de l'objectif. Cn élabore ensuitt" des
l

s t r a tégi es·

La stra~égie étant la route à emprunter pour arriver à la

réalisation de notre objectif. Elle établit la position de

base et la direction à long terme de toute l'entreprise et

dcit avoir les caractères suivants:

@tre cohérent avec l' obj ec t t f suivi:

- ~tre mesurable ;

- n'écouler de critèresde décisionsqui tiennont

ccrnpte de la finalité de l'organisation.

La planification stratégique entraine denc un choix et tout

choix implique une prise de décision CP qui nous amène à dire

que la décision est inhérente au processus de planification.

Enfi n pour réal i sor ces obj eo t I fs ces pIani fi ca t I ons doi.ven t

réquérir un plan opérationnel qui est la façon de réaliser les

stratégies c'est-Q-dire la somme d~s activités à entreprendre.

C'est en fait la quantification et la s t.r-uc tura t t on des objectifs.

L'organisation, quant-Q elle, est le prccessus par lequel



le dirig~ant regroupe et coordoné l~s ressources humaines

pt matérielles de façon que toutr l'activité cohduise à la

réalisation des objectifs. La fonction de gestion scus­

pnt~nd la détermination des activi~és nécessaires à la réa­

lisation des objectifs de l'organisa~ion, leur division en

départements, et l'attribution de l'autorité et de la res­

ponsabilité peur ce qui concerne leur bonne marche. Une

benne organisation suppose ~galement une unité de commande

et une spécialisation par une division rigoureuse du travail.



L~ contrôle quant à lui est le processus qui permet de

mesurer les performances actuelles et de les orienter vers

un objectif prédéterminé. L'essence du contrôle réside dans

la comparaison des activités, présentes avec les résultats

obtenus considérés comme souhaitables et définis au cours du

processus de prévision. Les éléments essentiels de tout sys­

tème de contrôle sont :

-Un objectif, un plan, une politique, un standard, une norme,

une règle de décision ou critères prédé~ermines.

-Un moyen de mesure par le biais de la quantifica~ion.

-Un moyen de comparaison de l' activi té présente qui permeti

de parvenir au résultat souhaité.

Enfin la dernière fonction qui est la circulation de l'infor­

mation (management information sys~ème : MIS) représente

avant tout le transfert de l'information à partir des différents

centres de décision vers l'ensemble de l'organisation. Elle

comprend également l'échange d'informations avec l'environne­

ment.

Cependant bien que ces quatres fonctions soient décrites

séparément, elles ne- doivent pas être considérées comme in­

dépendantes mais comme un tout interelié et la bonne exécution

de chacune de ces fonctions découle de l'exécution des trois

autres. Par exemple une information et un contrôle efficaces

dépendent très largement d'une structure organisationnelle et

d'une planification adéquates-

Pour satisfaire ces contraintes liées à tout système de

gestion, le modèle adopté pour la gestion de l'entretien

routier sera le système de gestion par performance. En effet

ce système de gestion cohérent et opé~ationnel comportera les

éléments suivants :
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--La fonction du niveau d'entretien qui est fonction des re­

.::·sources disponi bles et de l'état de dégradation. Ce f af s ant:

pour couvrir toutes les considérations économiques, financières

et politiques, il est nécessaire d'avoir plusieurs niveaux

d'entretien faisant un système d~ choix opérationnel. Un

système de choix opérationnel pourrait se limiter à trois

niveaux d'entretien par exemple Niveau bas, Niveau normal

Niveau élevé.

Tableau VIII (6)

La relation quantifiée entre les niveaux d'entretien et les

états de dégradation des chaussées pourrait être la suivante

- -~. t~.::~~
-~ .-

r

1 ndi ce de dégradation

- ..

type de route Entretien bas Entretien Norma Entretien haut ..-

3,5 3,7 4Route revêtue
-'1

,
3 ,0 3 ,2 3 5Route nOl) revêtue ,

.. '-. . - '"
;.~_ .......-.;. .....L: ....~~_,._..<:-_~__ ~•• ~.:...."'-:.=--J..:..::..--.""'-~_'

- .. - ..
_. --=-=.~-:.===:-=;~;: -:-..:.:c:.": .~--:---.--=.: _-·~~::·7_ .. "':::;'-':::~"'~~~'---:--'-'--

=-:-~"'"=--:;-:-:;:- _'-"'0_.

si l'on utilise un système d'indice de dégradation des chaus-

sées de la manière qui suit

Tableau IX (6)

= :=T" r""'====" = a-_

lIS-" , _"=K
- .

Etat de la chaussée Indice de dégradation
~~--'~~- --_.~..._-~-.=;:,,,,,...- = __ -~--::;;o.

Très mauvais 1

- .--
Mauvais 2

Moyen 3

.~..~~~~~~~~"-.~~~-."'-
,

Bon 4
-------~·-·rIo-~~" ..=".~_.~.

EXcellent 5
1
..-
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En désignant par Li la longu~ur du tr0nç~n i, par Ii l'indice

de dégradation et par ID le nombre total d~ tronçons appartenant

à un type de route donné on aura ~ue l'indice de dégradation
pondéré de ces ID tronçons' est :

L ~ t.~
~ ":.1

'-..__.•._- '---

rm

'L
--i,"=1

L

L = longueur totale des ID tronçons, 1
0. ,

Ainsi u ne route ayant ûn"indice 1 indiqueVnécess~te de:' travaux

lde"reccns t.ru e t.t on tandi s qu E' cell e ayant un i lidi ce 2 cor r-es pond

à une dégradation généralisée nécp.ssitant un resurfaçade ou un

r echarg emen t général, une autre ayant u ne des autres Lndd c es

requiert seulement des travaux d'entretien courant;

- la détermination du volume des travaux. C'est une

procédure par laquelle pour chaque tronçon on détermine de

façon quantifiée (à partir des unités d~s mesures) le volume

de chaque tâche à y être ",ffectuée ;
- la programmation des travaux. En, tenant compte des

c~ntraintes chronologiques et saisrni~res.

- l'estimation du coat des travaux par la budgétisation

- l'évaluation des performances.

Ces différents éléments p~uvent s'articuler autour d~ quatre

modules ou sOus-syst~mes qui sont :

- le syst~m~ de planification physique ;

le syst~me dp budgétisation par performance

- le systèmp de comptabilité analytique ;

- le système d'évaluation des p~rformances.

Ces modules s'articulent autour des fonctions principall"s de

gestion qui sont l'évaluation, l'exécution pt le contrôle. En

effet avant de planifié~ on dégage les objectifs, on organise

les efforts et l'on r'partit les responsabilités.
Dans l'étape d'exécution, on suit le plan dégagé. Enfin

l'évaluation feed-back) analyse les performances et fourni

les bases d'une planification future.



L~s principales étapes du modèle ~t l~urs relations opéra­

tionnelles sont mon t r è ardan s la première colonne dans le sens

vprtical du tableau N° X~Les r es pons abf Lf tés :des:-- .,; diffé­

rents niveaux du système d'autorités sont montrès. dans l~;

pr emt ë r e, . co I onne. dans 1 e sens verti cal •

Pour expliciter le tableau !;nous donnonsun résumé des dif­

t é r en t s niveaux d'autorités et leurs fonctions principales.



Sys tème's d'au t.o r i tés
··..

o • Principales foncti0ns

Pouvoirs législatifs :-Voterle budget d'entretien routier

·______________ 0_- _

Pouvoirs exécutifs autre :-F.xaminer et soumettre le budget aux pou-!

que le Ministre des tra- vairs législatifs.

vaux Publics.

Hinistère des travaux :-EIaborer la po,li t.Lqu es de transports.

Publics et direction géné:-n",viser le budget d'~ntretien routier

raIe des T.P suivant èes politiques
M.T.P et DoG.T.P

·o
Direction de l'Entretien: -Préparer le budget !!

Routier -Etablir les normes et les co6ts stan-

D. EoR : dards

: - Autoriser les dépenses

- Etablir les rapports des performances

··
Service:: régional des T.P: - Effectuer les inventaires r ou t.t er s

! . s.n.T.p - Préparer des plans de campagne

- Etablir les plans d'exécuticn

Subdivision des T.P et

des équipes d'~ntretien

- exécuter les travaux

- Etablir les rapports journaliers

!-----------------------



42 DWELOPPm.lENT DES MODULES

-=-=-=-=-=-=

421 Le système de planifi ca td on physique (VOU·T"b\eo.'" }(~

Elle aura pour principe de base l'élaboration d'un programme

de travail avec des solutions techniques à moindre co6t ten­

dant à parvenir à l'objectif fixé qui est de :

- préserver le capital que constitue le réseau routier;

- assurer l'utilisation ~ptimale du réseau pour le dévelop-

pement économique ;

- garantir auX usagers de la route un niveau de service ac­

ceptable avec un co~t minimum.

Ce module comprend cinq (5) rou~ines qui sont':

1) la détermination de l'état de dégradation des routes

2) la détermi,nation d!D9 tâches d'entretien à effectuer;

3) la détermination du volume des travaux;

4) la détermination des besoins en ressources

5) l'établissement du plan de campagne.

4211 La détermination de l'état de dégradation

L'objectif est d'identifier les états de dégradation des

routes, qui vont servir de base pour le système de planifi­

cation ce qui suppose une quantification qui s'exécute par

l'établissement:

d'une codification des tronçons

- d'un catalogue de dégradation;

d'un système d'indice de dégradation

- d'un système d'inspection des états de dégradation.

42111 La Codification Des Tronçons

L'objet est d'identifier xhaque tronçon de route formant le

réseau routier afin de pouvoir suivre leur évolution dans le

temps.
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Chaque tronçon sera physiquement délimité par des bornes de

contrôle et possédera un numéro d'identité.

La définition des tronçons codés se fait avec les cri­

tères suivants :

Homogéneité des caractèristiques techniques

- Intensité du trafic;

- Importance économique et

- Considérations socio-politiques.-

La méthode de codification a été définie au paragraphe 2122j

42112 Catalogue des dégradations

Pour servir de base pour les inspections visuelles il sera

utilisé un catalogue de dégradations dans Lequ è l seront re-

pertoriés les principaux types de dégradations avec des

définitions standards. Les types de dégradations concernant~

tous les éléments de la route tels que : chaussée, accotements,

emprise, fossés, les ouvrages d'art, la signalisation ver-

ticale et la signalisation horizontale.

Nous présentons en annexe 1 la liste des tâches élémentaires.

42113 Système 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- "~

t.ème d' indi ce.

D'une manière générale l'échelle des indices est plus

large pour les routes rev@tues que pour les routes non-re-

v@tues à causer du plus grand nombre de types de dégradation

pour les premières que pour les dernières.
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On adoptera une échelle de cinq pour les deux types de routes

de c,ette façon ..
Echelle d'indice Etat de dégradation

Indice 1 très mauvais

Indice 2 mauvais

Indice 3 moyen

Indice 4 bon

Indice 5 excellent

Nous présentons à l'annexe II le résumé du catalogue des

indices de dégr,adation.

42114 Système d'inspection des états de dégradation

On identifie les états de dégradation des routes par des ins­

pections périodiques ou routinières en utilisant un système

d'indice basé sur le catalogue de dégradations en vue de la

constitution d'une banque de données. Les inspections routi­

nières sont destinées ce détecter les défauts mineurs né ces-

sitant une action immédiate. Elles servent également à

vêrifier si les travaux programmés ont été exécutés. La

ftéquence des inspections routinières est fonction de l'im-

portance des routes. Elle est :

- hebdomadaire pour 'les routes principales

- mensuelle pour les routes très peur fréquentées

Quant aux inspections périodiques leur bùtes~l'établissement

d'un calendrier détaillé des interventions suivant la stratégie

globale de l'Entretien Routier; elles sont effectuées une fois

par an par des inspections visuelles complétées par des cam­

pagnes de mesures de dégradations. Ces mesures concernent la

déflexion, la glissance, l'uni du rev@tement etc.

Ces inspections permettront de



37

constater l'état du réseau routier à partir d'un système

d'appréciation standardisé dans toutes les régions •
..J

- proposer un programme de travaux et de déterminer les

priorités entre section de routes et entre tâches;

-su~vre 1.' évo.lu~ion des besoins dans ·le temps.

~les s'effectuent aux mois de Mars et d'Avril.



4212 Les Tâches D'entretien Routier

-=-=-=-=-=-=-=-=-=-=

52121 Définition des tâches d'entretien routier

Après l'analyse des différentes Causes des dégradations

routières, nous sommes à m&me d'identifier les tâches élé­

mentaires constituant les activités d'entretien routier. On

définira la tâche élémentaire comme étant l'unité d'exécution

indivisible; c'est-à-dire une tâche pour lesquelles une

technique d'exécution précise a été définie. Cette définition

correspondant à une réalité aisément perceptible par l'unité

exécutante qui est l'équipe d'entretien ou l'entreprise.

Pour couvrir tout le champ d'activités de l'entretien

nous avons identifié les tâches principales c'est-à-dire

celles -~qui eo ns t I tuent les postes de dépenses 1 es plus im­

portanis, éta~t entendu que le système est dynamique et

évolutif. En effet la li ste des tâches doi t être completée

et améliorée à chaque fois que la situation ~~exigera.

Une mesure a été également attribuée à chaque tâche

élémentaire. L'unité ayant été choisie de la manière la plus
. )

simple, la plus représentative, ~t de la plus opérationnelle.

Une classification logistique • été effectuée pour couvrir

toutes les activités un code ayant été alloué à chaque groupe-

ment fonctionnel et à chaque tâche de la manière suivante :

- 100 Chaussées

- 200 Accotement et dépendance

- 300 Drainage

-~"400 Fmprise

- 500 Ponts

- 600 Sécurité routière



- 7ro Tâches diverses

- 800 Services g~néraux

Nous présentons à l'annexe 1 la liste des différentes tâches

d'entretien ainsi que la descritpion, le code et l'unité de

mesure de chacune d'elles.

Pour les distinguer~un sy~tème de codification a été

opéré pour classer les tâches par type de route (rev@tue ett

non revêtue) et par entretien courant ou périodique. Notons

que l'entretien courant:à pour but d'assurer la sécurité de

la circulation et il est effectué systèmatiquement sur toutes

les routes du réseau d"entretien tandisque l'entretien

périodique vise pour sa part à être sélectif sur des tron-

çons prioritaires.

De façon générale'cette codification se présente de la ma-

nière sutvan t e-.

A t: B$ C où

- A désigne l'activité;

- ~ désigne le type d'entretien qui peut-être périodique

(P) ou routinier (R)j

" , ~ "- B$ désigne le type de route ou la tâche est effectuee T,

sera mis pour "toute route", --r("pour "Désigne non r-ev ê tu e"
.. *, ., '1

et B pour "bl tumé e •
~

- C désigne le numéro de la tâche.



4213 La Détermination dù Volume des Travaux

- =-=-=-=-=- =- =-=-=- =

L'objet est de déterminer le volume des travaux en se

basant ,d'une part sur les états de dégradation enrégistrée

par les inspections des routes et d'autre part sur les niveaux

d' entreti en.

Cette démaréhe conduit à l'élaboration d'une proposition de

travail par le biais des normes de qualité tenant compte

des niveaux d'entretien vue l'enveloppe budgétaire qui sera

à notre disposition.

Nous verrons dans la rubrique intitulée budgétisation par

performance les relations implicites qui existent ,entre le

niveau d' entreti en et les contraintes budgétaires.

Les normes de qualité peuvent être définies èomme un

grille indicière qui détermine les seuils de dégradations

des structures routières auxquelles une certaine activité

d'entretien devrait être effectuée en intégrant les facteurs

du trafic- Elles se présentent en détail dans l'annexe III.

Le tableau XI indique les relations entre le trafic et la

fréquence des interventions des équipes pour donner un niveau

de service acceptable aux usagers_

Nous pouvons maintenant définir la proposition de travail

comme une analyse faite par l'ingénieur chargé de l'entre­

tien et qui consiste à déterminer les ressources à allouer

pour accomplir les activités élémentaires d'entretien des

structures routières.



Tabtea.UXI CATALCGUlE DES NrRHESDE QUALITE
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du trafi c
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4214 La Determination Des Ressources

- =-=-=- =- =-:-:::-=

Elle vise à 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-

Le'principe de base consiste à déterminer les besoins en

ressources à partir du volume des travaux en se basant sur les

normes de productivités des équipes-standards.

42141 Not~OB d'équipe Standard

Il est nécessaire de constituer des équipes-standards

(spécialisées dans l'exécution exclusive de tâches d'entretien

bien définies) pour réduire les co~ts des travaux. Dans ce but

on a intérêt à confier un nombre limité de tâches à une équipe­

standard dont la composition en matériel; en personnel et~en

matériaux doit être étudiée de telle façon qu'elle réponde

adéquatement à l'exécution des tâches confiées.- Par exemple

l'équipe chargée de l'entretien de la signalisàtion horizon-

tale doit avoir:

-comme matériel, un marqueur de ligne et un véhicule de ser-

vi tude.

- Comme personnel, évi dement un condue t eur de -eéhi cule léger,

un chef d'équipe pour le pointage et le remplissage des

rapports journaliers et ;.un nombre r at sonabt e de six manoeuvres

ordinaires.

- Comme matériaux elle va utiliser de la peinture routière et i'

du diluant •
.-

Ainsi de proehe 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 tâches par équd pes-is t andar-dsr.don t les performances

seront suivies et évaluées en conformité avec les principes de

gestion par performance.

La programmation des éfluipes se fait par tronçons de route ett

tient compte des prtorités définies parla politique d'entretien

routier •.

L'6quipe étant considérée comme une unité mobile de pro­

duction qui sera g~rée selon les principes de gestion indus­

trielle.·

42153 Les Plans de Campagne

Ils identifient dans un éch~ancier la tâche à exécuter,

l'équipe exécutante la durée et le temps d'exécution, la longueur.'

et le tronçon où le travail sera réalisé. Ils traduisent la

programmation des équipes décrite précédèmment.

Il existe deux sortés de plans de campagne:

Un plan de campagne Annuel, qui traduit l'ordonnancement des

:·'.cC!~ë~ ~t' la"': pr~rammation des équi pes pour toute la durée

.de la campagne, dont le début peut ne pas correspondre aux

débuts des années de calendrier budgétaire et fixaI.·

- Des plans de campagne trimestriels, qui établissent en détail

la programmation pour chaque trimestre. A 'noter que des révi­

sions du plan de campagne Annuel pourront"'être apportées dans

l'élaboration des plans de campagne Trimestriels.



Suivant la classification fonctionnelle des tâches d'entretien

nous présentons au tableau XII les équipes d'entretien, leurs

tâches exclusives, leur composition, leur productivité, leU~

coüt s uni taire

Leur production journalière a été déterminée en appliquant les

normes de productivité.

g

42142 Normes de Productivité

,

Les normes de produc~ivité définissent un optimum de

production tenant èompte des contraintes relatives aux moyens

disponibles et aux techniques d'exécution.

C'est un critère établi pour chaque tâche élémentaire, qui

décrit les méthodes d'exécution des travaux ainsi que le rende­

ment c'est-à-dire le nombre d'unités de tâche élémentaire que.

l'équipe-standard doit produire par unité de temps (journée ou

heure). Ces taux de productivité définis par les normes de

productivité correspondent à une moyenne d'exécution des travaux.

A noter que le système est dynamique et évolutif. C'est..

à-dire que les taux de productivité doivent être compiétés

et. révisés au fur et à mesure avec l'expérience acquise dans

l'exécution des travaux. Au départ on pourra adopter des

normes standards pourtout'le pays et plus tard des normes

pour chaque ~égion en tenant compte des conditions ~ocalesf
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ETABLI SS ~'1ENT DU PLAN DE CAMPAGNE

,/

- =-=-=-=-=-=-=
L'objet est de programmer efficavernent les opérations des

équipes d'entretien routier et de déterminer la séquence

chronologique optimale pour l'exécution des différentes tâches

prévues dans la proposition de travail.

A2151 Ord~nnancement des tâches

L'ordonnancenent chronologique de l'exécution des tâches

élémentaires tient compte du facteur saison~er, en particulier

les précipitationsoL'ordonnance~entdes ~âches comporte:

- l'ordonnancement technique qui est déterminé par les

techniques de constru:è.;:;tion routière, le volume, des travaux,

la disponibilité du matériel.

- L'ordonna.ncement chronologique qui tient compte des

facteurs saisoniers et des disponibilités des ressources

(matériaux) •

Nous présentons au tableau xru l'ordonnancement des princi­

pales tâches par rapport aux périodes de l'année.
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422 LE s'YSTEME DE BUDGEl'ISATIoN PAR PERF(JR~iANCE

- =-=-=-=-=-=-=-=
' •.-
Le principe de base consiste à budgetiser sur une base

zéro pour chaque gestion fixale à partir des besoins en re­

ssources et des volumes des travaux qui ont été déterminés

précédemsent en conformité avec les procédures du système de

planification physique.

Le système de gestion budgétaire fait intervenir plusieurs

niveaux d'autorités intereliés. Ces liaisons organiques sont

hori zorrtaI es pour 1e sou s-œys tème" Evaluation" et devi ennent

verticales pour ceux de "l'exécution" et du "contrôle"

comme en témoigne le tableau XIV.

Il s'agit essentiellement d'estimer les besoins

budgetaires par itératiQns succesives par rapport aux normes

de qualité et des niveaux d'entretien afin d'arriver à exécuter

un volume de travaux donné avec des performances et descodts

standards, contrairement au processus habituel qui se base

sur les budgp.ts approuvés dans les gestions procédentes.

C'est·· un processus qui nécessi te plusieurs routines qui sont

- la déteroination des co~ts standards

- l'estimation budgetaire.
1

la prévision des dépenses •

. , ~21' Lâ détermination des co-ats_ptandards

L'objet est de déte~iner les co~ts_standars pour traduire les

volumes destravaux en besoI ns budgetaires.
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Ils' agi t :

pour les travaux en régie, des coûts de main-d'oeuvre, de

matériaux et de matériels.

- pour les travaux à l'entreprise, des prix uni taires ,.

des travaux définis dans les appels d'offres.

Dans un environnement économique où l'inflation fait force de

loi, les co6ts unitaires standards' ,.. des vravaux en

régie devrai ent @tre calculés par la cOeJ.ptabili té financière

et non déterminés à partir de moyennes.

Le coût uni taire standard d'une tâche sera égal a:
(p + V + M) '! où

n

- p = coat journalier en personnel de l'équipe exécutant la

tâche. P se calcule facilement en connaissant la. corapo sd, tion

de l'équipe en personnel et le coût journalier du personnel

- V = le coût jcurnalier du matériel qui est également facile

à déterminer connaissant la composf, tion de l'équipe exécutante..

en matériel et le tffilX de location des engins.

- H = le coût journalier du uatér'~d, qui peut-@tre calculé{'·

à toute fin pratique : Remarquens que H est nul pour les

travaux qui ne nécessitent pas de matériaux.

- R = rend~lent journalier de l'équipe exécutante qui est
1

exprime en unités de travail par jour.

Toutefois pour le calcul de V, une attention particulière

doit être pcrtée) avec une ventilation détaillée des rubriques

dépenses: carburant, pièce de recharge, pneumatique, arnortis-

sernent.

A noter ainsi que l'amortiss~lent des engins doit @tre cal-

culé en tenant compte du fait que nous n'avons ni à décrire

les avantages du capital ni à prendre l'amortissement comme



dépense comme si l'on était dans une situation de déduction

de taxes.

Nous présentons au tablêau XII les co~ts standards des t~ches

ces coût s sont issus du plan,de: caTIlpagl'le d' entreti en routi er

du Sénégal pour l'exercice üudgétaire 84-85

4.222 L' estigation budgétaire

Le processus d'estimation budgétaire distingue deux

méthodes d'exécution des travaux - voir tableau XV

- Les travaux en régie où l' on calcule le budget à partir du

nombre de jour- équipes pour exécuter les travaux et les col1ts

journaliers des équipes.

- Les travaux à l'entreprise où l'on estimé' le budget à partir

des quantités des travaux à lancer par appels d'offres et les

prix unitaires.

Une tâche sera confiée à l'entreprise si techniquement (ma­

tériel, matériaux, personnel) elle est imposible en régie

«rù si financièrement elle est mc i ns coûteuse. En général

les travaux d'entretien périom~sont réalisés à l'entreprise.

Après le cal cu ï: préliminaire des col1ts on applique la. méthode

de programmation par analyse de l'efficassité des col1ts en
, , , Le s besoins aux enveloppes bu(lgetaires.

r-éaj us t ant.; L, " " , .' ,',' •
v

l' .' •• '

Cn réajuste ainsi le budget

- en chang~ant les niveaux d'entretien qui varient dans le

m@me sens que les col1ts ;

\ \ r.... l,
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l'tableau '&2. ~ROçESSUS D'ESTIMATION BUDGETAIRE [10J

INVENTAIRE

ROUTIER

,

LI STING

DES TRAVAUX

EN REGIE

ESTIMATION
DES QUANTITES

DES TRAVAUX

liSTING

DES TRAVAUX

A L: ENTREPRISE

CALCUL DU NOMBRE

DE JOOR . EQUIPE

CALCUL DES COÛTS

TRAVAUX EN REGIE

CALCUL DES COÛTS

RAI/.6UX A l'ENTREPRISE

INDIRECTS

ET AUTRES

PREVISIONS

BUDGE TAIRES

NON



~·rnn différent un certain volume d~s travaux d'entretien

périodique par ordre de priorité. Il est alors nécessaire de

définir une échelle de priorité qui traduit de façon chiffÉée

l'urgence avec laquelle une tâche doit ~tre prise en compte

dans la budgétisation tenant compte de la politique d'entre--

tien routier, de la sécurité, des pressions sociales, politiques

etc •••

Nous présentons uu tableau XVI l'échelle de priorité en

fonction du niveau d'entretien souhaitable compte tenu du

caractère de la dégradation.

En effet en partant d'un raisonnement aux situations extr@mes;

ûn peut quantifier les relations entre niveau d'entretien,

indice de dégradation et indice de priorité. Toute chose étant

égale partout ailleurs on peut dire que :

1) Une solution de fortume n'est viable~~chniqu~lent et

économiquement aux dégradations extr@nes ;

2) Les solutions de fortumes ne sont possibles que si les

structures sont très pou dégradés

3) plus la structure ost dégradée plus elle requiert un entre­

tien élevé et plus elle doit @tre considérée comme prioritaire

durant les travaux d'entretien.

4) à un niveau d'entretien donné correspond une fourchette

limitée d'indices de priorité et de dégradation.

5) les Lndf ce s de priorité augment~mt dans le rn~~e sens que le

niveau d'entretien et en raison inverse de l'indice de dégra-

dation.

A partir de ces cinq (5) principos on pput numériser les rela-

tiens niveau-d' en t r e t.een - priorité - dégradation et cbtenir

l'indice de priorité à partir d'une si~pl~ lecture. Notons que
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-.,..

Cette démarche désespérée se propose seulement de ëéteooner de

façon relative l'urgence avec laquelle une t~che d'entretien doit @tre con­

sid§r6e du fait de l'état de dégradùtion et du niveau d'entretien que l'on

s'est fi§té. Signalons que cette démarche n'a aucune voleur mathématqûe'~ A

égale dégradation, celui a un trafic plus élevé à forcément l'indice de

priorité le plus élevé, qual.que ~oit le niveau d'entretien'~

Tableau XVI est déduit des 5 principesJdonne le niveaU d'entretien

requis en fonction du type de toute, de l'indice de priorité (P) de l'i:ndice

de dégradation (I)!~
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ta hl "'au XVI 1., dédui t des 5 princi p"'s; dc-nnant le niv eau d' pn­

trptipn rpquis p.n frnctjrn du type dl" rrut n dl" lJindice de
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~23 L ES FR Rv'I soxs DES DEr PNS ES

- =-=- =- =- =- =-=-

Les prévisions des dépenses se fent par c~ntre de

g e s t I on et par trimestre.· Elles sent fai tf>S à partir d e s

quantités des trav3ux prévues dans le plan de campagnf> tri­

mes t rf el' -'. Leur cbj f>ctif est d e fixer ll='s quanti tés des

travaux à réali s er durant le semestre. L' PBtimation des

dépenses s~ fait de la rn~me manière que dans le pr~cessus

d'estinlatic.n budgétaire décrit plus haut. Les prévisions

des dépenses serviront de base peur If>S autOy~lsations des

dépenses ainsi que sur l'évaluation dps perfrrmances.

Notons que l'autorisation des dépenses à pour

cbjet d'autoriser les dépensp.s par mois pt sur la base du

plan d'exécution mensuel qui est établi pour chaque équipe

d'~ntrptien routier.

Le plan. d'exécution mensuelle est le document de la phase

d'exécution d~s travaux. Il constitue un ordrp de travail

pour les chefs d'équipes. Il indique 1p dispatching des

équipes et du matériel dans chaque régien.II identifie tous

les besoins en ressources.

Nain-d' o euvr e : Non et N° de ma tri cule

Matériaux quantité de chaque type

}] a téri el N° de ma tri cul e de chaque ,engin

On y indique également en détail les dates de commencP.ment

et de finition des travaux.

' ......

. .:>



LE SYSTa-r E DE CONPTABILI TE ANALYTIQUE

- =- =- =- =- =- =- =- =- =

Le principœtobjectif de la cùmptabilité analytique est

de fournir aux manag~urs des inforcatinns sur les co~ts de

fùnctionnernent ou d'activité conc~rnant spécifiquement leur

responsabilité et leur autorité fonctionnelle. Les informations

fournies doivent ~tr~ sous une ferme répondant aux besoins

de contrôle des cù6ts.

LES OBJECTIFS DE LA CrNPTABlLITE ANALYTIQUE

Ils sont

Suivre les dépenses suivants la comptabilité financière

- Fournir les informations sur les C0~ts peur les besoins

de contrôle opérationnel.

Pour rép~ndre à ce double objectif, le système de compta­

bilité analytique doit poss~der les informations traitant

les co~ts visant à:

- Identifier les co6ts par

- pregran".me;

- activités;

- fonctions;

- centre de frais;

- type de dépense (ressource utili sép).

- Ventiler les coats indirects à chaque tronçon et type de

rrute et à chaque tâcbe.

- Faire le recollement des cc6ts par activité, fonction ou

pr('gramrne) aux dépenses ventilées par c en t.r e de frais.

Nous présentons au tableau XVII~le système de comptabilité

analytique du ccû t d'entrf'tien reutier.
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LES FONC'r!CNS DE LA COrPTAffiLI TF ANALYTIQU E

- =-=-=- =- =- =_.. =.- =:.;- ~

Les fcncticns du systène de comptabilité analytique

des co~ts d'entretien routier s'établissent comme suite:

- Enr~gistrer les co~ts directs des üpératicns ou des

travaux.

- Accumuler les co~ts indirects relatifs auX opératiüns ou

travaux.·

- Ventiller les co~ts dirpcts ainsi que l@s ~o~ts indirects

Ù chaqu~ tronçon et type de route et à chaque tâche.

- Suivr p l'~xécuticn budgetaire par:

- centre de frais .
./

- tâche d'entretien.
)

- tronçon et type dp route.

- comparer les coûts réalisés av e c les coû t s prévus dans

le budget.

-Fournir des informations sur les coûts unitaires des

tâches.

- Fournir des informatic~s sur les cc~ts totaux des travaux

par type de route, par programme etc {'Ja,ylQhl eal,A ~8

4233 DESCRI PTrCN DU SYSTI}!E DE COIPTABILI TE ANALYTIQUE

Nous présentons au tableau qui suit le système de comptabilité

analytique du coût d' entr eti en rou ti er <dan si que lt.ftv.desi.ror_liI",o

Le système u td l t s e les intrants de plusieurs autres

systèmes qui sont :

- La comptabilité financière pour:

+ les sal~ires de la main-d'oeuvrp

+ les co1ts des prestations de service

+ les frais ~énéraux•

. .:' ."...
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-rab\e.o.u~~ SYSTEME DE COMPTABILITE ANALYTIQUE DU COUT D'ENTRETIEN ROUTIER [11 ]
/

.>;..:...
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DES TRAVAUX.
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- La comptabilit~ mati~re pour les codts d~s mat~riaux et

petit matériel de chantier.

- La comptabilité analytique du c~dt d'utilisation du ma­

t~riel lourds et des v~hicules.

- La comptabilit~ analytique pour les marchés d'entretien·

- La cornptabili té patrimoniale pour l'amortissement des

b~tim~nts, des installations, ateliers, routes et ouvrage

etcj·

Le système de la comptabilité analytique du co~t

d'entretien routier fonctionne sur la base des trois do-

cuments qui s'~tablissent comme suit 8

a) Le rapport d'exécution journalier des équipes

ct' entreti en

Il est ~tablip. pour chaque équipe d'entretien routier par

le pointeur et enr~gistre les informations suivantes :

- localisation des travaux.
j

- la description des tâches exécutées.
)

- les ressources utilis~s avec leur codt. Il s'a~it

du matéri el, des mat~ri aux et du per sonne ï ,

b) LI" rapport d'ex~cution journalier des entreprises

C'est établie par chaque entreprise et il enregistre les

quantités des travaux r~alisés par tâche.

c) Le rapport de suivi journalier du matériel

Le suivi jcurnali~r du mat ér t pl est établi peur chaque engin.

Il f'nregistrf:' t cu t.ns les Lnf'o rma t i r-ns concernant l'utilisation

du ma téri el c es i nfc·rma ti ons s' arti cu l en t auteur des pnLn t s

suivants :

- localisation.
~

_ équipe d'entretien routie~

t5che d'entretien routier.
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- type d'uti.lisatirn rn dét"rmin~ 11>s h"ur~s ru l''''ngin était

,.n activité, p.n pannp. où disp('nibll>.
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4211 LE SYSTT'}'E D' P./ALUATirN nrs PPIlF'(111JlANCr.s

Le princip~ d~ basp ccnsist~ à ~valupr les p~rfnrmanc~s

~n Sp basant sur l'analys~ dps écarts potrp lps rénlisati~ns

pt l~s prévisicns cpncprnant

les qunntit6s dps travaux

1 ~s cr-û t.s .
)

- 1 es (161ais.

d'inf~rmatlons ~~stirnnairps crntpnup~ dans les rappnrts

dl pxécutirns qui sui v en t •

a) Uapport d'px~cuti('n Hébd~madairp

CP rapport fait Ip c('~ptp rtndu dps r~alisRtinns durant la

semain p en donnant Ips infrrmatirns suivantes :

- lncalisatirn dps fquipps .
./

nnmbre dp jnurs d'activitp ~ffcctivp

prrducti on h('bd('·r::adaire·
.)

éta t du matéri pl sur t.ou t 1 ps parm es ( pe-ur permettrp

une remise à temps PH état de ban f{'nctirnnent).

- tnut autre incident entravant la bonne rnarchp des

équi pe s ,

b) Rapport d'~xécuti("n mensuel

Il fait le compt-e r r-ndu c1"s ré'alisatirns durant Ip moi s , en

d{'nnant les crrnpa~aisnns entre les réalisatirns pt les prévisions

pt par équipe conn~rnant les prints sujva~ts :

- L~calisatiC'n des travaux

Produ otd on mpnsuelle

utilisati~n dps ressources
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- Consommation de carburant

Notons que du point de vue traitement, la quantification des

éléments entrant dans l'èxécution des tâches élémentaires à

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 pnvoyées au chef

de subdivisicn (Rapport d'p.xécuti~n jcurnalier). Celui-ci

calcule jcurnl"'llement le coû t direct par tâches élémentaires,

par équipes et par code de tronçons. Les résultats accumula-

tifs seront envoyés au chef d'arrondissement qui tentera par

un rapport mensu t:>l d'exécution, d'analyser les tendances et

anomalies relevées dans sa régicn. CP rapport devant @tre

envoyé à la Division de l'entretien routier et à la Direction

général e des travaux publi cs. une copi e pour chacune­
.)

A. partir de ces' deux rapports nou s pouvons fair~ une récapi-

tulation mensuelle des cottts.

4241 Récapi tulation Hensuelle des Col1ts

L'è but est de. faire le bilan mensuel des opérations des équipes

d'entretien routier ainsi que les travaux réalisés par les

en t r epr-Ls es ,

c",ttp récapi tu l a t t on mensu ej Le des coû t s né c es sf te des phases

qui sont :

- la récapitulation mensuelle des cottts directs-

Elle se fait au niveau central et ell", donne les informations

suivants :
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co~ts par tâche d'entr~tien routier.

- Ventilation des ccû t s ~n main-d'o~uvrl-' et

matériel.

- Co~ts des pertes par mise en disponibilité des

engins c'est-à-dire quand 011 loue le matériel à ne rien

faire •. Cette situati~n est à éviter le maximum possible.

- l'établissement des co~ts mensuels par tronçons codés.

Il s'établit également au niveau central et globalise les

informations de la récapitulation des co~ts dir~cts. Son

objet est de faire la répartition des co~ts d'entretien

par tr(lnçonde r ou te c ' es t-à-dire la réparati td on physi que

des co6ts. Ce dispatching physique des codts se fera à par­

tir de code V.;v.A~oX.Y.

Ainsi suivant' que A$ = "N", "R", ou "D" les codts serent

respectivement des dépenses occasionnées par l'entretien des

routes nationales, régionales ou départementales.

Une fnis ces rapports réalisés nnus aur(lnt toutes les infcr­

mations pour faire des rapports financiers et un bilan de

g e s td on s

~242 Rapports Financiers

L'objet est de fair~ connattrp la situati(ln financière de

l'exécution budgétaire. Il s'agit èe deux rapports qui sont:

- rapports de suivre mensuels des c~dts.

Il présente les écarts entre réalisations et pr évf st ons con­

cernant les quantités des travaux, l~s dépenses par rubrique

de dépense.

- rapport sur la situaticn financière mensuelle.

Ce rapport établit les Ln f or'ma t i ons sur l'exécution "budgé-«

taire pour la compt.abâ Lt té financière tell1"s que les engagements,



les liquidations et les paiements.

Bilan de Gestion

. '. ""-

. ..~: ~ .' ....

L'objet est de faire l'évaluation des performances, donb

les résultats serviront d'infonnations feed-back pour la

maintenance du système de g@sti~n. On pourra par êxemple à

partir de statistiques effectuées sur plusieurs bilans de

gestion remoduler les standards comme les coû t s unitaires

standards ou autres.

On aura alors inter~t à établir par centre de gestion

des bilans trimestriels ;

des bilans sPDestriels

- enfin un bilan annuel.

Dans c~s bilans ser~nt pr6sentées les analyses des écarts

entre réalisations et prévisions ccncernant :

les quantités des travaux

les coû t s des travaux par centre de frais

les colÎts d'entretien par route

les situations financières •
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43 EValuation du Niveau de Perfection de Notre Système de

gestion

La seule manière d'avoir un système équilibré et perfor-

mant c'est dévaluer les forces et les faibl~sses de celui-ci.

Pour faire cette évaluation, nous allons utiliser le dévelop­

pement du profi 1 de Gestion de l' en tr et.t en de Char-Le E. DI EHL

de l'Institut de recherche stanford dans son ouvrage intitulé

"La gestion de l'entretien routier vue sous l'angle du conte~zte

de système". Nous présentons au tabl eau XVIII ce profil.

Le fai sant, sur 1 e côté gauche du profi 1, DI F.HL à identifi e.

les fonctions principales nécessaires pour un pnogramme d'entre­

tien. Sur Les colonnes de gauche à droite il a identifié les

niveaux de perfection des diver~fonctions de gestion. De la

gauche nous partons d'une approche non planifiée, d'une struc-

ture vaguement définie et avec un minimum de contrôle. A cause

du manque de planification, il p'y a aucun système dp. feed-back

En progressant vers la droite du pr0fil, lp.s principes de gestion

devi ~mnf"nt de plus en plus sophistiqués. Al' extr~me droi te on

atteind les plus perfectionnés. Ainsi en cochant le degré de

perfection de chaque fonction pt en l~s reliant~ par une ligne,

on a un profil vertical qui nous donne une claire vision de

l'équilibre du-système de gestion en question.

En appliquant ces principes au système de gestion on se

.;:.' .

rend compte que son niveau de perfe~tion oscille entre 8 et 9

comme l'indique le tableau XIX •. Cppendant on se rend compte

qu'il reste beaucoup à faire pour la budgétisation tant sur le

, ' ;, plan dt"s coats que sur la politique d'allocation des ressources.

:>::,' En eff et 1es crédi t s alloués à l' entreti pn rou ti er sont nettement
. .~ ,:' .

insuffisants comme le montre le tableau XX qui suit (10)
"



tQ~1e 0\4 )(..)(

, AlôGQturft oe~ t"'À~ets' c\'e-h-8\'en 1\Osg~ de "1'14~ -'t,lA

') -

llSLL " \it all~' L~,
budgetair~ crédi ts ~ crédi t s taux de satis~annee déman

dés mi IIi&,q:.s
;

en l'n millions (1 e : faction "
~. ,-k

1974 - 1975 1160 89t 76,8 1

,

,
..

1975 - 1976 1490 1025' 68,8
!

1916 --1977 1540 117"9 76,6 ,
:

197T~- 1978 1831 1179 64,4
,

1978 - 1979 2700 1444 53,5

1979 - 1980 3425 ' 1418 41,/}

-'-

1980 - 1981 3000 2470 82,3

1981 - 1982 3700 2000 54,1

1-- -----,.--~-~

1983 - 1984 3269 4(:co ,81,7
-~--

'l\.

66,62:"ù Hoyenne
656- ..l=- ,- ,



Cn constate un~ grande différence entre les prévisions budge­

taireset les crédits alloués. La demande a été satisfaite en

moyenne à 66,6 % soit une différence de 33,4 %. Cette différence

conduit à des réajustements des~plans de travail annuels de sorte

que c~rtaines opérations pourtant importantes sont reportées à

d'autres exercices ou alors définitivement abandonnées.

A ce stade de la détermination des priorités, se sont

le plus souvent les routes non rev@tues qui sont laissées pour

compte comme P.11 témcigne ce pas sag e.v' du plan de Campagne

d'~ntretien routier 1984-1985 je cite

"La longueur totale des routes prises en compte dans les plans

de- campagne- 84-85 est 9595 km dent 37rT' kms de routes bi 'tumé es

et 5888 kms de- routes non rev~tu~s. Elles représentent environ

69 % de l'ensemble du r é s eau routier existant. Le reste de

réseau (4300 km) est constitué par des pistes et route en

terre en des états très dégradés, lesquelles nécessitent des

travaux de remise en état qui dépassent le cadre du pil"ogramme

d' entreti en". fin de ci ta$i.on.

En effetlètat du réseau d'entretie-n peut-~tre résumé

comme suit selon ce m~e plan:

Etat des chaussées (Ii) Longueur en kilomètres L(i)

Houte Bi tumées routes en terre

1 ndt oe 1 (trè s mauvat s ) 52,9 2462,6

1 ndi ce 2 (mauvais) 266,5 1670,5

1 ndi ce 3 (moyen) 1599,0 1562,2

1 ndi ce 4 (bon) 1362,2 170,7

1 nd I ce 5 (exeellent) L162,2 22,0

totaux 37('6,8



Soit un indice moyen ponderé est à

pour ~~S routes l moyen = l

%~)I(i)=

~L(i)

52.9 +(2nG.5x2)+(I599x3)+(I362~2x 4)+(462.2~5)

3706,8

... 3,5

,

Poux les routes 3n terra nous aVond

Ï::: 2462,6 + 1670,5X2 + 1562,2X3 + I7D~7 X 4 + 22X5 :: 1,9

5888

Comme en t_>rr,o~gnent CCG chi f'f re s , le r,~seèu r-out.Le r bi'l;urnu eet assez bon

alors que les rcutes en t.e r r e sont meuve.i.se s - A cela si l'on ajoute un très

grand désûquilibre d2ns la r~partition géographique du r~seau rüutier tant

en lougueur (région de Dakar 42 Km/IOC Km2 contre une moyenne natiunale de

7,2 Km~OO Km2 se Ion la P .D.E.S. 1985 - 1989) qu 'on qualit~, on saisit la

potalit6 6conc:ni~'c le ~':,sCqL:ilibre intcr(ç;i:'n8l en ::~2tière de ccnstruc-,

t i t'" "1''''''' "h' l' l t'. a en rou ~8r8 .impo sri pëU'!D CJnJ."ë'clOn D'~ cuj ou r o .ua, on ne e rc;gu e que ~-

r;-:iccrnent.

La sdt uat i on cst donc p r.'occup cr.t;c C'~ SJ. 2. 'on paut pr6serser ce

CL:pi-:éÙ incstirniJble que con s t i. eue: 'lC"C.'-"; ij'-:~:ri.rnllinc r ou t i.e r , il est urgent

:i::: tir8r sur 1.:J scnne t t e d'3Llrrne. Il 8:;t 0g:'J8Ti1Cnt nrice se.xi r e d'inviter

l~s plus hau-:s nive~ux d'autorit6s ~ surpo~~~~ 1= sysc~n8 en vue l'§quil~-

ct p=r une politique p.:JrtiTi1cnte an D~~l3~= ~c trfns~ort. Comme autres points

J8 cJCséquilibre cu sy.:;tème on peut éJj out cz-

Une f'o rm at i on insuffisante des CcC2:':::::; ,,1U~lS c;t c),.:.;s cuvzxi e r s

Lei rnotd vat i cn du personnel qui [;;st une gc::::-ntiB pour la réussite du sys­

"cÙ'ne. Or cet effet stimulant n'o:;iste p ar è:Ctu2l1D~lcnt dan s l'orgûnisat:ion

us l' entretien Routier. L' appliaction r~u sy~.rVme introduit de s contraintes

supp Lénerrt ai.re s c:;ui ne prouvent jJéJS "ccujOU,::3 un :3u~llÏls sur le revenu du

p e r sonnel » Cel a cdouté fi la m.vdi.oc r.it é Css s,;.'.ô:rcs di] la Fonction PUblique

"·_·~---·--nïencOllrageguère-l es hommes à une productivité --importa.nte.

ce qui fausse les prévisions du plan de travail surtout quand

. on tient compte de la Vétusté du Parc du Hatériel 'en général.,

Enfàit il faut savoir que nos décisions comportent plus que

des" coü t s purs et que la réussi te de l'application du système

d~,;gestion dépendra des facteurs qui suivent:
.'-r,~ . '. .

- Le~ ~oyell~t:disponibles en personnel et en mat-ér t e Lv-

La cô~préhensionet l'acception du système.
~. . .
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- La co nrormt té avec les procédures par tous les concernés e t t.

et à tous les niveaux.

L'utilisation quotidiènne des informations recueillies pour

le contrôle dU travail dans les chantiers.

La tenue à jour du système pour le rendre "flexible car la

gestion de l'entretien est avant tout un problème d'équipe­

ment dynamt que-

..

•
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v: AUTor"IATISATION DU SYSTEME DEGESTION

DE L'entretien Routier

5\ Etude de l'opportunité

La conception et la mise en oeuvre d'un système de

gestion automatisé se revelent @tre une tâche compliquée, déli­

cate et de longue haleine, dont l'approche devrait se faire

par étape. Il est important de noter que ce procèd~ de dévelop­

pement de système n'est au...-cunement lié à l'automatisation en

soi, ~i, constitue une question d'organisation fonctionnelle

bien définie et des techniques rationnelles de gestion, qui

implique la format ion du personne.l. de gestion et ses intera­

ctions. L'ordinateur ne peut ~i créer de cadre nécessaire

ni faire fonctionner le système. Ce que l'ordinateur peut

effectuer, c'est desimplifier les tâches opérationnelles,

4e-rcrut:tne en réduisant les erreurs. Un ordinateur n'est qu'un

outil, qudique très puissant. Inversement, un ordinateur ne sera

d'aucune utilité s'il n'existe., pas déjà un système fonctionnel

bien défini. La confusion entre les moyens et l'aboutissement

pour ce qui concerne le rOle de l'orèinateur a constitué un

facteur majeur dans plusieurs tentatives échouées d'introduction

de-système automatisé. Pour faire une telle étude, nous allons

faire le bilan f Lnanc Lervdu. système automatisé en suivant le

schéma (13) suivant:

512 Co~ts d'un système informatique

- A1) co~t 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

z> des services utilisateurs participant aux études).
l

~. -,
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F(3) = frais de constitution des fichiers

F(4) = investissement pour les locaux (amenagement + climati­

sation)

F(5) = achat·demater.iel pour la sécurité (groupe électrogène)

détecteur d'incendie etc •• )

F(6) = achat de matériel de bureau

F(?) = dépenses de formation des utilisateurs et des informa-

ticiens.

F(8) = perturbations introduites dans les services par le nouveau

système (cette rubrique est difficile à chiffrer mais il

faut en tenir compte)

F(9) = modifications négatives des conditions de travail (baisse

de la productivité pendant une certaine période à cause

d'une certaine retard dans l'accornodation avec le système.

A2 coüt.e d'exploitations

F( 10) = coût de saisie des informations

F( 11 ) = coût de transmission

F( 12) = coût du matériel informatique (ordinateur, terminaux, etc.)

F( 1,) ... co~t du personnel informatique (exploitat ion, maintenance

des programmes etc •• )

F(14) = frais généraux de fonctionnement (papier, disques etc •• )

F(15) = coOt de mise à jour des fichiers (difficilement chiffrable

mais toujours important)

A3 Apports bénéfiques du Système

BU = amélioration de la productivité apparente dans le', traitement

de l'information par la supprèssion et la diœinution de certains

co~tscomme la supprèssion de machines et de fonctions. Mais la

sp,P.pression d'emplois n'est pas forcèment un gain ou un co~t
...... .

..... social. La productivité réelle ne suit pas toujours la produc-

tivité apparente. Au USA cette rubrique est évaluée à 20 %
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pour l'entretien routier.

~)= amélioration de la qualité des informations en

envisageant moins d'erreur, une plus gr.ande ~apacité et un plus

grand nombre de statistiques qui introduit.· .une bonne qualité

dans les prises des décisions.

~) = Réorganisation des services. La mise en place d'un

système informatique et des fichiers va @treun élément struc­

turant grâce auquel on procédera à certaines réorganisations.

B~)= modifications positives des conditions de travail

(suppréssion de certains travaux r~pectitifs qui entrainent une

augmentation de la productivité).

On remarquera en g~néral que ces profits sont faciles

~chiffrer que les coftts. Ils sont fonctions du volume des in-

formations è. traiter.

Le système sera rentable si

( .'



52 INFORMATISATION DU SYSTEME DE GESTION DE L'ENTRETIRN

ROUTIBR

IJe traitement aut oma'tique de l' inforjllat ion d é cou'Larrt

du :systi::rne de gestion de l'entretien routier s'il demeure

difficile aujourd'hui à cause de l'intervention humaine dans

le processus de prise de décision, il n'en demeure pas moins

qu'il reste faisable.

En effet l'introduction de l'ordinateur dans la ges­

tion d'un tel système 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 d'une

équipe soit constante en matériaux, matériel et e.t1 personnel

pour l'exécution d'un volume déterminé de travaux, que la ma­

nière d'exécuter une tâche soit clairement définie, que le

résultat visé soit mesurable. Il faut donc normaliser, stan­

dardiser les tâches les équipes, les coüts, la productivité,

la qualité du travail. Cette situation a été aéj.3 réglée dans

la rubrique intitulée "Système de gestion de l'entretien routier",

2) Une modélisation mathématique qui permettra de traduire de

façon numérLque.. les LrrtereLat Lcns qui existent entre les

différentes composantes du système une fois que ces dernières,

sont quantifiées de façon opérationnelle et rationnelle.

521 Modélisation mathèmatique

5211 Définition des variables

S~111 Définition de l'équipe

Pour générer les équipes on utilise la matrice-équipe,

E( i)l' indice i permettera de difféeencier. Ainsi E( 1) désigne

l'équipe des travaux gén&.caux manuels ou ER1/3 A. Cette façon

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

surtout si la situation l'exige.



$2112 Définition des tâches

Nous avons défini une équipe spécialisée cornmp une équipe E(i)

apte à exécuter des tâches bien déterminées 1.2.3 à j? On déter-

mine une tâche par rapport à son numéro de serie et par rapport

à l' équi pe qui va :Il. 0 ~X'ébuter • La matricl"-tâche sera dp.mi p~'Y

E(i,j). Ainsi E(1,2) est la. tâche de numéro de série 2 exécutée

par l'équipe E(1).

§2113 Définition de la quantité de matériaux

Une équipe F(i) dans l'exécution des j-tâches qui lui sont

assignées utilisera k types de matériaux. Ainsi la quantité

de matériaux de type k utilisée par l'équipe E(i) dans l'exécu­

tion d~une tâche j sera Mi(j,k) donc à chaque équipe i corres­

pond une matrice Mi(j,k). Cette façon de faire permet de tenir

compte de toute évolution possible du type de matériaux k. de

l'équipe E(i) ou de la tâche E(i,j)'} Le type de matériaux varie

avec la tâche.

!>2114 Définition du matériel

Une équipe R(i) dans l'exécution de ses j tâches élémentaires

utilisera k types de véhicules. Le nombre de véhicules de type

k utilisé par l'équipe E(i) dans l'exécutirn des tâches E(i,j)

est Vi(i,j). Ainsi à toute équipe E(i) correspond une matrice

Vi(~,k).

6211.5 Défini tien du personnel

Une équipe E(i) dans J'exécution de ses j tâches élémentaires
olWtÀ~

utilisera différentsYde k qu a.Lf f f ca t î on- De CC fait Pi(j.k)

désigne le nombre; d'ouvriers de qualificatirri k utilisé par

l'équipe E(i) dans l'exécution des tâches R(i,j). Ainsi à

chaque équipe E(i) correspond une matrice-personnelle Pi(j,k).

52116 Défi ni tic.n-du---Cùtl-t - des Na t-é r I aux
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Hi(j,Ii:) désigne le coû t e.t~matériaux de type k u t.t t t s espar

l' équi pe R( i) dans l'exécution des tâches p.( t , j). Ai~6i à chaque

équipe R(i) correspond d'une matrice Hi(j,k). Le cel1t unitaire

de la quantité de matériarx Mio(jo,ko) est Hio(jo,ko). Le

coû t des matériaux Varie, avec la tâche CP qui r end difficile
"

toute quantitication par rapport à l'équipe.

62117 Définition du Cc6t du Matériel

Le ccl1t du matériel dési~n' par taux de location du ~atériel

inclut le- coû t. de consommation de carburant ".t de dilluant,

de pièces de rechange. Ces col1ts directs sont fournis par la

cODlptabilité anaLy t i qu e du service du matériel. Ce taux de

location qui est journalier permettra de deduire la masse mone-

taire qui servira au renouvellement du matéri pl détruit,.,

achat de pièces de rechange et de carburant. Le taux de loca-

tien du matériel de type k utilisé par l'équipe E(i) dans les

tâches E(i, j) est Ti (j ,k).

Ainsi le col1t unitaire journalier du nombre d'pngins Vio(jo,ko)

est Tio(jo,ko). Une équipe ayant une composition fixe un engin

quelle que soit la tâche qu'elle exécute, aura un col1t total

journalier en matériel fixe. en désignera CP C"l1t total

journalier par V(i). Ainsi la somme des k produits Vio(j,k) x

Tio(jo,k) est M(io).

Si f est le nombre total de tYPlE!§d'engins de l'équipe E(io)
~

on aura M(ic) = 2 Vic(j9~l)xTio(j,k) (51)

521 1 8
I(~I

Définition du col1t du personnel

Le col1t journalier du personnel de type k utilisé par l'équipe

R(i) dans les tâches E(i,j) est Ci(j,k). Le col1t journalier

unitairp du nombre de personnel Pio(jo,kc) pst Rio(jo,ko).
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Une équipe E(io) ayant,un pers~nnel fixe quclle que s~it la

tâche qu'elle e~écute~ Si e est le nombr p total d'~uvrier de

, . l At· na l j ~r t.o t a l de l' équi pe en personnel es tl'equ1pe e c~u Jour a~-

P ( i 0) et 0 n a P ( i 0) =~~ Pi 0 ( j 0 , k ) xCi 0 ( j o , k ) 52
te:::'"

62119 Définition de la productivité

La quantjté de travail dans l'exécution d'un~ tâche de volume

E(i,j) qu. doit fait~ pn un j~ur une équipp Y(i) sera définie

comme étant égale à R(i,j). Ce paramètre fondamental nous

permettra dp dét€rrninpr l'pfficacité et l'effiscience de l'équipe

car fixé au départ comme une normp. Ainsi unI' équipe E(i) qui

réalisera unp production journalière supérieur p à sa productivité

mpttra moins de temps à réaliser son volume de travail pt

co n t r f-bu er a ainsi à réduire le coût d'pntrptien routier, tandis

qu'une équip p, lente occasionnera un codt plus fort. C'est un

paramètre qui mesure donc la performance ct sprt en m@me temps

de contrôle
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g2120 Défini t I on du Coût Uni taire d'une tâche réalisée

à l'entreprise.

En principe toutes Le s tâches peuvent @tre exécu.té"?s "'TI 1'!~gj0.

Cependant peur des raisons d~ codt CU de matériel certains

travaux seront exécutés à l'entreprise. Dans ce cas, l~ coû t :

unitaire d~ la tâchf.' E(i,j)qui aurait (1\1 @trf.' réalisé: par

l'équip,,· F.(i) sera A(i,j) dr.n c A(i,j) est la S(lmm,. à ser~"'rà

l'entreprise à chaque fois qu'~lle réalise une unité de travail

E(i,j) = B(i,j) souv en t If.'S travaux d'entr",tien \;~'d',qûe, seront

réalisds ~ l'~ntreprisf.'.-

Nous r e pr-é s errtnns au tableau XII Les matrices E(i), E(i .J)

R(i) Vi(j,k), Ti(j,k) et Pi(j,k) et au tâbleau XXI les matrices

Mi'(m. ,k)

Puis-que les indices j et k v arLen t en fonction de l'équipe,

on prendra j = k = m.
$i l'élément de la matrice n'existC" pas rn Ip remplac~ par

zérc

5~2 n,.(v"leppement ~'rathématiquf'

Calcul I_~l) nombre d'équipes

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

E(io) pour réaliser les tâches F(ic,j) on aura:
ri\.

D(io,j) ::: Volume }ct,jll_dr:- travaux E(io,j) =,2E(ioj)53
J-::,

productivité journalière R(io,j) R(io,j)

Tenant icomptf' du fai t '1n... les travaux sr-n t scuud s Et certaines

ccntraintf>s '.' chr-o no Lr.gd que s qui sr-n t. t e l Les que c er t.a t nes

tâches E(io,j) faites par l'équipe E(io) ne peuvent @tre réa­

lisées durant l'année;que pour une durée D(io) on peut calculf.'r

le nombrf' N(io) ë'équipp.s nécf'ssair"s~
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-on a L(io) = W(io)x2C o~ W(io)~le nbmbr~ d~ m~is o~ les tâches

. E(io,j) peuv en t ~tre exécutées.

on a N(io) = L(i~)

D(ir,j)

= 20x H(i(')

D(i(',j)

(54 )

.r :

,

le tabl~au donne la relati~n de R(i) pt de Wei)

tableau donnant Wei) en fünction de R(i) (8) déduitet"I:.Llb\u~u.

[(t) VCl)

Ec -1) !3

E(~) -'\~

EC~) 8

E(4) 9

E(S) 1.2·

E(b) 9

f(1) 9

f \9) 8

ECg) s

E (\0) 9

E" (\\J 8
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en consid~re ~galement que dans un mois l'~quipe t~availle

2C jours en raison de 5 heures 30 minutes par jour de façon

continue (53)
Cette base de temps tient compte du temps de d~placement des

équipes du S.R. T.P au lieu de travail, des congés. Bref de tout

le temps improductif dans la journée.

~222 Calcul du Coût total d'une tâche R(io,jo)

Si on appelle B{io,jo) le temps n6cessaire ~ 1'~quipeE(io) ~

réaliser un volume de travail E(io,jo), le coût total de la

tâche est la somme du coût total du matériel/du personnel et

des matériaux soit G(io,jo) ce coût on a alors

G(io,jo) = .:2:lcoût des matériaux + coût du Hatérip.l + coût

du perSonnf"l)

=B(iO,jo)t,&1iO(jO,k) XHio(j(',kj~i<,(jo,k)xTio(jo,kV+~io(jo,k)

x CiO(jO,k~ =- 'JI

011.

Vii)-c U· ~
~.... 0 - 0 . jOUYr.\G\\lf.\"". e.n 1\'W\a.t'a.r-ie.\ dt. \'é~pe. J ~(to)

, p(±o)= c.oCA jOUtl\l;\lic.~ en pev(Ol'\Io.1. .lt..I'~ipe.,~ E(iV



= . B( i 0, jo{-*Hi O (j 0 ,k) xHio (j O,k) +)~iO (jo ,k )xTio (jo,k)+'~io(jo ,k). '(-::.\ 1 ~-:.\ K=I
. xCio(jo,k) .

=BÜo. jo )&iO+ Vi~ ..g;; I~io (jo ,k) xHio( jo, k)] = G( t o , jo) (55)
Cette équation cons:ti~~I\la ba s e de la comptabili té analytique

qui répartit les d~penses en mat~riaux, matériel et personnel.

En effet 8~(i<"jo)xVio e s t tLa dépense pn Matéripls, B(io,j<,)x

P(io) la dé pen s e en personnel et .~ MlÔ~j<"k)xHio(jo,~)x
1(~1

H(if! .Je) r epr-é s en t e la dépense en matériaux.

Si on appelle F{i,j) le coat unitaire dp la tâche E(i,j) on a :

F ( i , j) = G( i , ,j l

E(i, j)

(56 )

Puisque E(i~,j) = R(io,j)xB(io,j) = prnductivité x temps de

completion, on a encore :

F(io,j) = G(io,j) ~F(io,j)xR(io,j)xB(iC',j)= G(io,j) 08)
R(io,j )xB(io,j)

Cette équation sera la formule de base pour le prévision bud-

gétaire des travaux en régie.

1)223 Calcul du Coût Total des Tâches Réalisées à L'entre-

prise

L'entrpprise peut-être consid~rée comme une équipe d'entretien

routier extérieure au système qui vient offrir ses services

moyennant une certaine somme que le système va lui ~troyer à

chaque fois qu'elle r~alisé une unité de travail.

Si l'on d~signe par B(ko,l) B(ko,2)-------- B{kC',n) les n

volumes de tâches que l'entreprise doi t effectue! respectivement

avec les coûts unitaires A(ko,1),A(ko,2)------A(ko,n) on a/

~i N(ko,j) es~ le coat occasionn~ par l'pntrpprise pour l'exécu­

tion dpB(ko,j) uni t~s de travail q-u.e...:,
N(ko,j) = B(ko,j)xA(ko,j) pour la ,saule' tâche et pour les n

tâches on a :



l'f\

U(ko) = ~ u( ka. j) xA (ka. j). ( 59)
U(ko) ~tant la masse mon~taire à vers~r à l'entreprise ko pour

l'exécution des n tâches B(ko,l), B(k(l,2) ----- B(ko,n) aux coûts

unitairesrespectifs de A(ko,l), A(ko,2)------ A(ko,n)

En général les B(:lco, j) seront les tâches d' entreti en périodi ques

Nous présentons au tableau XXII· La matric p B~ko,j)

\AY\\"if.
B\\(o, ~) Taches

, ôos-\,\\'\\ he:>
Gt>at~

\,\Y\\ t'Q.\vec;.

~~'(.Ol') ~a(;,s U fc.ff\/ U

Bl\(c}<') PoV\~s U Fc,FA/U

(rt\:t
~Bl\(o} 3) IV'<'\\\O\V"S Fc.ff'/rm

Re~urfat-A~e.

.~ F cf RI rrn2..&l\(o,A) en
b i (.0 u c.he.

~e '>~ rfo. i"~e.
r- LFAJ:rB(ko,s) ~"\l' ,

eV\V'obe~

tle\'\se~

1

JB l Ko} 6) ReÙ\o.rt}tynct\1; \t.m F c'f A1w.."",, .,
G>énèV"ClL

i
1'Y'C:U\~pDYO~ .l

eJ{t~11) ç. , F Il '1TtI~ ~! De tm~ 'lm
1 nCl~e'V', rA~
! \.

• 01, •

. ..
~ ,.t , ,

~ '.

. .','
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5224' Répartition des Dépenses par Type de Route et par

région

-=-=-=-~-=-~-=-=

Nous avons dit plus haut qu'un tronçon codé était

représenté par les variables V.W.A'$.X.YjCe faisant une dépense'

donnée sera rattachée à 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 d épenae's pourra se faire à

partir de tests sur la variable caractère A'$ qui égale;. "N",
"R" ou "D".

De m@rne la répartition des dépenses par région va se faire à

partir de test sur la variable alpha-numérique V qui détermine

la région ayant occasioné une dépense donnée : ...

Ce traitement sera surtout utilisé dans le sous-système de la

comptabilité a.nalytique.

~225 CONSTITUTION DE LA ~~TRICE TRONCQNS-TACHES

Si l'on porte sur les lignes de cette matrice les

tronçons et sur les colonnes les tâches d'entretien routier

on obtien une matrice ~~1 de 400 lignes et 30 colonnes. Cette

matrice est représentée sur le tableau N° XXII~Elle permettra

de visualiser dans chaque tronçon (ligne) les différentes

tâches (colonnes) qui y seront effectuées. Sa dimension pour

le cas du Sénégal est de 700 lignes et 30 colonnes car il y a

':400 tronçons et 30 tâches d'entretien. Les lignes seront

géné~ées par le code tronçon V.W.A~.X.Y. et les colonnes par

les E(i,j)

Cette matrice T1 ainsi définie sera d'une utilité particulière

dans la budgétisation.
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Cependant pour son utilisation rationnelle, il est

important de souligner que si une tâche quelqonque E(io,jo)

est réalisée à l'entreprise et non en régie par l'équipe E(io),

un zéro sera mis dans la cage correspondante de la matrice T1.

Cette valeur E(io,jo) sera remise à la matrice B qui est la

matrice des travaux à effectuer à l'entreprise.

5226 EXPLOITATION DE LA MATRICE T1

La matrice Tl ainsi définie sera d'une utilisation

remarquable. En effet certains résultats fondamentaux comme

le coOt global des travaux réalisés en régie par exemple seront

obtenus pour c~aque tronçon par une simple multiplication de la

matrice T1 par la matrice des co~ts unitaires des travaux en

régie (F) on a donc G1 = T1 x F. - (60)

Le montant global des co~ts des travaux en régie sera la somme

dés éléments de la matrice G1 qui est unicolonne.

G1 (i)

G2(m)

=

T1 (1,1) T1 (1,2)--- T1 (1'n

T1(2,1) T1(2,2)--- T1(2n!

, T1 (m, 1) T1 (m,2 )---T1 (m,Ij!

F( 1 )

F(2)

F(n)

!- -! !- -! !- - !

8i nous appelons par 81 le co~t global des travaux en régie

nous aurons que • 81 = ~_ G1( a ) (61 ).
i=',

où nt :'Jst le nombre de tronçons codes.



De la m@me façon si l'on appelle par L la matrice tronçon­

tâches à réaliser à l'entreprise; par A la matrice des co~ts

unitaires des tâches correspondantes et par G2 le produit de

L par A, on aura

G2 = Ll x A

!!

11-'.

G2 (1 )

G2(2)

G2(m)

-!

=

!-

Ll(l,l)---- Ll(1,2)------ Ll(l,n)

Ll(2,l)---- Ll(2,2)------ Ll(m,n)

Li(m,l)---- Li (m,2)------ Ll(m,n)

-! !-

A(1 )

A(2)

A(n)

-!

m'étant le nombre de tronçons et n le nombre de tâches

Le montant global' du coû t des travaux à l'entreprise sera

égal/ à la somme des éléments de la matrice G2

Si S2 est le cont global des travaux à l'entreprise on aura

travaux durant l'exercice budgétaire

qu e :

S2 =
ainsi le coût

S·:-:·,' _ G2(i )
Âo ::.1

total des

sera égal à S = Sl + 52

Cn remarque que pour une tâche jo, réalisée en régie que son

vo Iume total Tl (jo) =~ Ti (t , jo) = somme de la ,iième colonne
A,.'

de la matrice Ti \65)

Il en est de m@m e pour la tâche jo effectuée à l'entreprise et

l' o n a : 1L.1(A"o): ~, Loi (i"jo)
En '~~pelant'par O(i,j) la matrice de mxn produit L(ic,jo)xA(Ào)

6''.t~'&$'/ on obtient que O(i,j) est la matrice des coû t s de chaque



tâch~ fait~ à l'entreprise pour chaqu~ tronçon.

Cn peut fair~ de la m@me manière pour l~s tâch~s en régi~ et

on app~lera la matrice ainsi cbt~nup MT(i,j) dont MT(io,jo) =

Tl(io,jo). Ainsi le co~t total d~s tâch~s à l'~ntreprise dans

l~ tronçon io sera
lCf\

O(io)=:Z: Ll(io,j)xA(j) où m est le nombre d~ tâches.
~-=\

D~ la m@me façon on aura que le co~t total des tâches en régie

faites

MT( io)

Il est

dans le tronçon io sera :

=~ TI ( i o , j ) xF ( j )
j:l

important de noter enfin que la comptabilité analytique

qui tient en compte que des tâches effectivement réalisées,

les matrices Tl(i,j) et MT(i,j) s~ront respectivement r~mplacées

par T3(i,j) et CO(i,j). Ce faisant notre planification sera

rigour:eus~ si : - ','1

a) T3(i,j) s'approche de tl(i,j) ce qui est possible quand on

réduit au maximum le temps de disponibilitélde pahne des engins

et si 1es équi pe s gar-d en t ou augment~'(l'âêUrS productivi tés.

b) CO(i,j) se rapproche de MT(i,j) ce Qui ~st possible en

autant que dans la détermination des co~ts unitaires standards

la fluctuation des prix a été prise en considération en plus

des conditions déjà citées.
~

Ll(jo) = 2- Ll(i.,jo) 66
"::1

Si r o est la numéro de la tâche exécutée par l'équipe E(so)

en aura que E(s,ro) = Tl(je)

Dans le cas où c'est l'entreprise qui exécute la tâche on aura

que : B(k,ro) = Li(jo)

Si on appelle par ~ l'ensemble des co~ts indirects, en aura que

~ = f(L,tr'~t; que le budget doit au moins fltre égal à

. SI +S2' + e.'(l,t) = s + Ç(L,t) (67)
~ l. ; .:

D·~ii"i!t·~(i.,t). L désigne la longueur totale du réseau à entretènir
)'

et t le temps
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,5227 Constitution de la l'1atrice Tronçon- Priorité-tâche

-=-=-=-=-=-=-=-=-=-=

Nous avions défini plus haut l'indice d..?"priorité qui

détermine le dégré d'urgence avec lequel Q~e tâche devrait

être considérée, fonction du niveau d'entretien que l'on

~estfixé, de l'indice de dégradation de la structure et du

tr~fic. La matrice tronçon-prioril:é-tâche que nous noterons

par B1 (i,j) aura pour éléments la priorit8 à accorder à

chaque tâche de la matrice Tl (i,j) des travaux en régie­

B2(i,j) sera la not\Ï"-de priorité à accorder aux éléments de

la matrice L1 (i,j) des travaux à l'entreprise.

Ainsi B1(i,j) Sigmifie~rioritéde la tâche j dans le

tronçon i de la matrice T1 (i,j) des travaux en régie.

et B2 ( i, j) veut dire priorité de la tâche j dans le tronçon

i de la matrice L1 (i,j) des travaux à l'entreprise.

Il s'ensuit que B1(i,,i) et B2(i,j) vnt la même dimension. Il

en est de même pour B2(i,j) et L1(i,j).

Ces deux matrices Bl (i,j) et B2(i,j) vont être utilisées dans

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

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

T1 (i,j) ou L1 (i,j) qui ont une priorité plus faible que ces

deux valeurs ne seront pas pris en compte dans la budgetisa­

tion autrement dit les tâches correspondantes seront consi­

dérées comme inexistantes.



VI ORDINÜGRAI·mE

- =-=-=-=-=- =-=-=-

61 Présentation des modules

A partir du système de gestion de l'entretien routier'

on peut dégager un ordinogramme modulaire qui s'articule

autour de trois routines qui sont :

- L'évaluation, Dans cette routine on constitue le fichier;'
-:

inventaire à partir du résultatides inspections et'aUJKUlta-

tion routière puis le processus i t.,.ratif de la budgetisa-

tion.,

- L'exécution qui retrace l'~nSf"mble des informations

sur les chantiers routiers en quantité de tâches réalisées

en matériel, en matériaux et en personn"'l~ Cet ensemble

d'informations gestionnaires est. eentrali sé au niveau ré-

gionalioùun fichier de saisie est élaboré et acheminé au

niveau central en vue de son utilisation par la comptabili té

analytique.

- La compt.abt Lt té analytique qui s' ,,-ffectue au niveau

central élabore les codts en matériel, matériaux, personnel

occasionnés par l'exécution des travaux. Elle sert également i

à effectuer le suivi des travaux et le contrôle des réalisa-

tions par des ratios~ entre les objectifs (plan de travail

annuel) et les résultats.

Nous présentons ces trois moduleso
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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 l

Il s'agit de budgétisation qui se compose de huit (8) fichiers

6211 Fichier Inventaire

Ce fichier définit pour chaque tronçon les éléments suivants:

jléments variables génériques

code de tronçon V W A$ X Y

trafic moyen journalier T M J (i)

type de route B$

tâche A ~ B$ C

où i désigne le numéro du tronçon

6212 Fichier norme de qualité

éléments variab~es génériques

tâche effectuée à l'entreprise :, L1(i,j)

indice de priorité des L1(i,j) m(i,j)

tâche effectuée en régie T1(i,j)

indice de priorité des T1(i,j) B2(i,j)

Ces variables sont des matrices de m@me demension



6213 F'Lchf.er rcoû't Uni taires des Travaux à lL'entreprise

Ce fichier précise pour chaque tâche effectuée à

l'entreprise son coat unitaire., Il se compose des élements

suivants :'

Eléments variable générique

tâche effectuée à l'entreprise L2(i,j)

col1ts unitaires des L2(i,j) A(j)

6214 Fichier Travaux à L'entreprise

Ce fichier nen tf.en t i unt quemerrt tLa matrice 'L2(i,j) ou i est!

mi s pour tronçon: et j: pour,' tâche 0

6215 Fichierl.Travaux en régi:e

Ce fichier,'se compose s eu lemerrt-ide l'a matrice tronçon­

tâche en régie. La variab1e générique de cett~ matrice est!

T2(i, j) •. Nous rappelons que dans cette matri ce i défini t le

tronçon et. j préci se là tâche.

6216 Fi chier: norme ëIe productivi té

Ce fichier engloble les éléments suivants

Eréments variabie générique-

tâche

équipe exécutante les tâches E(r,s)

composition des é~uipes en personnel'

composition des équipes en matériaux

compo s i tion des équi pe s-: en matéri el

prodtictivi té .

Le nomb~e de mois dans l'année où l'équipe

peutitravailler,

E(!r,s)

E(s·)

Pi (j,k)

Mt(ij ,k)

V1 ('j ,Ir)

R(s,r)

.-J E(!s)

l{(!s,r)



622 Fichier du Nodule II

- =-=- =- =- =-=- =- =

Ce module consti tue le premier é t àg e de la cornptàbi--

li té analytique qui s'effectue au niveau central. Il: s' exé­

cute au niveau régional et à pour fonction la collecte

journalière de données de bases qui va conduire à l'élabo­

ration dtbdocuments mensuels régionaux et aux fichiers de

saisie pour rLa gestion des fichiers au niveau Central. Il

n'y a donc pas de fichiers comme en témoigne l'ordinogramme.

623 Fichiers du moduû'e III

Ce module III de la comptabili té analytique comprend

cinq (5) fichiers, le fichier-plan inclus mais ayantiété

déj à': défini.

6231 Fich~er-Saisie

Ce fichi,erccomprend'pourchaque tâche T(i,j) les éléments'

suivants

E1émey.ts

tâche

production· (volume et uni té)

main-d'oeuvre (heures et montant)

coûtvdu matériel

montant!: des matéria1!x

total1 des codts par tronçon'

variables génériques

A c B$ C

TB(î.,j)

H E( (j , x), P E( j , k)

VE((j, k)

NA(J,k)

CO (i) et:, 0 ( i )

où'i est mâ s v pour-rtnonçon , j'pourrtâche e trk pour ty}pe pour.:

unltron1oro1io ettune tâche jo en a

CO (i0, j 0 ) = i:::..p E( (j 0, k) + i::VE( j 0, k) + ±..JfA(j, k)
\(:::1 11.:1 k=-I

e = le nombne de typ8s'~~d'ouvrf ers:'; f" = nombre de

(71 .) où

type de

véhicules" L s = nombre de type de matériaux qui sonti;utilisés"

dansvk" exé cu t i onrde là t âche A, fi: , B$ JC



85
6232 Fi cliier-Tronçoni!

-=-=-=-:-=-=-=-=

Ce ft chi er - comprend là matri ce ttoh~on tâche effectuées

appele~ TJ(i,j) et l~ matrice codt total- d~ chaque tâche

CO(i,j) ainsi que les :matri~es L2(i,j) et O(i,j) où i es t

mis pour tronçon etij ipouritâche.

Notons que plus T5 (i lfj) .s.~approche de T2 (1.,j) plus res

équi pe s sont performantes' et, moins il' y>'aura de travaux de

rattrapage

6233 Fi chi er,' Cumul! des. C()11ts', Div:ects'

Ce fichier se compose desi é Lémenrts td r é svdu fichier-

saisie qui sontt:

Elements,

Code--tâche

Quantité

Main-d 'oeuvre(lieure montant)

:Hatériaux

Matériel

Cod t;. tb tal'

variab~~s génériques

A ;C B$ C

T3(i,j)

HE( j, k) PE( j , k )

MA«(j,k)

VE(j, k )

CI) (i , j) = P E( i ,If) + NA (J, k )

+ VE( 'j, Ir)

6234 Fichier,-Utti.lisation: du<Hatériel

Ce fîchierrcomprendles éléments suivants pour chaque

type d'engin.,

Numéro de n engi n de type K

temps d'activité

pourcentage de temps en dd s pnnd bili té

pourcentage de temps' en panne

pourcentage utilisation TIEn

pour'cen t.ag'e utili sation hors-programme

. bl' ".varIa, es-genen1qUeS

N(k)

AC

DI %

PA 5~

UD 5b

UR 7b



VII ALGORI ~rHE .

- =-=-=- =- =-=-=

~I Généralités

Nous rappelons içi.:l' algori thme est une démarche en

informatique qui décrit d'une façon logique et ordonnée l'en­

semble de toutes les opérations contenues dans le programme.

Dans la mesure où il précède le programme et, consti tue son

soubassement, il doi ttavoir les mêmes critère.> objectifs de

qua l f té qui sont :: sa dimension, son effi caci té; sa modula--­

rité~ sa structuration et.surtout l'absence d'erreur

sa dimension (le nombre d'instructions dans la mémoire

centrale) ;

son efficacité'(temps mis pour le traitement) ;

- sa modularité (programme modulaire plus flexible) ;

- sa structuration (programmation stucturée) ;

- l'abii;f:nce d'erreur (fiabilité du programme).

Peur satisfaire ces quatres objectifs, Deus allons structuréy

notre algorithme autour de deux modules principaux qui sont

la budgetisaticn e tt La compt.abt tf té analytique. Ir sera égale­

ment question à chaque fois que cela soit possible d'utiliser

la théof:h~ matricielle. Au demeurant nous sommes convaincus

"qu'il n t ya pas deux programmeurs qui puissent travailler de

façon exactement identique car la solution d'un propième

donné est'possible selon une grande variété d'approches" (4)

72 Présentation

A BUgétisation

36



Aj consti tuer à par td r r de la fiche de saisie inventaire, le

fichier inventaire en entrant pour chaque tronçon V W A _ X Y

T M J (i), B$, A~oB$.C.

Al) entrer le nombre de tronçons n, le nombre de tâche 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 la

matrice tronçon tâches en régie T,(i,j) et la matrice tron­

çon-tâches à l'entreprise L(i,j) ainsi que leurs matrices--

priorités-tâches correspondantes qui sont respectivement~

Bl(i,j) et B2(i,j)

A3) constituer le fichier cortts unitaires des travaux à

l t entrê~Yêi Sl~ par l a matri ce A(j )

A4) constituer le fichier norme de productivité à partir

des matrices suLvan t as : E(s), p(s)p R(s,r),W(s)o

A5) Constituer le fichier co~ts journaliers des équipes à

partir de la matrice F(j) o~ G(r).

Ab) entrer les cortts indirects t
A7) entre le budget :disponi ble B.

AS) choI sir un niveau dt entreti en NE et des indi ces de

priorités Bl(io,jo) pour les tâches en régie et B2(io,jo)

pour les tâches à l'entreprise.



Trai tement NoIA

A9) Prendre respectivement en compte dans L2(i,j) etT2(i,j)

les ~l~ments de ~l(i,j) et Tl(i,j) qui v~rifient respective­

ment: B2(i,j) ~ B2io,jo) et Bl(i,j)~ Bl(io,jo)

Fin du Trai tentent NorA

Al0) afficher les travaux en régie à partir de T2(i,j)

All) afficher les travaux à l'entreprise à partir L2(i,j)

A12) constituer le fichier travaux en r~gie par la matrice

T2(i,j)

A13) constituer le fichier co~t des travaux à l'entreprise

par la matrice A(j)

A15) à partir des fichiers normes de productivit~s et norme

de qUalit~ calculer le nombre de jours-~quipes n(r,s) par la

f ormulel53) où E(r,s) est le total des colonnes de la matrice

T2(i,j) des tâches à exécuter par lt~quipe E(s) on a donc

que E(r,s) = T2(r) (72) puis calculer le nombre dt~quipe S

N(s) ii_la formule (511) .

A16) A partir du fichier co~t journalier des ~quipes calculer

les co~ts des travaux en r~gie Sl par la formule (58) ou par

les formules (60) et (61)



A17) A partir des fichiers travaux à l'entreprise et codts

unitaires des travaux à l'entreprise calculer le codt des

travaux à l'entreprise 52 par les formules 62 et 63 ou par

la formule 59.

A18) calculer le codt de l'entre~ien routier 5 = 51 + 52

A19) constituer le fichier plan par les matrices T2(i,j),

D(j), L2(j).

A20) afficher les travaux par tronçons à partir des matrices

T2(i,j) et L2(i,j)o

A21) afficher le coû t des travaux d'entretien à partir des

matrices T2(i,j), G1(i), L2(i,j), G2(i), V WA~ X Y.

A22) calculer le codt total égal à 5 + 0

A23 ) comparer B et 5 + 0

A24) si A f: 5 + 0 retrouner à l'échappe A8),
A25) si A = 5 + 0 afficher pour chaque région les travaux

à y@tre effectuée à partir des V .w.a;ô~.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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Bo) introduire 1 e fi chi er plan à partir des T2(i , j), CO (i, j ) ,

L2(i,j) et O(i,j)

Bi) pour toutes les régions faire la saisie des travaux

d'entretien par code de tronçon à partir du tableau de sai-

sie des travaux d'entretien pour les éléments suivants

- Code du tronçon V H Aff, X Y.

- matrice T3(i,j) quantité des travauX réalisés et L2(i,j)

- HE(j,k) (heures d'ouvrier de chaque type k, PE(j,k)

montant en personnel de cha~ue type k

- le montant des matériaux MA(j,k)

- coat du matériel VE(j,k)

- coû t total CO(i,j)-:.VE(j,k) + PE(j,k) + HA(j,k) où j

génère les tâches et k 1 e type (personnel, matériaux ou ma---

tèriel) et O(i,j)

B2) refaire la même chose pour la saisie de l'utilisation

du matériel en ce qui concerne les éléments suivants :

- numéro de l'engin EN(k,m) engin de type k de numéro m

- les kilomètres parcourus KI (k,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)
. t AV1(k)- pour DER et AV2(k,m)_ les autres u t I Li.aa eurs , ,m

pour hors programme.

B3) effectuer le tràitement des erreurs (listing et correc-

tion) et consti tuer le f-i-chi-er saisie.



,
B7) afficher laAf.Capitulation mensuelle des'colÎts directs

par; et pour toutes les régions.

B8) afficher l'utilisation mensuel du matériel par et pour,

toutes les régions à partir des matrices VEU ~k)" K(k,m)

ou T1E(k,m), AC(k,o), DI(I~,rn), PA(k,m), AVi(k,m) et AV2(k,m).

Fin du traitementLNo3C

B9) a partir des résul t a t s du trai têtnent No3C, consti tuer

le fichier CUDIulides cot1ts directs par et:pour toutes les'

rég:ions.

BiO) constituer le fichier utilisation du matériel à partir­

des matrices de l'étape B~

Fin du traitement No4C

Traitement No5C

Bii) à partir du fichi er cumul des directs établir pour

chaque tâche les valeurs prévues des colÎts directs et les

valeurs effectivement réalisées ainsi que les écarts en

pourcentages.

Bi2) afficher les états des colÎts~directs par et pour

toutes les régions à partir des matrices de l'étape'

Fin du traitement No5C

Traitement NoGC

Bi3) à partir du traitement No4C constituer le fichier

utilisation du matériel pour toutes les régions à partir,

des matrices de l'étape B~

Fini du traitement NoGC

Fin du module

Bi4) FIN



'rrai t ement Nol C

B4) partir du fichiers saisie et mettre à jour le fichier­

tronçon à partir de la matrice tronçon-tâches effectuées

T3 (i, j) et du code de tronçon V If A$ X Y.· en indiquant: pour

chaque tâche exécutée le montant CO(i,j) si ces tâches sont

en régie et L2(i,j) si les tâches sont à l'entreprise.

Fin du Traitement NolC

Traitement No2C

B5) à partir du fichier plan faire le listing des états des

travaux par tronçon en comparant les volumes prévus qui sont

L2(i,j), T2(i,j), HT(i,j), les coüts unitaires prévus CU(t,j)

dont :

CUl(io,jo) = HT(io,jo)- et

T2(io,jo)

les volumes réalisés qui sont :

L2(i,j), O(i,j), T3(i,j), CO(i,j) et CU2(i,j) =col1t unitaires

effectivement réalisés dont CU2(io,jo) =CO(io.jo)

T3(io,jo)

et les différents rapports volumes réalisés

volumes prévus

En principe L2.(i,j) et-:O(i,j) qui sont pour l'entreprise)ne

chang~n:tlpas

Fin du ttaitementNo2C

TraitementiNo3C
J

B6) faire la recapitulation mensuelle des cvl1ts directs pari

et pour toutes les r~gions à'partirj-des matrices T3(i,j),

PE(j,k), }fAU,k), VE(j,k) et Co(i,j) qui sont respectivement

})our tâches, personnels, matériels, matériaux et col1ts réa--

iisés.



VIII Conclusion: C"lt Recommanda td ons.
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La croissance des codtè de consttuction"et"d'enttetien

rou ti ers préoccupe à l' heure a ebu eLf e t I es pays en vo i e de

dév.e l oppemen-t: pour" lesquels la route cons td tue un facteur,"

d 'intég'ratioD" économique e t social!."

Poutrr le Sénégal ~ res infrast~utures routières" représentent

un invertissement co6teux dont les financements sont toujours

difficiles à obtenir.

En effet, les financements internes eons td tuent bien

souvent un sacrifice du bùdget"de l'état tandis que les

multiples négociations auprès des organismes dont les impor-­

tants taux d'intérêt, même s'ils n'incitent pas l'état~à 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 l'état car les

travaux routiers mal conçus et mal exécutés des infrastruc­

tures routières mal entretenues pésent lourdement sur la vie

économique du pays.

Dès lors l'existence d'un service routier de qualité

devient indispensable à notre pays pour poursuivre correcte­

ment son développement économique, social et culturel.

Toutefois, il ne saurait y avoir de service routier de

quali té si les hommes qui le, .compo sen t , malgré leur compé­

tence, les structures mises en place, aussi modernes soient­

ëlles, ne s'appuyent sur une technique routière cohérente,

pertinente et rationnelle.

Dans l'interêt d'une bonne gestion routière dont nous avons
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essayé de présenter, d'analyser et de rafiner par l'intro­

duction de l' ordiriateur.-

Cette politique d'automatisation de la ges tdon de l'entre--

tien routier demandera beaucoup d'efforts et de sacrifices si

l'on veut qu~lle soit opérationnelle et efficace dans le cadre

d'une bonne planification de la maintenance des infrastructures

routières.· Elle doit être bien conduite et acceptée par tous les

niveaux d'autorités du pays et ceci doit être un principe admis

à tous les échellons parceque essentielle pour la mattrise 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 système,

de gestion sain, cohérent e~ opérationnel. Il doit être c~ns­

trui t sur la base d'une volonté poli tique' agissante de la parti.

des plus hautes autorités du pays au niveau:

- de l'allocation des ressources, car des budgets insuffisants

ne feront que déséquilibrer les programmes d'entretien routier,

- de l'assainissement et de l'allégement'des circuits adminis­

tratifs pour ne pas verser dans l'inéfficacité et l'in~i~ience,

4~~ la gestion du personnel pour éviter l'obsolescence, la mé­

connaissance et la frustration qui ménent à la basse du rende-

ment.

La gestion de l'entretien routier doit à l'instar de tous les

systèmes de gestion imposer contraintes à tous les niveax car

nécessitant une productivité toujours croissante. La réussite

du système de gestion automatisé nécessitera en plus des points

déjà énumérés les trois grands principes fondamentaux qui sont

laf~~âbi~1té;:lte~êh'~tl5tiVjtéet la régularit~ dans le collecte

des données qui en constituent l'élément:déterminanttsurtout à

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

par Lo t s s.



L~introduction de l'ordinateur dans le système de ges­

tion d.e t'entretien routier pouvant être perçu comme un pro j ett

défensif--en ce sens qu'elle n'apporte pas des mutations profondes

mais contribue à son rafine.ment,devraits'accompag~erd'une

politique de formation interne, d'une documentation, de semi­

naire, de stages de formation et au besoin de l'acquisition

d'un personnel informaticien.

L'automatisation de la gestion de l'entretien r-outd er rsous

toutes ses formes ne doit constituer un goulet aétranglement

parceque devant être introduite de façon douce et progressive

avec des mesures d'accompagBement adéquates.
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. COD E· Description de la t~che . Unité
!! !
r !
! IOO ! Chaussée

lOI ARB1 Emploi partiel (point à temps) m2

Imperméab~~

et des matériaux de 1 a couche de basel~

Réparer les dégradations localisées du revetan(3'"}t
r
; d'une route rev~tue avec enrobé ou enduit superfi-

ciel.

I02

I03

ARB3

!,
Emploi partiel avec réparation de la couche de base;

d'une route rev~tue avec remplaCEment du revetement!
!
!
!,

Rendre imperméable une surface localiséo d'une routf

m2

m2

rev~tue avec un enduit monocoucheo

I04 APB4 Reflachage m2

enduit superficiel

Resurfacade avec enrobé der~

gularités de surface doivent 0tre corrigéas avant

Restaurer la solidité et le qualités raulant8~, de

Tonne

Réparer Les déformation s locali sées avec enrebé.'ou 1
!
!
!
!
!

la chaussée avec de l'enrobé d8nsi~ Toute les irré-!
!

APBIIDS

I06 m2

!
Tonne!

!

m2,
Reconditionner la couche de base avant le resurfaçape

Reprofilage avec enrobé à froid

Restaurer les caractéristiques initiales du projet

en travers de la chaussée avec des enrobés à froid

étendus aU moyen d'une niveleus8~

Reconditionnement de la couche de b9~

l'exécution de la t~cheo

Resurfacade avec enduit bicouche
r

Restaurer les qualités d'impcrmGabilité les qualités!

anti-dérapantes d'une chaussée bitUmée avec un en- 1
dui t bd.couche- Cette t~che est exécut ée après que

soient accomplies les corrections du profil en tra-!

APB3

APB2

,D,RB7IDB

!
!

!
!
!
!
!
!
!
!

I07
!
!
!
!
!
!
!

!
!

. ", ..~ . I09

!
!

Nettoyage de la chaussée ,
Balayer, nettoyer la chaussée, §vacucr les eaUX qui;

pourraient stagner sur la chau~3ée, dégager les
!
! animaux mortes.
!

!
!



!

lIO

III

ARB6

ARN2

Elimination du sable

Eliminer le sable de la chauscée

Reprofilage

Restaurer sans apport de matériau~< le profil en
travers d'une route non re~tue~

m3

'-----l----r------------------.---.....----,.



m2Bouchage des trous

Restaurer avec apport de mat.érdeux les caractèris-

tiques initiales d'une route non re~"cue-:

Rechargement partiel

ARN3

ARN1

II3

II2

..;:::_=_=-e:_=~_:::-=-!=_=_=-::::Jooo.=_ ::::;.....=-=-=-=-=-=-=-=-=-=-=-=-- =-==- =-=- =-- =-=-=-=~-=-:;::-=-,

Code Description de la t~che ! Unité.;

! !
! Km/3 !j

f
f !:'<~
/:1' /

'1.- '

!

II4 APN1

Effectuer une répùration localisée d'une route non

re~tue avec des mat é rdeux Locaux-

Erection et réparation des fascines de protect~on

contre le sable
,
. Km/3':
!

les accotements en construisant ou rernplaçunt les

Emplkher l'accumulation de aahl.e sur l a chaussée ct !
!

Ils ART9

barrières de protection disposées parallélsnent à

l'axe de la chaussée

Rechargement général de la chaussée

Mettre en place une nouvelle couche de roulement

! Km/m3
!

route non rev~tue

pO\JX restaurer les caractèristiques initiales d'une!
!

tues

149

200

201

Divers

Accotement et dépendances

Reprofilage et réparation des accotements non re~- !
!

Km/3

202

203

APN

ARE

Reprofiler les accotements non r evêtues aVEC ou sans!,
apport de matériaux ; réparations rapides des partief

endommagées enfoncées ou en fouillie~~

Reconditionnsnent des accotements non r8~tua

Recharger et reprofiler les accotements fortement

dégradéso

Entretien des accotements re~tu~

Appliquer une couche d'agregats et d'asprwlt ou de

l'enrobé pour réparer les dégradations causées par

le tri3fic circul ant sur Le s acco bemmt s' ~

~/3

m2

204 ARE Entretiery des trottoirs

Remplacer les bordures de trottoirs détruites par

le trafic et les remettre en bon ét3t'~

m3

:' l'l' ,,:
••• • .. 0



249

300

30!

!,
..:----..-

ART3

llive:r;s

Drainage

Curage des fossés à la main

Mcintenir l'écoulement libre dan s tous 18s
fossés et exutoires de fosses. MDintenir
également les carectèristiques des sections
en travers et les pentes nécessaires pour
éviter 10 colmatage l'ensablement ou l'é~~­

sion des fosses.

~Ol
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Km

Description de la ttld18

Curane mécanique des fossées
!Maintenir les caract~ristiqu8s dos sactions sn travarset
!
Iles pentes des fossée, pour év.i, tsr leur d~';;8I'iorGti_on et, . ,
;permettre l'écoulement libre des caUx, C8t"ce t~chs s'e>:écu-;

! te avec niveleuse,
!
Cu~~. des buses. ponceaUX. dalots

!

Code

302 MlT4

!U . t­! n~ B

,---~----- -----------------------------,

304

305 ART6

1'l ai nt eni r l'écoulement libre des BaU>: cL.:ns ces ouvzaoe s

Entr8t-i-.ên des caniveaux

Enlever les débrdt s qui pourr o.i ent s' accurnu.l etr dons les

caniveaux et réparer les p art Le s endommagé2~~

Petites rép3rations des ouvraaes d'a~.

u

u
~12intenir les qual.Lt é s de construction et les caractè:ds­

':ic,1\JG hydraulique de s ouvraqa s d'as:.3ain·iss[;jn3n-l:;'~

349

400

401 Fauchage mscanique Km

Dégager l' emp r.i se de toute végata-cion avec dC3S f2uch8USBS

mécaniques pour maintenir une bonne visibili';;é peur 19

trafic ou pour la signalisation verticcie 3-c les ouvrages

d'art •

402 .'\RT2 Débroussaillage

IÙ2~tique aU 401 uans

s.i hl.e !J'C où Le travail doit donc s' ef'f'eccuc.r ~ 10 Dain'~

403 Entretien des cHlt~ Km

R8mplacer las parties endommagées dG3 cloelturos le long de

l 'au·~Qrout8 •

404 .;RTB

c1ég~t3 causés par l'érosion; l'BrllplElc8r les dis­
!

K,'11

positions devant prévenir l'érosion',

449

500

501

PC!.1Jl§

Inspection des ponts. u

•• •10 Il 0



/, ..
.I

.i':' -
>',:1 :

'.~

502

503

Inspection systànatiques 3t p0r:~odiques des
ponts-

Peintura

Repeindre l'ouvrage et ses accessoires

Entretien des joints

Nettoyer les joints at pzôven.l r les défaillan­

ces mécanique et pr~s8rver la structure origi-

n al e-

m2

u
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Description de la tâche

Entretien de la superstructure
Entretenir les éléments de La superstructure

! Uni té____________________ 1... _

! U
!

compre,

chep.it aux-

nant taus IGS ·il§mentel située au dessus du niveau dds
!
!

Entretien de la Substructure

Entretenir 12s élément s de la eubat rucbu re compre­

nant tous les éléments situéees au dessous du niveau',

604

603

607

!
!
!,
!
!
!
!
!,
!
!
!
!

u

u

U

M

M

U

U

t
!,

si-i

!
!
!

flèches etc••• !
!

Divers

Fabricati on des panneaux de sional i sëJti on verticale l

Reconditionner au fabriquer les panneaux, les bormes!
!

Sécurité routiè~e

Entretien de la signalisation verticale

Redresser ou remplacer les pannsâux et bornes de

gnalisation endommagés.

Erection de signalisation verticale

r~ettre en place les nouveaux p ann eaux et bornes de

des chapiteaux.

Fntretien de la fondation

Entretenir les ouvrages de protection, les chnaux

! Entretien des glissières de sécuri té
!
! Redresser ou remplacer les glissières de sécurité

endommagées-

Erection des glissières de sécurite

Mettre en place les nouvelles glissières de sécurité!

Divers

! Nettoyer la verrœrie - changer les ampoules défec­
!

tueus8s.

signalisation.

Peinture des bandes de signalisation hcilrizontale

Peindre les axes, les voies et ••• avec la çïèinture,
; :::raùtière_.:..

! Peinture des messages horizontaUx

Peindre les passages, les stops, les

avec de la peinture routière-

l\Jettoyage de la signalisation lumineuse

Pour lutter contre l'érosion et les effcuil.lE\l-;e nts~!
!
!
!,,
!

ART 7

APB4

!
! rè,RT 7
!
!
!

!
!
!
!
!
!
!
!
!,

!
!,
!

600

601

!
! 606
!
!
!
!
!
!

605

608

609

506

!
! 602
!
!
!
!
!
!
!
!
!
!
!

!
!
! 51i9
!
!
!
!
!
!

~ ..



AOI)
..;:_=-e:: --= -==-=-=-=-=-~=-=-=-= -=-=- =-=_:=.-~ =>-=-=-=-=- =--=-=.-=-=-=-=-= -=- =-~,=-==-=-=

! . !
Code! Description de la tâche ! Unité!___•__d-! -!

700

7Dr

702

703-

Tâche s diverses

Fc.nctionr, EiTlent des bACS

Ent:r:etien et réparation des bacs

Rétablissl:ment de la circulation

Effectuer des réparations temporaires eUX sections des :::,
routes qui ont été coupées par l'eau~ à la suite d'innonr

U

U

U

dation ou par des glissements de terrains~

autres causes.

OU par toutes!
!

704

749

800

80r ! ARTIO

802

T~ch8:hors programme

Effectuer nes tâches non programmés, des travaux d'as­

sistance locale etc•••

Ili.vers

Service généraux

Buttage de matériaux

Créer dES dépot s de ma't é rd.eux dans les carr i ères pour

les travaux de raparation des ch2uSG88S st accotoments

Îransport de matériaux

effectuer en régie le transport de matéri~ux entre les

u

m3

! mâouT
!

lieux de livraison et les airs de stockage de m8térieux.!
!

803

804

805

~tockage des matériaux

Charger et décharger les matériaux approvisionnés et

gérer les qUantités en stock.

Entretien et réparation du matériel

Effectuer les travaux d'entretien et do réparation du

matériel.

Entretien des bâtiments

! m3 oum
! !
!
! m3/Km,. u

bure2ux, ateliers, hangar etc •••

O,. '.:

Effectuer les travaUx d'entretien des b~timent s t al s que!
! u
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u

Description de la t~ch8

tion des chantiers etc •••

.In soection

Effectuer les inspections telles que inspec­

tions visuelles des états des :coutes~ inspec-

Code
!r---.,--.,--'---r----------------- ,----- --------r. .
! 806 !, ,. .

!
!
!

-=-=-=-=-=-=-=-=-e-~-=-~-=-=_~_=_=_=_=_~=_=_=-=_:=_=-~_=_=_=-=-=-=~=-=-=-=-~-=-2_

!
! Unité

807

808

809

Radio

Installer, r2porer et opérer les équipements

'pour transmissiomr3diophoniques~

Réunion conférences

Bisp oni bilité

Temps disponible non productif à c ause des in-!

tempéries, des pannes d'équipe~en~~

Homme - jour

homme - jour

service militaire etc ••• )

8IO

Congé pour toutes les cat~gories d8 personnel
!

(congé payé, congé sans solde, ccngé de ~aladie,

!

h .'omme - Jour'
!

849 Autres s2rvices généraux~

.t .--; ~~ .....------...;.

-,

'. ", .
. ".~ :. "

.,'..:-',
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CATALOGUE DFs INDIC&:; DE DEGRADATION

AC·· C 0 '1'1 E MEN TL S

1 ndi ce· :__........~.:.....__: ~_..;;;;.....;;.._..;...~_-..;.--.,;~..;... _

Latérite ou aucr e matéri1ilux dur, bien oompact.é­

Accotements du m~e niveau que la chaussée.

facilement carrosable. Pas de déformation.

"----"------- ---------------------------
4: : Bon Légères érosions ou présence d'orinières sur moins!

""

""

: de 10 % de la surface. Vég~téi~ion bien coupée~.

: Usure de l'accotement inférieure à 5"cm· sur à-10 %!

"" : de la surface.

" "----"-------"---------------------------
3 Moyen Erosions et lornières de 5 à 10 cm de profondeur

""

""

sur 10 à 30 % de la surface. Vég~t*tion à couper­

sur 10 à 30 % de la surface~. L' acco t ementtr es t.e

"" : car-ro s abt e- Un r-eehar-g emen t léger es t t pres cr t t .

"----"------- ------------------_....._------
2 : Mauvais

""

: Erosions de plus de 10 cm d'épaisseur sur 30 à 50 %

: de la surface. Vég~tation à.couper sur 30 à 50 %

: de la surface; Accotement non carrosable. Un re-

"" chargement s'impose.

. "----"-------"-----------------------------
1 : très mauvais: Ornières et érosions de pf.us . de 15 cm sur plus de

""

""

•"

: 50 % de la ·surfàce• Vég~tation à couper sur plus

: 50 % de la surface; Accotement non carrosable. Un

: reconditionnementt~omplet:s'impose •

"" ""



CATALOGU E DES l NDI cES DE DEGRADATl ONS

--------------------------------------------~--------- --------------------

!!

Indice: E TIA T::

Ponts etèOuvrages

D ES CRI PTI 01'1

·---_._---- -................_-----_........_-------...;...----------
3 Bon : Le béton, l' acf.er iou le bois sont intacts. Pas de

fissures visibles sur de larg,s surfâces de rouille.!

Pas de dommage provenant des crues. Aucun travail de!

réparation n'est nécessaire.

·----- -----_._-----------------------------
2 : Moyen

··

Craquelures sur le béton. Plaques de rouille à trai-!

: ter. Légères fissurations dans les culées ou môndation

Affaiss~ents légers. Dommages causés par les acci- !

dents d\ela cfr cu La td on- Chaussée compor t.an t cdes dé-!

: gradations au droit de i'ouvrage n'excèdent 1 pas 25 %!

: de la surface. Nécessite des travaux d'importance

----_:_---- --------------~--------------_!!~
1 : Mauvais

··

Alfldlaissements importants. B'étoD'fissuré, acier de lia!

: structure fortementiattaqué parrLa rouille pièces de!

: de bois à remplà.cer:~ Dégrations sur plus de 25 cy~ de !

la surface au droi tide l'ouvrage. D'importants tta~!

: vaux de réparations sont nécessaires, affectanti au

: moins 50 %de l'ouvrag~.

·•
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CATALOGUE DES NORl\fES DE D:!GRADATIONS

CHAUSS EE REYEru ES

D g S CRI P T:I 0 N••E T A TI'••!!Indice
!!_-----------~;;.;.;;..;.;;.;;..--~-~;;....-------------

! ~

-----~------..;.-------------------

5 Excellent Chaussée ou route nouvellement construite

4 Bon : Détérioration (fissures, nids de poule, ressuage!

déchaussement, déformations) rares sur moins de

5 %de la longueur. L'étàt de la chaussée est:

! satisfaisant pour le trafic existant~

3 · Moyen Détériorations sporadiques sur 5 à 15 %de la·
· longueur. Un entretien point ... temps est!néces-· a

· saire pour ramener la chaussée ... l'indice "Bon"· a

· et éviter une d égr-ada t t on plus importante.·
••

2 · Mauvais D~tériorations fréquentes sur 15 à 50 %de la·
1· longueur. Une couche d'étancheité est nécessaire!·

· pour enrayer la poursui te des dégradations et·
· ramener la chaussée ... l'indice "Bon" •· a

1

··
··

très mauvais: Détériorations nombreuses sur plus de 50 %de la!

longueur. Un reprofilage aux enrobés est néces­

saire pour ramener la chaussée à l'indice "Bon"

··



!

1 ndi ce

3

.. .

CATALOGUE DES INnI CES DE DEtiRADATlrNS

FOSSES

E T A T. : DES CRI P T 1 r N

Bon Pentes conformes - Aucune CI bs truction, pas dt!'

débris ~u de végetation géant la librt!' circula-

tion de l'eau- Niveau suffisamment bas pour as­

surer le bon fonctionnement du drainage des eaux!

de ruissell~ent de la chaussée. Exutoire con-

forme et en bon état- Nécpssitt!' un entretien

minimum-

2

1 : Hauvais

Pentes conformes avec pnsabl~ent sur moins de

3e %de la longueur· Réparation de faibles éro-

sions et éVa~uation de débris· Rxutoires et

saignées en partie détériorés et bbuchés- Néces-!

sit~ un entretien moyen.

Inexistant ou pentes non c0nformes avec ensable-!

ment sur plus de 30 ~ de la longueur- Détériora-!

tions emp@chant le bon fonctionnement du drainage

et risquant de comp~omettre l'état de la chaussée

Nécessite la création ou la reconstruction.
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CATALOGU E DES l NDI CEs DE DffiRADATI ONS

CI-L\USS EFY:5 NCN Il Ev RIB FS ! '

II ndi ce ··
··

Ii: T AT .
• D ES CRI PTI eN

: Bon

Chaussée 0U route nouvpll~ment construite

Détériorations (nids de poule, t61e con-

, l': «u e e , ravines, déformations) rares, c'est-!

··
··
··
··
··

3 • Noyen·
··

à-dire sur moins de 5 %de la longueur. Un

: entretien minimum est r~quis.

L'état de la chaussée est satisfaisant pour!

le trafic.

: Détériorations sporadiques sur 5 à 15 ~ de

ln longueur. Un entretien est nécessaire

pour ramen~r la chaussée à l'indicA "Bon"

et éviter la poursuite des détériorations.

2 Hauvais Détéri or a tions fréEfu pntes sur 15 à 50 9& de

la longueur. Le bouchag p des nids de poule

et des ravines ainsi que le nivellement de

la surface de roulempnt s'impose pour éviter

un accroissement des détériorations •

.
----- -------_._-------------------------

!.

1

··
··

Très mauvais Détériorations nombr eu s es sur plus de 5c 5h

de l~ longueur. Le renforcement de la

chaussée par rechargempnt s'impose.
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CATALOGUE DES DEGRADATIONS

------------------------------------~-~-~------~-----~~~-----~-------

SIGNALISATION HOHIZONTALE

··
1 ndf.c e E T A T ·· DESCRIPTION

- .----= ------_._-----------------------=-......=
··

3

··

_Excell en t e

··
Signali s a t Loni.n euv e ou nouvellement mise

en place.

2

1 ~iauvais

··
··

··

Détériorations sporadiques et ponctuellei-

Un entr~tien est nécessaire afin d'enrayer

la poursuite des détériorations.

- Signalisaticn inexistante ou effacée à

plus de 50 %. Un sérieux entretien est né-

cessaire afin de rendre à la signalisation

horizontale sa valpur initiale.

·· ··



CATALOGUE DES DEGRADATIONS

--------------------------------------------------------------------- ~

SI GNALI SATI ON V ERTl CAL E

!! Indic~

3

2

..

E T A T

F.xcl'll en t

1-1oyen

••

··

DESCRI PTION

Signalisati~n n~uv~ ou nouvellement mise en

place

Déteriorations sporadiqu~s et ponctuelle. Un

~ntretien est nécessair~ afin d'enrayer la

poursuite des détériorations.

: . ! .
-~-- ------ -------------------------

1 Hauvais
1

: Signalisation inexistante ou en mauvais état.!

Un entretien sérieux est nécessaire, mise

en place ou remplace-ment de la signalisation

verticale afin d~ lui rpstituer sa valeur

ini tiale.
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3

4

5

6,

7'

8

9

10

TAilLE DES HATI liRES

-=-=-=..... =-=-=

Chaussées rev@tues

- Chaussées non rev@tues

- Accotements

- Füssés

- Ponts et ouvrages

- Signalisation verti~ale

- Signalisation horizontale

- Tableau des fréquences annuelles d'intervention par

équipe en fonction du trafic./.
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CATAI,OGUE DES NORMES DE QUALITE

----------------------------------------------------------------------

CHAUSSEE NON REVETUE

!

Indice

5

4

E T A T

: Excellent

Bon

t

t Normes de qualité

- Etat neuf, pas d'entretien dans l'immédiat

- assurer la règulftrité des inspect ions 0

- Reprofilage avec l'équipe ER-05

(voir tableau des fréquences)

! --------: -- ---------_..--: ----------"'-~...~--------------------------------!

3

2

Moyen

Mauvais

.
! - Reprofilage et recharge ment partiel avec

(voir tableau des fréquences)

Rechargement avec l'équipe EP-01

(voir tableau des fréquences)

· .· .
: 1:rès mauvais Un reconditionnement s'impose

Travail à l'entreprise

··



!

CATALOGlŒ DES NORMES DE QUALITE

Ace 0 T E MEN T S

•·
Indice

2

3

4

5

..

E T A T

Excellent

f10yen

Mauvais

très mauvais

·· Normes de qualité

- Etat neuf, pas d'entretien

- Assurer la régularité des inspections

- Fauchage avec l'équipe EP-09

- Reprofilage et réparation des accote-

ment~ avec l'équipe ER 1/3 A(Travaux

Mécaniques) (voir tableau des fÉéquences!

- Rauchage avec l'équipeER.09 -(ou débrous'

saillage)

- Rechargement des accotements avec l'équi!

pe ER.02 (voir tableau des fréquences)

Un reconditionnement s'impose

- Travail à l'entreprise



CATALOGUE DES NCRNES DE QUALITE

PONTS Er. OUVRAGES

"" ••

Indice: ET:A T:. : Normes de qualité

" "-----"-----"--------------------------
:

3 : Bon

:

""

""

Etat neuf. Pas d'entretien.

Assurer des inspections régulières.

, " "-----"-----"---------------------------

!!

!

2

1

""

". "

""

""

""

""

Hoyen

Mauvais

""

""

""

""

""

""

Nécessité d'un entretien avec:

Rqui pe ER 1/3 B' pour travaux de manuels 0 (vo t r t

tableau des fréquenc~s)o

Equi pe s EP 1/3 C pour travaux de maçormert e

(voir tableau des fré~uenc~s).·

Grosses réparations ou réfections. Travaux à

l'entreprise

- Eventuellement pour de petits ouvrages et en

cas d'urgence travaux effectués par :

Equipe Fil 1/3 C pour travaux de maçonnerie

(voir tableau des fréquences)"



~--------~----~---------------------------~~--------------------------

FOSSES

Indice

3

E: 'lI.. AT: Normes de quali té

Bon - Etat neuf, Pas d'interventiC'n d'entretien.

- Assurer le régularité des inspectiqns.

2 : Moyen

l'

· - Nécessi te un entretien avec l' équi pe EP. 1/3A !·
(Hécanique ou IiR 1/3 D (Hanuelle) suivant l'ac-

cessibille du chantier. (voir tableau des fré-

. :_.......;9ô!o,;u;;.p...;.n;;;.c.;;..."'.=.s ....:.

.-:."

1 : NauvaI s

.. ··

- Inexistant ou mauvais. Nécessite la construc-

tion ou le reccnditirnnement •



CA TALGGU E DES l'JORN ES DE QUALI TE

SI GNALI SATI ON HORI ZONTAL E

1 ndice : E ~ A T.: Normes de qualité

-, .

!

~ -," .
" ..,

~ .'-.

2

: Bon

: Hoyen

1 • liauvais

. ,.
" ',,0' ."

, 1: ~ ,,",

: - Etat neuf, Pas d'entreti€n.

- Ccntrôler et inspecter régulièrement.

··
- Nécess:l_~~~~d'un entretien avec l'équipe EP.C3

(v~ir tableau des fréquences)

- Signalisation inexistante. Mise en place d'une!

signalisatinn avec l'équipe EP.03.

.­· -
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