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GUIDE DE PLANIFICATION POUR Lô£LABORATION DU PLAN 

D'INVESTISSEMENTS, CONSERVATION ET ENTRETIEN DU RÉSEAU 

NATIONAL ET DÉPARTEMENTAL 

PÉRIODE 2015 AU 2019  

 

 

1 INTRODUCTION 

Lôobjectif du pr®sent travail est, en premier lieu, une analyse technique-économique 

sur une période de 20 années, en vue de la détermination dôun programme 

dôinvestissement sous trois scénarios possible, en considérant les coûts de capital et 

les couts récurrents sur une période allant de  2015 - 2019, pour le Réseau de Routes 

National et Départemental. Cet objet est définit pour un reseau de routes qui accuse un 

lineaire totale de 2.093km. 

En second lieu, ce travail a pour but de développer une guide de planification pour 

lô®laboration et la modification future de ce plan dôinvestissement dans sa composante 

routes (PICER). Ce guide est presenté dans sa version finalé comme objectif principal. 

En ce qui concerne le plan dôinvestissement (PICER), lôobjectif dans ce rapport est de 

d®terminer le type dôouvrage, lôann®e dôex®cution et le co¾t de mise ¨ niveau du 

réseau le plus rentable pour chaque tronon sous trois sc®narios dôinvestissement, 

lesquels se d®finissent comme Sc®nario NÁ1 avec lôinvestissement optimale, Sc®nario 

N°2 avec une investissement des 80% de celle optimal et le Scénario N°3 avec une 

investissement des 50% de celui optimal, pour soutenir avec les informations du 

MTPTC afin que sur cette base on soit à même de déterminer au niveau du projet, les 

rubriques, les m®trages et le co¾t de lôouvrage de chaque tronon, ainsi que lôann®e 

dôex®cution et le sc®nario dôinvestissement qui correspond. 

Lôanalyse utilise principalement le Mod¯le de Normes dôentretien et de conception des 

routes HDM-4 dans sa dernière version 1.3, adapté aux conditions locales. 

Le r®sultat final de lôanalyse est quôon obtienne pour chaque tronçon homogène du 

réseau objet un nombre de normes de conception et de conservation avec leurs 

correspondants en coûts de capital et récurrents pour la période 2015 ï 2034, ses 

indicateurs de rentabilité économique VAN, TRI et Investissement/VAN pour une 

p®riode dôanalyse de 20 ann®es, consid®rant lôinvestissement (co¾t de capital) du 

dernier indicateur pendant la période 2015 ï 2019. 

Selon les résultats obtenues dans la periode 2015-2019 pour chaque scénario 

dôinvestissement, ils sont n®cessaire: 
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Scénario N° 1 (Investissement Optimal) 

Ressources financières pour couvrir les coûts de capital USD 582.021.796 et USD 

76.636.367 pour couvrir les coûts récurrents, qui génèrent des bénéfices nettes 

décomptées au 10% (VAN) de USD 523.050.001 pour une horizonte dô®valuation de 

vingt ans avec un taux interne de retour global de 32.46%. 

Scénario N° 2 (80% dôInvestissement Optimal) 

Ressources financières pour couvrir les coûts de capital USD 465.559.394 et USD 

75.065.682 pour couvrir les coûts récurrents, qui génèrent des bénéfices nettes 

décomptées au 10% (VAN) de USD 488.420.731 pour une horizonte dô®valuation de 

vingt ans avec un taux interne de retour global de 41.69%. 

Scénario N° 3 (50% dôInvestissement Optimal) 

Ressources financières pour couvrir les coûts de capital USD 291.010.952 et USD 

72.613.434 pour couvrir les coûts récurrents, qui génèrent des bénéfices nettes 

d®compt®es au 10% (VAN) de USD 431.642.661 pour une horizonte dô®valuation de 

vingt ans avec un taux interne de retour global de 55.14%. 

Ces bénéfices sont strictement relatifs ¨ lôop®ration du transport, sans quantifier les 

bénéfices sociaux et environnementaux de transcendance fondamentale.  

 

Carte Graphique de la Route Nationale 
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Carte Graphique de la Route Départemental 
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2 DIAGNOSTIC DE LA SITUATION DU RÉSEAU OBJET (RN et RD) POUR 
LE PICER 2015 

 

2.1 INVENTAIRE ROUTIER ï BASE DE DONNEES  

Lôobjectif principal de cette t©che comprend la pr®paration de la base de donn®es 

n®cessaire pour mettre en îuvre le mod¯le HDM-4 à niveau de stratégie des divers 

r®seaux ¨ analyser sur la base dôinformations existantes qui ont ®t® remises par le 

MTPTC et principalement celles trait®es par le consultant, provenant de lô®laboration 

de la vid®o inventaire et de lôint®gration des ajustements des informations demandées 

par le personnel du MTPTC qui font référence aux caractéristiques physiques et des 

épaisseurs des couches de roulement dans certains tronçons du Réseau National. 

Une fois que lôinventaire qualifi® sera préparé et élaboré on pourra ajuster la base de 

données avec les informations provenant de cet inventaire. 

Toute lôinformation obtenue dans la base de donn®es avec les formats requis par le 

modèle HDM-4 est saisie. Ainsi on a élaboré une base de données contenant la 

condition actuelle des divers tronçons en ce qui concerne : 

¶ Les caractéristiques physiques de la route 

¶ Les données géométriques 

¶ Les aspects climatiques 

¶ La structure existante des revêtements (nombre structurel ou déflexion) 

¶ Les dégâts du revêtement (Failles des surfaces) 

¶ La rugosité 

¶ La texture 

¶ La circulation, la demande future et la charge  

Dans cette phase préliminaire où la préparation de la base de données a été élaborée 

avec les informations provenant de la vidéo inventaire, on a saisie plusieurs de ces 

domaines directement, car on a fait lôobtention de donn®es de mani¯re estimative avec 

le format et un contenu compatibles avec le HDM-4. 

Dans les phases futures o½ le MTPTC pr®parera avec le relev® dôinformation de  

lôinventaire qualifi® (détaillé) dans le syst¯me dôinventaire ®labor® par cette 

consultation, afin de modifier et ajuster la base de données, il y aura des domaines 

requis pour compléter le tableau générique tels que les dégâts des surfaces qui 

doivent avoir un processus préalable afin de comptabiliser leur contenu et leur 

formattage avec le modèle HDM-4  

Les dégâts des surfaces ont été saisis par m2 dôextension dans un ®chantillon par km, 

cet échantillon a la même largeur de chaussée (à peu près de 7 m) par 50 m de 

longueur. 

Ci-dessous, on détaille le processus pour comptabiliser chaque type de défauts en 

contenu et format avec le HDM-4: 

Parce que les relèvés des failles des surfaces ont été effectués en échantillons par km, 

on a effectué une moyenne de la quantité dôéchantillons de chaque tronçon, afin 
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dôavoir par tronon moyen de zone pour chaque défaut de la surface, lesquels sont 

détaillés ci-dessous avec leur processus approprié. 

Des dégâts des surfaces requises par le HDM-4, contenu et format dôunit® : 

¶ Fissures structurelles totales : on rentre le % de la zone du tronçon, on prend la 
somme de la zone moyenne des échantillons du tronçon des fissures linéaires, 
(le type de bloque et le bracelet en crocodile). Cette zone totale est divisée 
entre la zone de lô®chantillon et le pourcentage obtenu qui est requis par le 
HDM-4 pour ce dommage. 

¶ Fissures structurelle larges : le modèle des calculs ¨ lôinterieure du logociel sont 
considérés comme un % du total des fissures structurelles. 

¶ Détachement des granulats : on entre le % de la zone du tronçon, on prend la 
somme de la zone moyenne des échantillons du tronçon des détachements. 
Cette zone totale est divis®e entre la zone de lô®chantillon et le pourcentage 
obtenu qui est requis par le HDM-4 pour ce dommage. 

¶ Ruptures de bords : on les entre en m2/km. Pour leur calcul on prend les m2 
des détachements de sévérité haute qui est relevée dans un échantillon de 50 
de longueur par le large de la chaussée. Pour obtenir les m2/km, on multiplie 
cette valeur par 20 (longueur de échantillon de 50 m * 20 = 1 km). 

¶ Orniérage : on prend la profondeur moyenne  de la trace relevée dans chaque 
échantillon et cette valeur en mm est entrée comme représentante du tronçon. 

¶ Nombre de trous/km : on prend la zone en m2 relevée du total de trous avec 
sévérité basse, moyenne et haute, plus les m2 de la zone détériorée des nids-
de-poule avec sévérité moyenne et haute (zone détériorée est le 30 % de la 
zone totale de nid-de-poule). Le total de m2 obtenus dans lôéchantillon de 50 m 
de longueur est multiplié par 20 pour avoir les m2 de trous par km et pour avoir 
le nombre de trous par km, la valeur est divisée par 3, parce chaque trou est 
estimé avec une zone de 3 m2. 

En ce qui concerne la direction de la circulation pour la quasi-totalité des tronçons dans 

les deux sens avec le code 2, seulement dans les tronçons suburbains du RN2A 

correspondant à la Route des Rails (+/-) où correspond à une double voie avec un 

tronçon de sens croissante avec code = 0 et un autre avec sens décroissant avec code 

= 1. 

En ce qui concerne le paquet structurel ayant aucune information, on a entré des 

épaisseurs estimées en accord avec le MTPTC pour la couche de roulement actuelle 

avec une valeur qui varie entre 100 et 150 mm pour les tronçons sur couche 

asphaltique, dû à sa présence obligatoire du même par le modèle. 

En ce qui concerne la condition structurelle, ayant aucune information concernant à la 

valeur moyenne de la Déflexion Benkelman, pas plus qu'une déflexion d'impact 

mesur®e avec un FWD ¨ 50KkN et 0,7 Pa, on lôa repr®sent® avec l'estimation du 

Nombre Structurel, en fonction du type de revêtement, épaisseur de la couche de 

roulement, circulation, charge et de l'état de confort ou de la circulation. 

En ce qui concerne la structure pour des routes non revêtues, on a rentrée des valeurs 

estimées pour la granulométrie du matériau de la couche base et de fondation  avec 
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leurs indice respectifs de plasticité et liquidité, ainsi que la taille maximale de particule 

correspondante pour chaque de tronçon. 

On rentre le reste des paramètres avec le même contenu et le même format qui sont 

dans la base de données développée. Pour les paramètres pour lesquels il nôy a pas 

dôinformation, les valeurs par d®fauts du mod¯le HDM-4 sont prises. 

Pour compl®ter certains des domaines obligatoires dont lôinformation nôest pas 

directement dans les documents mentionnés ci-dessus, on a adopté les critères de 

référence et les indicatifs suivants, si les valeurs de ces domaines ne peuvent pas être 

estimées du contenu de la vidéo inventaire. 

En ce qui concerne les données qui définissent le tronçon, on a déterminé pour le type 

de rapport débit/vitesse le critère suivant : 

¶ Largeur de la chaussée entre 6,3m et 7,8m, correspond à une chaussée à deux 
voies standard 

¶ Largeur de la chaussée entre 4,5 m et 6,3 m, correspond à chaussée à deux 
voies étroites  

¶ Largeur de la chaussée moins à 4,5 m, correspond à une chaussée à voie 
unique, qui est le plus représentatif des tronçons non revêtus. 

En ce qui concerne la définition du modèle de trafic qui détermine la distribution du flux 

horaire de la circulation en nombre dôheures totales de l'année, on a décidé de prendre 

le flux horaire interurbain, suburbain et urbain qui résultent les plus représentatifs de la 

plupart des tronçons du réseau national et départemental, et pour des cas particuliers 

le modèle de trafic saisonnier. 

En ce qui concerne la région où le réseau national et départemental appartient, côest 

cette région qui d®finit le climat et l'altitude, sur la base de lôinformation disponible des 

précipitations moyennes par mois (50 mm/mois) et l'altitude entre 150 et 650 m selon 

soit des zones plates ou montagneuses on a identifié la suivante : 

¶ Zones plates avec une altitude de 150 m et un climat semi-aride (Humidité 
40%, précipitations 50 mm/mois) et tropical chaud (température, entre 5º et 
27º). 

¶ Zones montagneuses douces avec une altitude de 450 m et un climat semi-
aride (Humidité 40%, précipitations 50 mm/mois) et tropical chaud 
(température, entre 5º et 27º). 

¶ Zones montagneuses hautes avec une altitude de 650 m et un climat semi-
aride (Humidité 40%, précipitations 50 mm/mois) et tropical chaud 
(température, entre 5º et 27º). 

 

En ce qui concerne l'altitude, on a estimé à partir des données  fournies par la vidéo 

inventaire. 

En ce qui concerne le codage correspond à la chaussée de la manière suivante : 

¶ Classe de surface bitumineuse = 0 
Å Type de revêtement - Mélange bitumineux sur base granulaire = 0 
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Å Type de revêtement - Mélange bitumineux sur la base stabilisée = 3 
Å Type de revêtement - Traitement bitumineux sur la base granulaire = 4 
Å Type de revêtement - Traitement bitumineux sur la base stabilisée = 7 

¶ Couche de roulement rigide = 2 
Å Avec des joints et des broches = 0 
Å Avec joint et sans broche = 1 
Å Béton renforcé = 3 
Å Béton continu = 4 

¶ Couche de roulement non revêtue = 1  
Å Avec une surface de gravier = 0 
Å Avec une surface de terre = 1 

En ce qui concerne la vitesse limite correspondant à la géométrie, on a défini entre une 

valeur moyenne de 50 km/h à 110 km/h, dépendant si le tronçon est dans une zone 

plate ou montagneuse.  

En ce qui concerne la géométrie, on a considéré principalement trois zones avec les 

valeurs suivantes : 

¶ Zone plate avec des pentes ascendantes et descendante de 10 m/km et 40 
degrés/km de courbure avec une vitesse de conception entre 90 et 110 km/h. 

¶ Zone montagneuse faible avec des pentes ascendantes et descendantes de 25 
m/km et 150 degrés/km de courbure avec une vitesse de conception entre 70 y 
80 km/h. 

¶ Zone montagneuse haute avec des pentes ascendantes et descendantes de 40 
m/km et 500 degrés/km de courbure avec une vitesse de conception entre 50 et 
60 km/h. 

Les données de pente sont en m/km. Elles peuvent être positives ou négatives si la 

pente est ascendante ou descendante. 

  

 

 

 

 

 

 

Les données de Courbure sont en °/km et de même que les pentes elles peuvent être 

des valeurs positives ou négatives si une courbe est vers à droite ou à gauche. 

Montées plus baisses moyennes, 

(mètres) 
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En ce qui concerne les facteurs de réduction de vitesse de la circulation motorisée en 

fonction des caractéristiques, en référence à la friction latérale et la circulation non 

motorisée on prendra une valeur entre 0,85 et 1, en fonction du tronçon quôil soit dans 

le réseau national, départemental ou communales, par type de revêtement, largeur de 

chaussée ou selon le modèle du trafic interurbain, urbain et suburbain. 

En ce qui concerne la progression de la rugosité on a pris un coefficient = 1 pour 

ajuster lô®volution de ce param¯tre aux conditions locales. 

Ci-dessous, les informations décrites précédemment pour chaque tronçon du projet 

example dans le modèle HDM4 se illustrent par des écrans. 

Courbure horizontale moyenne 
(degrés) 
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Ci-dessous on fixe une classification d'état indicative des deux indicateurs. 

¶ Indice de rugosité 

¶ Indice de dégâts    

En ce qui concerne lôindice de rugosit®, on a adopt® la classification suivante pour la 

Couche dôasphalte : 

¶ État très bon :  0  <rugosité<=  2 IRI 

¶ État bon :   2  <rugosité<=  3 IRI 

¶ État régulier :  3  <rugosité<=  5 IRI 

¶ État mauvais :        5  <rugosité<=  7 IRI 

¶ État très mauvais :            rugosité >   7 IRI 

En ce qui concerne lôindice de rugosit®, on a adopt® la classification suivante pour le 

Béton : 

¶ État très bon :  0     <rugosité<=  2.8 IRI 

¶ État bon :   2.8  <rugosité<=  3.6 IRI 

¶ État régulier :  3.6  <rugosité<=  5 IRI 

¶ État mauvais :        5     <rugosité<=  7 IRI 

¶ État très mauvais :              rugosité >   7 IRI 

En ce qui concerne lôindice de rugosit®, on a adopté la classification suivante pour le 

Non revêtu : 
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¶ État très bon :  0  <rugosité<=  4 IRI 

¶ État bon :   4  <rugosité<=  6 IRI 

¶ État régulier :  6  <rugosité<=  8 IRI 

¶ État mauvais :        8  <rugosité<=  10 IRI 

¶ État très mauvais :            rugosité >   10 IRI 

La rugosit® nôest pas lôunique param¯tre utile pour d®terminer lô®tat des rev°tements, 

mais le paramètre utilisé dans la modélisation pour établir le rapport avec le coût de 

fonctionnement des véhicules, et par conséquent en rapport direct avec lôimpact sur 

lô®conomie du transport. 

En référence à l'indice de dégâts composé par des défauts suivants: Fissuration, 

Détachement, Puits et Ruptures de bords, on a adopté la classification suivante : 

¶ État très bon :  0 %    < Indice de dégâts <=  5 % 

¶ État bon :   5 %    < Indice de dégâts <=  15 % 

¶ État régulier :        15 %  < Indice de dégâts <=  25 % 

¶ État mauvais :            25 %  < Indice de dégâts <=  50 % 

¶ État très mauvais :              Indice de dégâts >    50 % 

Aux fins de l'analyse et de traitement de l'information on a classé le réseau en fonction 

de 3 param¯tres : type de rev°tement, cat®gorie de circulation et cat®gorie dôessieux 

équivalents. 

Les catégories de type de revêtement sont : 

¶ CA = Couche d'asphalte 

¶ GR = Matériau granulaire 

¶ BE = Béton 

Les catégories de circulation sont définies en fonction du trafic journalier en moyenne 

annuelle (TJMA), en tenant compte de lôint®gration des ajustements demand®s par le 

personnel du MTPTC en faisant référence aux limites: 

¶ Catégorie 1:  0 < TJMA <=150 

¶ Catégorie 2:  150 < TJMA <= 400 

¶ Catégorie 3:  400 < TJMA <= 1000 

¶ Catégorie 4:  1000 < TJMA <= 2000 

¶ Catégorie 5:  2000 < TJMA <= 4000 

¶ Catégorie 6:  4000 < TJMA <= 8000 

¶ Catégorie 7:  TJMA > 8000 

Les cat®gories dôessieux ®quivalents ont ®t® fix®es en fonction du nombre des essieux 

®quivalents ¨ 8.2T pour une p®riode de 10 ann®es, car il est lô®quivalence entre des  

essieux qui utilise le modèle HDM 4. 

¶ Catégorie Essieux Equivalents 1 (E1): 0 < Essieux Eq.<= 2.000.000 

¶ Catégorie Essieux Equivalents 2 (E2):  2.000.000 < Essieux Eq.<= 4.000.000 

¶ Catégorie Essieux Equivalents 3 (E3):  4.000.000 < Essieux Eq.<= 6.000.000 

¶ Catégorie Essieux Equivalents 4 (E4):  Essieux Eq.> 6.000.000 



RAPPORT FINAL DE PLANIFICATION 
 Septième Rapport de Travail 

 

MTPTC ï Rapport Final de Planification ï Carlos A. Aguilar Meza (Consultant)                                                        12 
 

Par comparaison et par demande du personnel du MTPTC les limites correspondantes 

pour les catégories définies précédenment pour les essieux équivalents à 13T, qui sont 

celles recommendées par la réglementation aitienne haitienne et utilisées en Haïti : 

 

¶ Catégorie Essieux Equivalents 1 (E1): 0 < Essieux Eq.<= 310.468 

¶ Catégorie Essieux Equivalents 2 (E2):  310.468 < Essieux Eq.<= 620.937 

¶ Catégorie Essieux Equivalents 3 (E3):  620.937 < Essieux Eq.<= 931.405 

¶ Catégorie Essieux Equivalents 4 (E4):  Essieux Eq.> 931.405 
 

2.2 ANALYSE DE LA SITUATION ACTUELLE 

En fonction des informations disponibles et des proc®dures pour lô®laboration des 

informations manquantes, on a effectué un diagnostic qui permet la visualisation de 

l'infrastructure qui a été évaluée et la condition de celles-ci dans leurs composantes en 

route pour la totalité du réseau objet (RN et RD) d'Haïti. 

Ce reseau a une extension de 2093 kilomètres et se compose de 301 tronçons avec 

revêtement de couche d'asphalte, de matériau granulaire et de béton. 

Sur la base de toutes les informations relevées dans le vidéo inventaire et à celles 

fournies par le MTPTC, on a effectué un diagnostic de la situation actuelle du Réseau 

National et Départemental. Précédemment on a défini les paramètres et indices 

suivants ¨ prendre en consid®ration dans lô®laboration de ce diagnostic, desquels on a 

indiqué leurs limites dans les paragraphes précédents. 

¶ Catégorie de circulation  

¶ Type de revêtement 

¶ Cat®gorie dôessieux ®quivalents 

¶ Indice de rugosité 

¶ Indice de dégâts  
 

Dans le tableau NÁ 1, on montre les kilom¯tres et lôincidence en pourcentage, existants 

dans chaque groupe selon la catégorie de circulation et le type de revêtement, avec sa 

distribution correspondante en fonction de lô®tat de confort (Rugosit® IRI). Ces 

paramètres, ainsi que les essieux équivalents de 13 T à 10 années, établissent les 

groupes de stratégies auxquels on a appliqué la comparaison de diverses alternatives 

définies par le consultant contre une alternative de base qui sera indiquée plus tard. 
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Tableau Nº 1 : Kilomètres, pourcentage par catégorie et état (IRI) 

 

Le tableau précédent montre que le réseau objet dans un 36.42% de son extension a 

la circulation la plus grande (TMJA> 2000 - CAT5_6_7 y GRT5_6_7), tandis que 

seulement le 5.07% a une moins circulation (TMJA <150 - GRT1 et CAT1).  

 

Figure N °1 : Distribution par Catégorie de Circulation en Longueur 2014 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

La figure Nº 1 montre qu'environ 36.42% de l'extension du réseau objet circule une 

intensité moyenne de circulation et une charge plus élevée sur les 4.51% une intensité 

moyenne de circulation et une charge plus basse comme ci-dessus.   

Long (km)  ÉTAT (IRI)    
 Catégorie TRÈS BON BON RÉGULIER MAUVAIS Total Incidence 

CAT5_T6_T7              118.50           387.12           206.31               1.62             713.55  31.91% 

CAT4                  9.15           181.89           102.45               1.40             294.89  13.19% 

CAT3                  0.45             35.85               8.30  
 

             44.60  1.99% 

CAT2                3.02               7.36  
 

             10.38  0.46% 

CAT1   
  

             0.31                0.31  0.01% 

GRT5_T6_T7                6.80               0.72             93.24             100.76  4.51% 

GRT4              15.23               4.85           139.21             159.29  7.12% 

GRT3   
 

           77.13           159.78             236.91  10.60% 

GRT2   
  

         552.80             552.80  24.72% 

GRT1   
  

         113.07             113.07  5.06% 

HOT4   
 

             1.33  
 

              1.33  0.06% 

HOT3   
 

             4.21  
 

              4.21  0.19% 

HOT2   
 

             2.14               1.69                3.83  0.17% 

Total              128.10           629.91           414.80        1,063.12          2,235.93  100.00% 

 
5.7% 28.2% 18.6% 47.5% 100.0% 
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Tableau Nº 2: Distribution des Catégories de Circulation par Type de Réseau 

Long. (km) Classe de Route 

Catégorie Reseau National Reseau Départemental Total 

CAT5_T6_T7                              545.76                         167.79                         713.55  

CAT4                              206.14                          88.75                         294.89  

CAT3                           44.60                          44.60  

CAT2                           10.38                          10.38  

CAT1                             0.31                            0.31  

GRT5_T6_T7                                69.34                          31.42                         100.76  

GRT4                              140.64                          18.65                         159.29  

GRT3                          236.91                         236.91  

GRT2                          552.80                         552.80  

GRT1                          113.07                         113.07  

HOT2                             3.83                            3.83  

HOT3                             4.21                            4.21  

HOT4                             1.33                            1.33  

Total                              961.88                      1,274.05                      2,235.93  

 

Dans le Tableau N° 2 on montre que la totalité du Réseau National est composée par 

des tronçons avec la catégorie de circulation 4, 5 et 7 principalement de revêtement 

avec couche d'asphalte tandis que le réseau départemental est composé par un 

pourcentage élevé de tronçons avec la catégorie de circulation 2 et 3 principalement 

de revêtement en matériau granulaire. 

La figure Nº 2 montre la distribution les kilometres de réseau objet par type de réseau. 

 

 

Figure N °2 : Distribution par Type de la Route en Longueur RN y RD 
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Tableau Nº 3 : Distribution par Type de Réseau et de l'état de Confort 

  (Y compris des Rangs de Rugosité et Valeur Moyenne) 

    ÉTAT 2014 (IRI) 

Classe de Route Données TRÈS BON BON RÉGULIER MAUVAIS Total géneral 

Reseau National Long.(km) 118.5 421.31 222.12 199.95 961.88 

  Long. (%) 12.32% 43.80% 23.09% 20.79% 100.00% 

Reseau Départemental Long.(km) 9.6 208.6 192.68 863.17 1274.05 

  Long. (%) 0.75% 16.37% 15.12% 67.75% 100.00% 

Total Long.(km)   128.1 629.91 414.8 1063.12 2235.93 

Total Long. (%)   5.73% 28.17% 18.55% 47.55% 100.00% 

  ÉTAT RUGOSITÉ (IRI) 

Données Rug <=2 2<Rug<=3 3<Rug<=4 4<rug<=6 Rug >6 Total géneral 

Long. (km) 
                                 
128.10  

                        
607.88  

                        
294.35  

                         
64.80  

                     
1,140.80  

                     
2,235.93  

Long. (%) 5.73% 27.19% 13.16% 2.90% 51.02% 100.00% 

Rugosité Moyenne 
                                    
2.00  

                             
2.86  

                           
3.65  

                           
5.21  

                                     
9.74  

                           
6.25  

        
Le tableau 3 illustre les rangs de la rugosité existants dans le réseau objet, comme la 
valeur moyenne de la rugosité dans chacun d'eux, ainsi que l'état de confort des 
réseaux national et départemental, en reconnaissant que les 5,73 % du réseau objet 
ont une rugosité inférieure ou égale à 2 IRI avec une rugosité moyenne de 2,00 IRI, ce 
qui indique un état de confort très bon, tandis que les 28,17 % de ce paramètre sont 
comprise entre 2 et 3 IRI avec une rugosité moyenne de 2,86 IRI, ce qui indique un 
état de confort bon. 
 
 

Figure N °3 
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Tableau Nº 4 : Distribution par Type de R®seau et dô£tat de Conservation 

  (Y compris des rangs dôindice de dégâts et de la valeur moyenne) 

  
ÉTAT CONSERVATION 

    TRÈS BON BON RÉGULIER MAUVAIS 
TRES 
MAUVAIS 

Total 
géneral 

ROAD_CLASS Données Dégâtss<=5% 5%<Dégâts<=15% 15%<Dégâts<=25% 25%<Dégâts<=50% Dégâts>50%   

Réseau National Long. (km) 57.98 206.94 98.48 212.6 175.9 751.9 

  Long. (%) 7.71% 27.52% 13.10% 28.28% 23.39% 100.00% 

Réseau 
Départemental Long. (km) 2.6 18.4 21.76 59.47 218.97 321.2 

  Long. (%) 0.81% 5.73% 6.77% 18.51% 68.17% 100.00% 

Total Long. (km)   60.58 225.34 120.24 272.07 394.87 1073.1 

Total Long. (%)   5.65% 21.00% 11.20% 25.35% 36.80% 100.00% 

Moyenne des Dégâtss(%)  
                               

2.90  
                           

9.97  
                         

20.49  
                         

37.57  
                         

79.89  
          

41.99  

 

Le tableau 4 illustre les rangs de l'indice de dégâts existants dans le réseau objet 
(RN+RD) revêtu, comme la valeur moyenne de l'indice de dégâts dans chacun d'eux, 
ainsi que lô®tat de conservation qui se rapporte a ce même reseau, pour chaque type 
de réseau défini, considérant que les 5,65 % du réseau objet ont un indice de dégâts 
bas à 5 % avec une zone de dégâts (fissuration + détachement) moyen de 2,90 %, ce 
qui indique un état de conservation très bon, tandis que les 21,00 % et les 11,20 % de 
ce paramètre ont entre 5 et 15 % et entre 15 et 25 %, avec un indice de dégâts moyen 
de 9,97 % et de 20,49 %, respectivement, ce qui indique un état de conservation bon 
et régulier. Enfin les 25,35 % et les 36,80 % de ce paramètre sont compris entre 25 et 
50% et supérieure à 50 % avec un indice de dégâts moyen de 37,57 % et 79,89 %, 
respectivement, ce qui indique un état de conservation mauvais et très mauvais. 

 

Figure N °4:  

 

Distribution par État (Dégâts) en Longueur        Distribution par État (dégâts) en  

RN + RD Revêtu        Longueur Reseau National Revêtu 
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Distribution par État (dégâts) en Longueur Reseau Départemental Revêtu 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tableau N º 5 : Caractéristiques de Base et Utilisation  

  Données Promedio           

Catégorie Dégâtss % 
Rug. 
(IRI) TJMA 

Esal 13Ta 
10années 

Long. 
(km) 

Mill.Veh -
km Incidence 

CAT5_T6_T7          37.27          3.02         3,064               7,345,406            714              866  66.1% 

CAT4          43.06          3.14         1,508               3,706,570            295              166  12.7% 

CAT3          42.61          3.27           567                  881,532             45                10  0.8% 

CAT2          59.41          3.73           269                  417,408             10                  1  0.1% 

CAT1        161.71          6.00           111                  172,560               0                  0  0.0% 

GRT5_T6_T7               -            8.59         2,611               8,448,177            101                93  7.1% 

GRT4               -            9.25         1,272               3,290,471            159                70  5.4% 

GRT3               -            9.38           568                  883,727            237                46  3.5% 

GRT2               -          10.00           255                  395,903            553                53  4.1% 

GRT1               -          10.00             69                  106,490            113                  3  0.2% 

HOT2          51.25          4.83           240                  372,584               4                  0  0.0% 

HOT3          42.50          4.50           622                  966,180               4                  1  0.1% 

HOT4          42.50          4.50         1,011               1,571,694               1                  0  0.0% 

Total          22.00          6.25         1,423               3,394,708         2,236           1,310  100.0% 

 

Dans le tableau N° 5 on indique en détail pour chaque catégorie qui composent les 

groupes de stratégie et du réseau objet global les caractéristiques de base (Longueur, 

rugosité, % de dégâts, TMJA et ESAL 13 Tn à 10 années) et l'utilisation par les millions 

de Véhicules ï km annuels.  
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3 METHODOLOGIE D'ÉVALUATION ÉCONOMIQUE 

 

3.1 CONSIDERATIONS GENERALES DE LA METHODOLOGIE UTILISEE  

Le coût que représente le mouvement des personnes et des biens est étroitement lié à 

l'état de l'infrastructure routière, et par conséquent aux pratiques de conservation 

exercées sur elle. 

Par conséquent, il faut développer un processus qui comprend une analyse technique-

économique du réseau objet des routes dôHaµti pour ®laborer le PICER, qui d®finit des 

politiques correctes de conservation pour maximiser les bénéfices nets de la société et 

pour minimiser les coûts globaux du transport, étant donné le niveau important de 

ressources requis pour leur attention, de réinvestissement et d'entretien. 

Analyse technique-économique 

L'évaluation économique permet de sélectionner à partir d'un groupe de projets, celui 

qui est le plus avantageux du point de vue économique à travers des indicateurs 

économiques. 

L'objectif principal de l'étude est d'analyser des projets qui répondront à des 

améliorations et à la conservation des routes existantes. 

La méthodologie utilisée dans l'évaluation économique est celle-ci nominée « surplus 

du consommateur », quantifiant les bénéfices générés par le projet face à une 

alternative « base » spécifiée. 

Les bénéfices sont déterminés par les épargnes produites par le projet en coûts de 

fonctionnement de véhicules que les utilisateurs des voies doivent couvrir, les coûts 

résultant de temps utilisé dans le voyage, des épargnes d'entretien et éventuellement 

les co¾ts d®coulant de la r®duction dôaccidents. 

Le modèle HDM 4 permet de calculer les coûts totaux du transport, considérant les 

co¾ts d'investissement sur lôinfrastructure que doit affronter le MTPTC et les coûts de 

fonctionnement des véhicules. Ces coûts sont obtenus chaque année pour diverses « 

normes de conservation » qui sont comparées avec des « politiques de base », ce qui 

permet la sélection d'une alternative par rapport à une autre. 

Le modèle calcule ¨ lôinterne les vitesses et les coûts de fonctionnement des véhicules, 

ainsi que les détériorations et les coûts de conservation de la chaussées en fonction : 

de la conception de la route, des pratiques de conservation, du volume du trafic, des 

charges par essieu des v®hicules et des conditions de lôenvironnement. 

Les coûts totaux de la conservation et du fonctionnement des véhicules sont calculés 

sur la base des quantités physiques et les prix unitaires spécifiés, déterminant les 

coûts financiers et économiques requis par le modèle. 
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Bénéfices du projet 

Les bénéfices générés par les projets dérivent des épargnes dans les coûts de 

fonctionnement des véhicules, du temps utilisé dans le voyage et de l'entretien du 

véhicule. 

Coûts de fonctionnement 

Les coûts de fonctionnement sont obtenus du modèle HDM 4 et sont basés sur le type 

et lô®tat de la surface de la chauss®e, de la conception géométrique et des 

caractéristiques des véhicules. 

Les coûts de fonctionnement des véhicules comprennent : les coûts de trajet 

(carburant, huile, pneus, pièce de rechange et main-d'îuvre d'entretien), les co¾ts 

annuels fixes (amortissement, intérêts) et les coûts d'équipage. 

Ces coûts sont calculés pour les divers types de véhicules qui forment la circulation. 

Les bénéfices surgissent de la réduction des coûts de fonctionnement, confrontant 

lôalternative de travail ®valu®e contre une alternative de travail base. 

Temps de voyage 

Puisque les projets propos®s am®liorent lô®tat de la surface du tronon, il y aura une 

augmentation de la vitesse de circulation, cela signifie un minimum de temps de 

voyage. 

Ces épargnes seront diverses pour chaque type de véhicule puisquôelles d®veloppent 

des vitesses et des activités économiques différentes.  

Le calcul du coût par temps de voyage consiste à déterminer le coût/passager-heure 

classifiant les raisons du voyage en deux catégories: le travail et les loisirs. Le coût du 

temps de voyage par travail est estimé selon les revenus moyens des passagers et 

pour le cas de loisir est considéré 50% du cout du travail. 

Entretien 

Les épargnes d'entretien résultent après la spécification des politiques de conservation 

comparés avec la politique de base. 

Indicateurs économiques 

Le flux des coûts et bénéfices annuels pour les différentes politiques de conservation 

évaluées au rapport de ses alternatives de base permettent obtenir les indicateurs de 

rentabilité: la valeur actuelle nette (VAN) réduite à un taux préfixe et le taux de 

rentabilité interne (TRI). 

Le taux dôescompte utilis® pour des projets d'investissement repr®sente le co¾t 

d'opportunit® du capital, d®fini comme la rentabilit® dôun investissement alternatif ¨ 

laquelle on renonce pour investir dans le projet considéré, le taux possible à adopter 

en Haµti pour des projets dôinvestissement public sera du 10% par ann®e en dollars 

américains sans inflation. 
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3.2 ELABORATION DE STANDARDS DE CONSERVACION ET 

DôAMELIORATION 

Le modèle HDM-4 permet de définir le comportement du revêtement sous l'action du 

trafic et comment sa détérioration évolue. Aussi, il forme la performance des différents 

types d'interventions sur la route. 

En ce qui précède il faut définir quelles normes de conservation et dôam®liorations qui 

seront utilis®es, côest-à-dire, définir les différents types d'interventions, en les 

caract®riser correctement (¨ savoir si côest une am®lioration, comme un ®largissement 

de voie ou dôune r®habilitation ou côest une activit® dôentretien). 

La caractérisation de chaque type d'intervention doit être précise pour que la 

modélisation soit correcte. Le modèle HDM-4 contient toutes les exigences pour cet 

objectif. 

Les normes de conservation réussissent l'effet d'une amélioration de la surface conduit 

à une meilleure circulation et au confort à l'utilisateur, réduisant la rugosité de la route 

et ainsi les coûts de fonctionnement.  

Les normes d'amélioration contrairement à ceux de la conservation contribuent 

également à l'amélioration de la surface une amélioration dans la géométrie en ce qui 

concerne la vitesse limite et des facteurs de réduction de vitesse, la section 

transversale, la classe de route, la conception du revêtement, le rapport vitesse / 

capacité et le modèle de trafic. Alors qu'ils sont des ouvrages d'un plus grand 

investissement on obtient un plus grand bénéfice sur les coûts de fonctionnement, qui 

peuvent justifier pour un niveau de circulation plus ®lev® ¨ 400 dôTMJA un changement 

de la norme de Granulométrie à un traitement bitumineux et avec un niveau de 

circulation plus élevé à 1000 TMJA une am®lioration ¨ surface de la couche dôasphalte. 

Les travaux de planification doivent répondre à des critères qui sont partagés et 

acceptés par ceux qui travaillent dans la phase d'exécution, de sorte qu'ils ont du 

succès et aboutissent à la conformité efficace des tâches planifiées.  

Pour cette raison on prend une proposition pr®liminaire dôimpl®mentation des 

diff®rentes normes de conception, de conservation et dôam®liorations consid®rées pour 

la création des stratégies ou des alternatives de conservation. Afin de répondre à ce 

qui précède, le consultant soulève cette proposition pour, ensemble avec MTPTC ils 

soient analysés, de les prendre comme point de départ avec quelques simplifications. 

Un autre facteur analysé pour la conception des normes de conservation ceux sont les 

informations de la base de données du réseau routier étant adaptée pour les utiliser 

comme entrée du HDM-4. Ce processus est dans la phase de début. 

Dans cette phase apr¯s lôanalyse des informations mentionnées précédemment et en 

complétant le 100 % de progrès du processus de conditionnement de la base de 

données des réseaux revêtus et non revêtus, on continuera avec les ajustements dans 

la conception des normes élaborées en manière préliminaire, en détaillant en suite les 

mêmes pour chaque type de revêtement. 
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3.3 REVETEMENT DE BETON BITUMINEUX 

Pour les rev°tements dôasphalte les alternatives propos®es consid®r®es dans la Phase 

préliminaire combinent des opérations d'entretien de routine et de nid-de-poule, 

scellement, rechapages dô®paisseur minimale ou mince (5 cm ¨ 8 cm) et moyenne ou 

grande (12 cm), un choix de reconstruction avec des épaisseurs de 16 et 20 cm et une 

option de la construction d'une voie supplémentaire pour des tronçons de circulation 

avec des problèmes de congestion potentiels. 

Ces combinaisons dôop®rations sont utilis®es en fonction des param¯tres TMJA et de 

la charge dôessieux ®quivalents que chaque tronçon du réseau routier possédait 

regroupés dans leurs cas routier, ceux qui nô®taient pas encore d®finis ¨ l'®poque. 

Culminant la phase finale le traitement de la base de données on déterminera pour 

chaque tronon du r®seau routier lôTMJA, son distribution par type de véhicule avec 

leurs facteurs dôessieux équivalents définis par l'étude de comptage et de pesages de 

la circulation et à travers certain calcul on a déterminé les essieux équivalents à 10 

années.       

Les rechapages d'épaisseurs minimaux et moyens ont été appliqués aux différents 

niveaux de rugosité (intervention corrective) ou dans différentes années du 

quinquennat (intervention programmée), en fonction de la circulation, mais toujours 

avant que le revêtement ait une dégradation importante de la surface ou de la 

structure. 

Ainsi, on évalue économiquement les options pr®c®dentes ¨ lôoption de reconstruire 

avec des épaisseurs de 16 à 20 cm de béton bitumineux lorsque le revêtement finit sa 

durée de vie. 

 

3.4 REVETEMENT DE TRAITEMENT DE LA SURFACE BITUMINEUX 

Similairement aux revêtements d'asphalte, on combine des différentes politiques en 

fonction de la circulation, en ajoutant dans ce cas une Norme dôam®lioration ou 

Changement de norme à béton bitumineux constitué d'une Reconstruction sur couche 

d'asphalte composée par le conditionnement de la courbure horizontale et verticale, un 

élargissement de plate-forme, un supplément de base de matériau de sous-base et 

base de 15 cm chacune, et la pose d'une couche de roulement de couche d'asphalte 

de 12 cm d'épaisseur, lorsque le trafic (TMJA entre 800 et 2000) le justifie. 

Les tâches de conservation à effectuer dans les revêtements d'asphalte comprennent : 

a) Entretien de routine 

¶ Nid-de-poule mineur avec de l'asphalte. 

¶ Scellement des fissures (1%). 

¶ Scellement des peelings. 

¶ Nettoyage des gouttières et des signaux. 
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b) Interventions majeures 

¶ Scellement profonde. 

¶ Réparation des bords 

¶ Entretien Préventif: 

- Traitement bitumineux de la surface Une couche 

- Traitement bitumineux de la surface Deux couches 

- Mise en place de micro-aggloméré 

¶ Rechapés de béton bitumineux 

¶ Reconstruction complète de la route 

¶ Construction d'une voie supplémentaire 

 

3.5 NON REVETUS (GRANULAIRE) 

Pour les routes non revêtues on définit un ensemble de politiques qui tient compte de 

l'entretien de routine et des nid-de-poule dans tous les cas, et on combine des 

différentes fréquences de profilage et d'épaisseurs de la rechargement granulaire. 

Pour des circulations entre 400 et 1000 véhicules par jour (IMJA) on a considéré la 

possibilit® dôune Norme dôam®lioration ou Changement de norme ¨ un Traitement 

bitumineux de la surface constitué d'une Reconstruction composée par le 

conditionnement de la courbure horizontale et verticale, un élargissement de plate-

forme, un supplément de base de matériau de sous-base et base de 20 et 15 cm, 

respectivement, et la pose d'une couche de roulement de traitement bitumineux.  

Pour des circulations entre 1000 et 2000 véhicules par jour (TMJA) on a considéré la 

possibilit® dôune Norme dôam®lioration ou Changement de norme ¨ une couche 

dôasphalte constitu® d'une Reconstruction compos®e par le conditionnement de la 

courbure horizontale et verticale, un élargissement de plate-forme, un supplément de 

base de matériau de sous-base et base de 20 et 15 cm, respectivement, et la pose 

d'une couche de roulement couche d'asphalte de 8 cm d'épaisseur.  

On considère quatre activités pour la conservation des routes non revêtues : 

1) Nids-de-poule de matériau granulaire. 

2) Profilage. 

3) Entretien de routine. 

4) Supplément de matériau. 

 

Les op®rations 1, 2 et 3 sont consid®r®es comme des t©ches dôentretien de routine, 

tandis que la tâche de supplément de base est considérée comme celle d'entretien 

extraordinaire. 
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3.6 DÉTERMINATION DES COÛTS DES STANDARDS DE CONSERVATION ET 

AMÉLIORATION 

Les co¾ts des îuvres et l'entretien d®terminent le montant de lôinvestissement à faire, 

pour cette raison, il est essentiel. 

Les coûts sont déterminés sur la base des tâches similaires exécutées dans les 

contrats récents ou sur la base des estimations de professionnels. Pour la 

détermination des coûts on travaillera en coordination avec le personnel spécialisé 

dans lôanalyse des prix dôîuvres du MTPTC. 

Pour l'évaluation économique des projets, il faut connaitre les prix économiques (ou 

sociales) de tous les intrants consid®r®s (les îuvres, l'entretien, les co¾ts du 

fonctionnement des véhicules, etc.). On cherche des références pour faire la 

conversion des prix financières (ou du marché) à des prix économiques. 

Ce document présentera une proposition préliminaire pour la structure des standards 

de conservation et dôam®liorations ¨ °tre utilis® pour lô®laboration des co¾ts. Apr¯s les 

co¾ts seront n®goci®s, en collaboration, par le personnel sp®cialis® dans lôanalyse des 

prix dôîuvres du MTPTC, qui calculera le prix unitaire de chaque standard de 

conception, de conservation et d'amélioration, en coordination avec le consultant. 

 

3.7 PRIX ÉCONOMIQUES ET FINANCIÈRES 

Pour l'évaluation économique des projets, il faut savoir des prix économiques (ou 

sociales, ou de l'ombre) de toutes les intrants consid®r®s (les îuvres, l'entretien, les 

coûts du fonctionnement des véhicules, etc.). 

Les éléments qui permettent la conversion des prix financières (ou du marché) à des 

prix économiques, généralement, sont produites dans l'orbite du ministère de 

l'Economie ou des Finances dans chaque pays. 

Cette tâche est considérée importante, non seulement pour l'évaluation économique 

avec le modèle HDM-4, mais pour simplifier et standardiser les procédures d'évaluation 

économique d'un projet dans le pays. 

Pour l'®valuation ®conomique de tout projet, on nôutilise pas les prix financiers (ou du 

marché), mais les prix de compte, ceux qui permettent déterminer si les avantages 

totaux du projet pour l'économie emportent sur les coûts respectifs, indépendamment 

de qui quels qu'ils reçoivent ces prestations. 

Pour cette étude, le facteur standard de conversion (FEC, par sa sigle en espagnol) ou 

la raison de prix de compte (RPC, par sa sigle en espagnol) pour les intrants impliqués 

dans les îuvres dôinvestissement du programme (des mat®riaux, des machines, des 

salaires, etc.) et lôentretien  de routine ï ainsi que les t©ches de lôalternative sans projet 
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- est estimé entre 0,8 et 0,90, parce que le pourcentage du total des impôts, des 

subventions et des transferts en Haïti est d'environ 10 et 20%. 

Dans le cas des intrants impliqués dans les coûts du fonctionnement des véhicules a 

l'intention de utiliser les coûts économiques unitaires indiqués dans les informations de 

la flotte véhiculaire d'Haïti de l'étude d'évaluation économique  du conseil italien AIC, ils 

ont été mis à jours et adaptés en dollars américains. 

 

3.8 PROPOSITION DE LA STRUCTURE DES STANDARDS DE CONSERVATION 

ET D'AM£LIORATION POUR LôELABORATION DE COUTES 

La proposition d®finitive de la structure et les co¾ts des standards pour lô®laboration 

des coûts financières et économiques pour chaque standard de conservation, chaque 

standard dôam®lioration et entretien rutiniar est pr®sent® dans le tableau joint Tableau 

N°6, lequel fut défini par le consultant en accord avec le personnel du MTPTC, après 

de réaliser les ajustements démandés en faisant référence aux coûts. 
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Tableau N° 6 : Structure des Standards de Conservation et d'Amelioration pour 

lôElaboration de Leurs Couts Definitifs 

Financière Économique

TÂCHE UNITÉ Financière Économique RPC  U$S/km  U$S/km

ROUTES REVÊTU

Standards de conservation - Asphalte

Rechapage de 20 cm en chaussée et accotement U$S/m2 294.61 246.67 0.8373 2,121,177      1,776,040      

Rechapage de 16 cm en chaussée et accotement U$S/m2 245.27 205.36 0.8373 1,765,937      1,478,601      

Rechapage de 12 cm en chaussée et accotement U$S/m2 187.96 157.89 0.8400 1,353,335      1,136,815      

Rechapage de 8 cm en chaussée et accotement U$S/m2 137.04 115.83 0.8452 986,704         833,962         

Rechapage de 5 cm en chaussée et accotement U$S/m2 83.33 70.66 0.8479 600,000         508,740         

Construction chaussée aditionnelle (7.2m largeur) U$S/m2 406.39 325.11 0.8000 2,926,031      2,340,825      

Construction voie aditionnelle (3.6 m largeur) U$S/m2 203.20 162.56 0.8000 1,463,015      1,170,412      

Expansion + Charge 30 cm CBR 60 + CA 8cm + Accote en TBD U$S/m2 196.94 165.43 0.8400 1,417,983      1,191,120      

Expansion + Charge 30 cm CBR 60 + CA_12cm + Accote en TBD U$S/m2 202.20 169.85 0.8400 1,455,842      1,222,922      

Enrobés coulés àfroid 20 mm d´épaisseur U$S/m2 28.96 24.64 0.8509 208,512         177,423         

Coulis bitumineux U$S/m2 11.63 9.30 0.8000

Fresage et remplacement de chaussée U$S/m2 11.47 9.50 0.8279

Scellement de fissures U$S/m2 10.80 8.87 0.8210

Traitement de scellement de chaussée U$S/m2 8.03 6.43 0.8000

Nid-de-poule av ec mélange asphaltique U$S/m2 120.00 96.91 0.8076

Standards de conservation - Traitement superficiel

Nid-de-poule et traitement superficiel U$S/M2 100.00 81.33 0.8133

Charge de Base et Granulaire de 20 cm + TBD, accote en TBS U$S/M2 41.08 33.09 0.8054 295,788         238,213         

Expansion + Charge de base et granulaire 20 cm + TBD, accote en TBSU$S/M2 56.29 45.33 0.8054 405,271         326,385         

Traitement superficiel double + nid-de-poule précédent 20% U$S/M2 27.78 22.22 0.8000 200,000         160,000         

Traitement superficiel simple + nid-de-poule précédent 20% U$S/M2 20.83 16.67 0.8000 150,000         120,000         

Expansion + Charge de base de 40 cm CBR 80 + TBD U$S/M2 62.50 50.48 0.8076 450,000         363,420         

Standards de conservation - Béton

Réparation des bords, joints et fissures U$S/M2 265.25 212.20 0.8000

Brossage de dalles de diamant (6 mm) U$S/m2/mm 2.90 2.32 0.8000

Demolition et remplacement de dalles U$S/M2 180.07 144.06 0.8000

Scellement de joints U$S/M 1.52 1.22 0.8000

Rechapage de béton 15 cm U$S/M2 149.03 119.22 0.8000 1,073,016      858,413         

ROUTES NON REVÊTU

Standards de conservation - routes non revêtues

Nid-de-poule rugueux, nid-de-poule 15 cm U$S/M3 21.92        18.71            0.8535  

Profilée U$S/KM 458.96      397.78          0.8667  

Charge U$S/M3 30.60        26.12            0.8535  

Entretien de routine avec projet

Routes revêtues avec asphalte U$S/km-año 9800 8090 0.8255  

Routes revêtues avec Traitement bitumineux U$S/km-año 7399 6108 0.8255  

Routes revêtues avec béton U$S/km-año 13831 11418 0.8255  

Entretien de routine sans projet

Routes revêtues avec asphalte U$S/km-año 8068 6660 0.8255  

Routes revêtues avec Traitement bitumineux U$S/km-año 6567 5421 0.8255  

Routes revêtues avec béton U$S/km-año 10588 8740 0.8255  

Entretien de routine et périodique

Routes revêtues avec asphalte U$S/km-año 12794 10562 0.8255  

Routes revêtues avec Traitement bitumineux U$S/km-año 8603 7101 0.8255  

Routes revêtues avec béton U$S/km-año 18841 15553 0.8255  

Entretien de routine: nid-de-poule, scellement des peelings et fissures linéaires jusqu'à 2% et éppaisseur < 3mm et conditionnement de

signalisation (H et V), ceinture domaine public et drainage (gouttières et nettoy age des égouts).

Entretien de routine avec projet

Routes non revêtues U$S/km-año 3,500        2,889            0.82549

Entretien de routine sans projet

Routes non revêtues U$S/km-año 2,531        2,090            0.82549

COÛT

Facteur d'ajustement de largeur : adjustement des rechapages, coût para m2 et multiplié par la zone de chaussée résulte le montage 

de rechapage du tron o̩n et accotement
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3.9 ELABORATION DES STRATEGIES DôINTERVENTION 

Définir les différents types d'intervention: des stratégies d'intervention seront établis, 

côest-à-dire que des combinaisons de différents types d'interventions (construction et 

entretien) seront établis pour effectuer sur des tronçons de route qui ont des 

caractéristiques similaires. 

Les stratégies sont diverses : il y a ceux avec minimum d'interventions et il y a des 

stratégies qui ne limite pas le budget disponible. 

La définition des stratégies est une étape essentielle, car elle permettra de définir la 

«situation sans projet» et les différentes alternatives d'intervention qui seront les 

r®sultats des îuvres du PICMC. 

 

3.10 DÉTERMINATION DES ALTERNATIVES POUR L'ACTION 

On expose une proposition préliminaire de diverses alternatives d'intervention sur la 

base de l'expérience du consultant, elles seront analysées,  par le personnel spécialisé 

sur ce sujet du MTPTC en collaboration avec les instances successives d'interaction.  

Elles seront ajustées jusqu'à ce que les résultats d'une proposition finale se pose, en 

permettant de les considérer en fonction des besoins et des méthodes possibles pour 

exécuter localement. 

Les alternatives dôintervention cibl®es dans la proposition combinent, pour l'asphalte 

des accotements, des interventions courantes (lôentretien de routine, le nid-de-poule 

profonde, le scellement des fissures, etc.) avec des interventions d'investissement (le 

fraisage et le remplacement de béton bitumineux, le plaçant de micro-agglomérat, les 

rechapés béton bitumineux d'épaisseurs différentes, etc.). 

Pour évaluer les différentes alternatives d'intervention dans chaque tronçon, il faut 

sélectionner une alternative de base pour chaque tronçon (« situation sans projet ») et 

un certain nombre d'alternatives suppl®mentaires comparables avec dôautres. 

Une évaluation de ce type (au niveau dôun r®seau routier et non dôun projet sp®cifique), 

essaye dô®tablir le type d'intervention requis pour un tronon et un rang de co¾ts de 

lôintervention. Pour cette raison, il est possible de faire des propositions dôalternatives 

de base et dôalternatives dôintervention pour des groupes avec des tronons de 

caractéristiques similaires. 

Lô®laboration des strat®gies dôentretien a ®t® effectu®e pour des groupes homog¯nes 

en relation au volume de la circulation, aux charges (axes équivalents) et à la bande de 

roulement. 

Avant lôimpl®mentation de cette phase, on a mis en îuvre le control de la d®finition et 

de la conception correcte des standards de conservation et dôamélioration utilisées 
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dans l'®laboration des strat®gies dôentretien, de sorte quôelles-mêmes effectuent des 

îuvres ou des t©ches pr®ventives pour lesquelles ils ont été conçu. 

Pour ce travail, les groupes considérés sont les groupes stratégie sélectionnés par les 

critères mentionnés ci-dessus pour toutes les combinaisons des diverses types de 

surface de la route, des cat®gories de trafic et dôaxes ®quivalents. Dans certains cas ils 

ont été regroupés et dans d'autres, il peut arriver qu'il nôexiste actuellement pas de 

tronçon du réseau routier en Haïti, mais à l'avenir, selon les interventions exécutées, 

probablement oui. 

Les alternatives d'intervention ont été développées pour les groupes stratégie 

suivants : 

Å CAT1 et T2 
Å CAT3E2 
Å CAT3E3 et E4 CAT4E2 
Å CAT4E3 et E4 
Å CAT5_T6_T7 E3 et E4 
Å HOT1_5_7 
Å TBT1 et T2 
Å TBT3E3 
Å TBT4E4 
Å GR_T1 
Å GR_T2 
Å GR_T3 a T7 

Les types dôinterventions ciblées pour le groupe stratégie de surface de la route avec 

d'asphalte comprennent : 

Å Entretien de routine 

- Nid-de-poule mineur avec de l'asphalte. 
- Scellement des fissures (1%). 
- Scellement des peelings. 
- Nettoyage des gouttières et des signaux. 

Å Interventions majeures 

- Scellement profonde. 
- Réparation des bords 
- Mise en place de micro-aggloméré 
- Rechapés de béton bitumineux 
- Reconstruction complète de la route 
- Construction d'une voie supplémentaire 

Les interventions obtiennent une amélioration de l'état de surface qui se traduit par une 

meilleure circulation et le confort à l'utilisateur, en diminuant les coûts des utilisateurs. 

Pour d®finir lôalternative de base, on a essay® de refl®ter les conditions qui op®reraient 

dans une situation de restriction de ressources. On a fait dôun entretien de routine et un 

nid-de-poule, en ajoutant un renforcement de béton bitumineux quand un niveau élevé 

de rugosité critique est atteinte. 
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Les interventions ciblées pour chaque groupe stratégie sont les suivantes : 

3.10.1 Groupe stratégie ï CA T1 et T2 : asphalte, catégorie de circulation 1 et 2 

Alternative de base 

L'entretien de routine et le nid-de-poule profond à 100%. 

Il est clair que l'entretien de routine se compose de la réalisation de nids-de-

poule superficiels mineurs, scellement des peelings et des fissures linéaires à 

une zone de 1% et de largeur < 3 mm, conditionnement du drainage, 

approfondissement des fossés et nettoyage des égouts. 

Alternative 1 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec mélange bitumineux à 

100%, un traitement de scellement de 4 mm d'épaisseur lorsque la zone 

endommagée atteint 10% et la rugosité ne dépassant pas 3,5 IRI. 

Alternative 2 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec mélange bitumineux à 

100%, un renfort de la mélange bitumineux de 5 cm d'épaisseur lorsque la zone 

endommagée atteint une rugosité de 4 IRI et ne dépassant pas 5 IRI. 

Alternative 3 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec mélange bitumineux à 

100%, un traitement de scellement de 4 mm d'épaisseur lorsque la zone 

endommagée atteint 10% et la rugosité ne dépassant pas 3,5 IRI. Finalement, 

un renfort de mélange bitumineux de 5 cm d'épaisseur quand la zone 

endommagée atteint une rugosité de 4 IRI et ne dépassant pas 5 IRI. 

Alternative 4 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec mélange bitumineux à 

100%, un traitement de scellement de 4 mm d'épaisseur lorsque la zone 

endommagée atteint 10% et la rugosité ne dépassant pas 3,5 IRI. Finalement, 

un renfort de mélange bitumineux de 8 cm d'épaisseur quand la zone 

endommagée atteint une rugosité de 6 IRI et ne dépassant pas 8 IRI. 

3.10.2 Groupe stratégie ï CA T3 E1 et E2 : asphalte, catégorie de circulation 3 et 
ESAL à 10 années 2 et 3 

Alternative de base 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec mélange bitumineux à 

100%, un renfort de la mélange bitumineux de 16 mm d'épaisseur lorsque la 

zone endommagée atteint une rugosité de 8 IRI. 
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Altrnative 1 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec mélange bitumineux à 

100%, un traitement de scellement de 4 mm d'épaisseur lorsque la zone 

endommagée atteint 8% et la rugosité ne dépassant pas 3,0 IRI, un renfort de 

la m®lange bitumineux de 5 cm dô®paisseur lorsque la zone endommag®e 

atteint une rugosité de 3,5 IRI et ne dépassant pas 4,5 IRI. Finalement, un 

renfort de la m®lange bitumineux de 12 cm dô®paisseur lorsque la zone 

endommagée atteint une rugosité de 4,5 IRI et ne dépassant pas 6,5 IRI. 

Alternative 2 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec mélange bitumineux à 

100%, un traitement de scellement de 4 mm d'épaisseur lorsque la zone 

endommagée atteint 8% et la rugosité ne dépassant pas 3,0 IRI.  Finalement, 

un renfort de la m®lange bitumineux de 12 cm dô®paisseur lorsque la zone 

endommagée atteint une rugosité de 4,5 IRI et ne dépassant pas 6,5 IRI. 

Alternative 3 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec mélange bitumineux à 

100%, un traitement de scellement de 4 mm d'épaisseur lorsque la zone 

endommagée atteint 8% et la rugosité ne dépassant pas 3,0 IRI.  Finalement, 

un renfort de la m®lange bitumineux de 16 cm dô®paisseur lorsque la zone 

endommagée atteint une rugosité de 6 IRI et ne dépassant pas 8 IRI. 

Alternative 4 

Pendant le période 2015-2019, on fait un entretien de routine et périodique, et 

un nid-de-poule profond avec m®lange bitumineux ¨ 100%. Apr¯s lôann®e 2020, 

on fait un entretien de routine et un nid-de-poule profond avec mélange 

bitumineux à 100% et un renfort de mélange bitumineux de 16 cm d'épaisseur 

lorsque la zone endommagée atteint une rugosité de 8 IRI. 

3.10.3 Groupe stratégie ï CA T3 E3 et E4 : asphalte, catégorie de circulation 3 et 
ESAL à 10 années 3 et 4 

Alternative de base 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec mélange bitumineux à 

100%, un renfort de la mélange bitumineux de 20 mm d'épaisseur lorsque la 

zone endommagée atteint une rugosité de 8 IRI. 

Alternative 1 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec mélange bitumineux à 

100%, un traitement de scellement de 4 mm d'épaisseur lorsque la zone 

endommagée atteint 8% et la rugosité ne dépassant pas 3,0 IRI, un renfort de 

la m®lange bitumineux de 5 cm dô®paisseur lorsque la zone endommag®e 

atteint une rugosité de 3,5 IRI et ne dépassant pas 4,5 IRI. Finalement, un 

renfort de la m®lange bitumineux de 12 cm dô®paisseur lorsque la zone 

endommagée atteint une rugosité de 4,5 IRI et ne dépassant pas 6,5 IRI. 
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Alternative 2 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec mélange bitumineux à 

100%, un traitement de scellement de 4 mm d'épaisseur lorsque la zone 

endommagée atteint 8% et la rugosité ne dépassant pas 3,0 IRI.  Finalement, 

un renfort de la m®lange bitumineux de 12 cm dô®paisseur lorsque la zone 

endommagée atteint une rugosité de 4,5 IRI et ne dépassant pas 6,5 IRI. 

Alternative 3 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec mélange bitumineux à 

100%, un traitement de scellement de 4 mm d'épaisseur lorsque la zone 

endommagée atteint 8% et la rugosité ne dépassant pas 3,0 IRI.  Finalement, 

un renfort de la m®lange bitumineux de 20 cm dô®paisseur lorsque la zone 

endommagée atteint une rugosité de 6 IRI et ne dépassant pas 8 IRI. 

Alternative 4 

Pendant le période 2015-2019, on fait un entretien de routine et périodique, et 

un nid-de-poule profond avec m®lange bitumineux ¨ 100%. Apr¯s lôann®e 2020, 

on fait un entretien de routine et un nid-de-poule profond avec mélange 

bitumineux à 100% et un renfort de mélange bitumineux de 20 cm d'épaisseur 

lorsque la zone endommagée atteint une rugosité de 8 IRI. 

3.10.4 Groupe stratégie ï CA T4 : asphalte, catégorie de circulation 4 et ESAL à 
10 années tous les catégories 

Alternative de base 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec mélange bitumineux à 

100%, un renfort de la mélange bitumineux de 20 mm d'épaisseur lorsque la 

zone endommagée atteint une rugosité de 8 IRI. 

Alternative 1 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec mélange bitumineux à 

100%, un traitement de scellement de 4 mm d'épaisseur lorsque la zone 

endommagée atteint 8% et la rugosité ne dépassant pas 3,0 IRI, un renfort de 

la mélange bitumineux de 5 cm dô®paisseur lorsque la zone endommag®e 

atteint une rugosité de 3,5 IRI et ne dépassant pas 4,5 IRI. Finalement, un 

renfort de la m®lange bitumineux de 12 cm dô®paisseur lorsque la zone 

endommagée atteint une rugosité de 4,5 IRI et ne dépassant pas 6,5 IRI. 

Alternative 2 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec mélange bitumineux à 

100%, un traitement de scellement de 4 mm d'épaisseur lorsque la zone 

endommagée atteint 8% et la rugosité ne dépassant pas 3,0 IRI.  Finalement, 

un renfort de la m®lange bitumineux de 12 cm dô®paisseur lorsque la zone 

endommagée atteint une rugosité de 4,5 IRI et ne dépassant pas 6,5 IRI. 

Alternative 3 
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Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec mélange bitumineux à 

100%, un traitement de scellement de 4 mm d'épaisseur lorsque la zone 

endommagée atteint 8% et la rugosité ne dépassant pas 3,0 IRI.  Finalement, 

un renfort de la m®lange bitumineux de 20 cm dô®paisseur lorsque la zone 

endommagée atteint une rugosité de 6 IRI et ne dépassant pas 8 IRI. 

3.10.5 Groupe stratégie ï CA T5_T6_T7 : couche asphaltique, catégorie de 
circulation 5 A 7 et ESAL à 10 années tous les catégories 

Alternative de base 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec mélange bitumineux à 

100%, un renfort de la mélange bitumineux de 20 mm d'épaisseur lorsque la 

zone endommagée atteint une rugosité de 8 IRI. 

Alternative 1 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec mélange bitumineux à 

100%, un traitement de scellement de 4 mm d'épaisseur lorsque la zone 

endommagée atteint 8% et la rugosité ne dépassant pas 3,0 IRI, un renfort de 

la m®lange bitumineux de 5 cm dô®paisseur lorsque la zone endommag®e 

atteint une rugosité de 3,5 IRI et ne dépassant pas 4,5 IRI. Finalement, un 

renfort de la mélange bitumineux de 12 cm dô®paisseur lorsque la zone 

endommagée atteint une rugosité de 4,5 IRI et ne dépassant pas 6,5 IRI. 

Alternative 2 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec mélange bitumineux à 

100%, un traitement de scellement de 4 mm d'épaisseur lorsque la zone 

endommagée atteint 8% et la rugosité ne dépassant pas 3,0 IRI.  Finalement, 

un renfort de la m®lange bitumineux de 12 cm dô®paisseur lorsque la zone 

endommagée atteint une rugosité de 4,5 IRI et ne dépassant pas 6,5 IRI. 

Alternative 3 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec mélange bitumineux à 

100%, un traitement de scellement de 4 mm d'épaisseur lorsque la zone 

endommagée atteint 8% et la rugosité ne dépassant pas 3,0 IRI.  Finalement, 

un renfort de la mélange bitumineux de 20 cm dô®paisseur lorsque la zone 

endommagée atteint une rugosité de 6 IRI et ne dépassant pas 8 IRI. 

Alternative 4 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec mélange bitumineux à 

100%, un traitement de scellement de 4 mm d'épaisseur lorsque la zone 

endommagée atteint 10% et la rugosité ne dépassant pas 3,5 IRI. Ces tâches 

seront faites pendant lôann®e 2015 tandis que la condition de la surface soit 

dôaccord au crit¯re indiqu®. Apr¯s, pendant la m°me ann®e 2016 (sic), comme 

une intervention programmée, on construira une route supplémentaire de 7,2 m 

de largeur. ê partir de lôann®e 2016, comme une intervention corrective, on 

appliquera le critère suivant : un entretien de routine et un nid-de-poule profond 

avec mélange bitumineux à 100%, un traitement de scellement de 4 mm 
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d'épaisseur lorsque la zone endommagée atteint 8% et la rugosité ne 

dépassant pas 3,0 IRI, un renfort de la mélange bitumineux de 5 cm 

dô®paisseur lorsque la zone endommag®e atteint une rugosit® de 3,5 IRI et ne 

dépassant pas 4,5 IRI. Finalement, un renfort de la mélange bitumineux de 12 

cm dô®paisseur lorsque la zone endommag®e atteint une rugosit® de 4,5 IRI et 

ne dépassant pas 6,5 IRI. 

Alternative 5 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec mélange bitumineux à 

100%, un traitement de scellement de 4 mm d'épaisseur lorsque la zone 

endommagée atteint 10% et la rugosité ne dépassant pas 3,5 IRI. Ces tâches 

seront faites pendant lôann®e 2017 tandis que la condition de la surface soit 

dôaccord au crit¯re indiqu®. Apr¯s, pendant la même année 2018 (sic), comme 

une intervention programmée, on construira une route supplémentaire de 7,2 m 

de largeur. ê partir de lôann®e 2016, comme une intervention corrective, on 

appliquera le critère suivant : un entretien de routine et un nid-de-poule profond 

avec mélange bitumineux à 100%, un traitement de scellement de 4 mm 

d'épaisseur lorsque la zone endommagée atteint 8% et la rugosité ne 

dépassant pas 3,0 IRI, un renfort de la mélange bitumineux de 5 cm 

dô®paisseur lorsque la zone endommag®e atteint une rugosité de 3,5 IRI et ne 

dépassant pas 4,5 IRI. Finalement, un renfort de la mélange bitumineux de 12 

cm dô®paisseur lorsque la zone endommag®e atteint une rugosit® de 4,5 IRI et 

ne dépassant pas 6,5 IRI. 

Alternative 6 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec mélange bitumineux à 

100%, un traitement de scellement de 4 mm d'épaisseur lorsque la zone 

endommagée atteint 10% et la rugosité ne dépassant pas 3,5 IRI. Ces tâches 

seront faites pendant lôann®e 2015 tandis que la condition de la surface soit 

dôaccord au crit¯re indiqu®. Apr¯s, pendant la m°me ann®e 2016 (sic), comme 

une intervention programmée, on construira une voie supplémentaire de 3,6 m 

de largeur. ê partir de lôann®e 2016, comme une intervention corrective, on 

appliquera le critère suivant : un entretien de routine et un nid-de-poule profond 

avec mélange bitumineux à 100%, un traitement de scellement de 4 mm 

d'épaisseur lorsque la zone endommagée atteint 8% et la rugosité ne 

dépassant pas 3,0 IRI, un renfort de la mélange bitumineux de 5 cm 

dô®paisseur lorsque la zone endommag®e atteint une rugosit® de 3,5 IRI et ne 

dépassant pas 4,5 IRI. Finalement, un renfort de la mélange bitumineux de 12 

cm dô®paisseur lorsque la zone endommag®e atteint une rugosit® de 4,5 IRI et 

ne dépassant pas 6,5 IRI. 

Alternative 7 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec mélange bitumineux à 

100%, un traitement de scellement de 4 mm d'épaisseur lorsque la zone 

endommagée atteint 10% et la rugosité ne dépassant pas 3,5 IRI. Ces tâches 

seront faites pendant lôann®e 2015 jusquô¨ 2017 tandis que la condition de la 

surface soit dôaccord au crit¯re indiqu®. Apr¯s, pendant la m°me ann®e 2018 
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(sic), comme une intervention programmée, on construira une voie 

supplémentaire de 3,6 m de largeur. À partir de lôann®e 2016, comme une 

intervention corrective, on appliquera le critère suivant : un entretien de routine 

et un nid-de-poule profond avec mélange bitumineux à 100%, un traitement de 

scellement de 4 mm d'épaisseur lorsque la zone endommagée atteint 8% et la 

rugosité ne dépassant pas 3,0 IRI, un renfort de la mélange bitumineux de 5 cm 

dô®paisseur lorsque la zone endommag®e atteint une rugosit® de 3,5 IRI et ne 

dépassant pas 4,5 IRI. Finalement, un renfort de la mélange bitumineux de 12 

cm dô®paisseur lorsque la zone endommagée atteint une rugosité de 4,5 IRI et 

ne dépassant pas 6,5 IRI. 

3.10.6 Group stratégie ï HO T1 à T7: Béton, catégorie de circulation 1 à 7 

Alternative de base 

Lôentretien de routine et la r®paration de lô®paisseur total des dalles lorsque la 

zone endommagée atteint 14 dalles par km (avec conditions comme des 

fissures, des joints, des ruptures de bords et coins) avec un effet dôefficience 

dans la réparation de 80%. Un scellement de joints est fait tous les 8 ans. 

Alternative 1 

Lôentretien de routine et la r®paration de lô®paisseur total des dalles lorsque la 

zone endommagée atteint 5 dalles par km (avec conditions comme des 

fissures, des joints, des ruptures de bords et coins) avec un effet dôefficience 

dans la réparation de 100% et une substitution des dalles lorsqu'elles ont 40% 

de fracture. Un scellement de joints avec un matériau de bitume est fait tous les 

3 ans et un bross® des dalles de 6 mm dô®paisseur avec une pointe de 

diamante est fait lorsque la dalle atteint une rugosité moyenne de 3,5 m/km IRI 

et ne dépasse pas 5,5 IRI. Finalement, un renfort de béton de 15 cm 

d'épaisseur et mis en place quand elle atteint une rugosité de 6,5 IRI. 

Alternative 2 

Lôentretien de routine et la r®paration de lô®paisseur total des dalles lorsque la 

zone endommagée atteint 5 dalles par km (avec conditions comme des 

fissures, des joints, des ruptures de bords et coins) avec un effet dôefficience 

dans la réparation de 100% et une substitution des dalles lorsqu'elles ont 40% 

de fracture. Un scellement de joints avec un matériau de bitume est fait tous les 

3 ans et un renfort de béton de 15 cm d'épaisseur et mis en place quand elle 

atteint une rugosité de 6,5 m/km IRI. 

3.10.7 Groupe stratégie ï TB T1 et T2 : traitement bitumineuse, catégorie de 
circulation 1 et 2 

Alternative base 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec du matériau granulaire et 

du traitement bitumineuse à 100%. 
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Il est clair que l'entretien de routine se compose de la réalisation de nids-de-

poule superficiels mineurs, scellement des peelings et des fissures linéaires à 

une zone de 1% et de largeur < 3 mm, conditionnement du drainage, 

approfondissement des fossés et nettoyage des égouts. 

Alternative 1 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec du matériau granulaire et 

du traitement bitumineuse à 100%. Le traitement bitumineuse superficiel double 

surface est de 25 mm dô®paisseur lorsque la zone endommag®e atteint 40% et 

la rugosité ne dépassant pas 4,5 IRI. 

Alternative 2 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec du matériau granulaire et 

du traitement bitumineuse à 100%. Le traitement bitumineuse superficiel unique 

surface est de 12 mm dô®paisseur lorsque la zone endommag®e atteint 30% et 

la rugosité ne dépassant pas 4,5 IRI. Une reconstruction solide dans une 

charge de base de matériau granulaire de 20 cm d'épaisseur.  Le traitement 

bitumineuse superficiel double surface est de 25 mm dô®paisseur lorsque la 

zone endommagée atteint une rugosité de 6 IRI. 

Alternative 3 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec du matériau granulaire et 

du traitement bitumineuse à 100%. Une reconstruction solide dans une charge 

de base de matériau granulaire de 20 cm d'épaisseur.  Le traitement 

bitumineuse superficiel double surface est de 25 mm dô®paisseur lorsque la 

zone endommagée atteint une rugosité de 6 IRI. 

3.10.8 Groupe stratégie ï TB T3 : traitement bitumineuse, catégorie de 
circulation 3 et ESAL à 10 ans de tous les catégories 

Alternative de base 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec du matériau granulaire et 

du traitement bitumineuse à 100%. Une reconstruction solide dans une charge 

de base de matériau granulaire de 40 cm d'épaisseur.  Le traitement 

bitumineuse superficiel double surface est de 25 mm dô®paisseur lorsque la 

zone endommagée atteint une rugosité de 8 IRI. 

Alternative 1 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec du matériau granulaire et 

du traitement bitumineuse à 100%. Le traitement bitumineuse superficiel double 

surface est de 25 mm dô®paisseur lorsque la zone endommag®e atteint 30% et 

la rugosité ne dépassant pas 4,5 IRI. Une reconstruction solide dans une 

charge de base de matériau granulaire de 20 cm d'épaisseur.  Le traitement 

bitumineuse superficiel double surface est de 25 mm dô®paisseur lorsque la 

zone endommagée atteint une rugosité de 6 IRI. 
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Alternative 2 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec du matériau granulaire et 

du traitement bitumineuse ¨ 100% pendant lôann®e 2015 et, comme 

intervention programm®e pour lôann®e 2016, on fera une expansion de 

plateforme, un charge de base de matériau granulaire de 30 cm d'épaisseur et 

la colocation de m®lange bitumineux de 12 cm dô®paisseur. ê partir de lôann®e 

2017 il aura des interventions correctives selon le critère suivant : un entretien 

de routine et un nid-de-poule profond avec de la mélange bitumineux à 100%, 

un traitement de scellement de 4 mm dô®paisseur lorsque la zone endommag®e 

atteint 10% et la rugosité ne dépassant pas 3,5 IRI, un renfort de la mélange 

bitumineux de 5 cm dô®paisseur lorsque la zone endommagée atteint une 

rugosité de 4 IRI et ne dépassant pas 5 IRI. 

Alternative 3 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec du matériau granulaire et 

du traitement bitumineuse ¨ 100% pendant lôann®e 2015 jusquô¨ 2017 et, 

comme intervention programm®e pour lôann®e 2018, on fera une expansion de 

plateforme, un charge de base de matériau granulaire de 30 cm d'épaisseur et 

la colocation de m®lange bitumineux de 12 cm dô®paisseur. ê partir de lôann®e 

2019 il aura des interventions correctives selon le critère suivant : un entretien 

de routine et un nid-de-poule profond avec de la mélange bitumineux à 100%, 

un traitement de scellement de 4 mm dô®paisseur lorsque la zone endommag®e 

atteint 10% et la rugosité ne dépassant pas 3,5 IRI, un renfort de la mélange 

bitumineux de 5 cm dô®paisseur lorsque la zone endommag®e atteint une 

rugosité de 4 IRI et ne dépassant pas 5 IRI. 

Alternative 4 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec du matériau granulaire et 

du traitement bitumineuse à 100% pendant lôann®e 2015 et, comme 

intervention programm®e pour lôann®e 2016, on fera une expansion de 

plateforme, un charge de base de matériau granulaire de 30 cm d'épaisseur et 

la colocation de m®lange bitumineux de 12 cm dô®paisseur. ê partir de lôann®e 

2017 il aura des interventions correctives selon le critère suivant : un entretien 

de routine et un nid-de-poule profond avec de la mélange bitumineux à 100%, 

un traitement de scellement de 4 mm dô®paisseur lorsque la zone endommag®e 

atteint 10% et la rugosité ne dépassant pas 3,5 IRI. 

Alternative 5 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec du matériau granulaire et 

du traitement bitumineuse ¨ 100% pendant lôann®e 2015 jusquô¨ 2017 et, 

comme intervention programm®e pour lôann®e 2018, on fera une expansion de 

plateforme, un charge de base de matériau granulaire de 30 cm d'épaisseur et 

la colocation de m®lange bitumineux de 12 cm dô®paisseur. ê partir de lôann®e 

2019 il aura des interventions correctives selon le critère suivant : un entretien 

de routine et un nid-de-poule profond avec de la mélange bitumineux à 100%, 

un traitement de scellement de 4 mm dô®paisseur lorsque la zone endommag®e 

atteint 10% et la rugosité ne dépassant pas 3,5 IRI. 
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Alternative 6 

Pendant le période 2015-2019, on fera un entretien de routine et périodique et 

un nid-de-poule profond avec du matériau granulaire et du traitement 

bitumineuse ¨ 100%. Apr¯s lôann®e 2020, on fera un entretien de routine et un 

nid-de-poule profond avec du matériau granulaire et du traitement bitumineuse 

à 100% et une reconstruction solide dans une charge de base de matériau 

granulaire de 40 cm d'épaisseur et une colocation du traitement bitumineuse 

superficiel double surface de 25 mm dô®paisseur lorsque la zone endommag®e 

atteint une rugosité de 8 IRI. 

3.10.9 Groupe stratégie ï TB T4 et T5 : traitement bitumineuse, catégorie de 
circulation 4 et 5 et ESAL à 10 ans de tous les catégories 

Alternative de base 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec du matériau granulaire et 

du traitement bitumineuse à 100%. Une reconstruction solide dans une charge 

de base de matériau granulaire de 40 cm d'épaisseur.  Le traitement 

bitumineuse superficiel double surface est de 25 mm dô®paisseur lorsque la 

zone endommagée atteint une rugosité de 6 IRI. 

Alternative 1 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec du matériau granulaire et 

du traitement bitumineuse à 100%. Le traitement bitumineuse superficiel double 

surface est de 25 mm dô®paisseur lorsque la zone endommag®e atteint 20% et 

la rugosité ne dépassant pas 4 IRI. Une reconstruction solide dans une charge 

de base de matériau granulaire de 20 cm d'épaisseur.  Le traitement 

bitumineuse superficiel double surface est de 25 mm dô®paisseur lorsque la 

zone endommagée atteint une rugosité de 5 IRI. 

Alternative 2 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec du matériau granulaire et 

du traitement bitumineuse ¨ 100% pendant lôann®e 2015 et, comme 

intervention programm®e pour lôann®e 2016, on fera une expansion de 

plateforme, un charge de base de matériau granulaire de 30 cm d'épaisseur et 

la colocation de m®lange bitumineux de 12 cm dô®paisseur. ê partir de lôann®e 

2017 il aura des interventions correctives selon le critère suivant : un entretien 

de routine et un nid-de-poule profond avec de la mélange bitumineux à 100%, 

un traitement de scellement de 4 mm dô®paisseur lorsque la zone endommag®e 

atteint 10% et la rugosité ne dépassant pas 3,5 IRI, un renfort de la mélange 

bitumineux de 5 cm dô®paisseur lorsque la zone endommag®e atteint une 

rugosité de 4 IRI et ne dépassant pas 5 IRI. 

 

Alternative 3 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec du matériau granulaire et 

du traitement bitumineuse ¨ 100% pendant lôann®e 2015 jusquô¨ 2017 et, 
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comme intervention programm®e pour lôann®e 2018, on fera une expansion de 

plateforme, un charge de base de matériau granulaire de 30 cm d'épaisseur et 

la colocation de m®lange bitumineux de 12 cm dô®paisseur. ê partir de lôann®e 

2019 il aura des interventions correctives selon le critère suivant : un entretien 

de routine et un nid-de-poule profond avec de la mélange bitumineux à 100%, 

un traitement de scellement de 4 mm dô®paisseur lorsque la zone endommag®e 

atteint 10% et la rugosité ne dépassant pas 3,5 IRI, un renfort de la mélange 

bitumineux de 5 cm dô®paisseur lorsque la zone endommagée atteint une 

rugosité de 4 IRI et ne dépassant pas 5 IRI. 

Alternative 4 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec du matériau granulaire et 

du traitement bitumineuse ¨ 100% pendant lôann®e 2015 et, comme 

intervention programm®e pour lôann®e 2016, on fera une expansion de 

plateforme, un charge de base de matériau granulaire de 30 cm d'épaisseur et 

la colocation de m®lange bitumineux de 12 cm dô®paisseur. ê partir de lôann®e 

2017 il aura des interventions correctives selon le critère suivant : un entretien 

de routine et un nid-de-poule profond avec de la mélange bitumineux à 100%, 

un traitement de scellement de 4 mm dô®paisseur lorsque la zone endommag®e 

atteint 10% et la rugosité ne dépassant pas 3,5 IRI. 

Alternative 5 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec du matériau granulaire et 

du traitement bitumineuse ¨ 100% pendant lôann®e 2015 jusquô¨ 2017 et, 

comme intervention programm®e pour lôann®e 2018, on fera une expansion de 

plateforme, un charge de base de matériau granulaire de 30 cm d'épaisseur et 

la colocation de m®lange bitumineux de 12 cm dô®paisseur. ê partir de lôann®e 

2019 il aura des interventions correctives selon le critère suivant : un entretien 

de routine et un nid-de-poule profond avec de la mélange bitumineux à 100%, 

un traitement de scellement de 4 mm dô®paisseur lorsque la zone endommag®e 

atteint 10% et la rugosité ne dépassant pas 3,5 IRI. 

3.10.10 Groupe stratégie ï GR T1 : matériau granulaire, catégorie de 
circulation 1 

Alternative de base 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec du matériau granulaire de 

5 m3/km/A. Un profilé tous les 90 jours et un charge de matériau granulaire de 

20 cm dô®paisseur tous les 8 ans. 

Alternative 1 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec du matériau granulaire de 

5 m3/km/A. Un profilé tous les 30 jours et un charge de matériau granulaire de 

15 cm dô®paisseur lorsque lô®paisseur atteint 10 cm. 

Alternative 2 
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Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec du matériau granulaire de 

5 m3/km/A. Un profilé tous les 60 jours et un charge de matériau granulaire de 

15 cm dô®paisseur lorsque lô®paisseur atteint 10 cm. 

Alternative 3 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec du matériau granulaire de 

5 m3/km/A. Un profilé tous les 90 jours et un charge de matériau granulaire de 

15 cm dô®paisseur lorsque lô®paisseur atteint 10 cm. 

Alternative 4 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec du matériau granulaire de 

5 m3/km/A. Un profilé tous les 120 jours et un charge de matériau granulaire de 

20 cm dô®paisseur lorsque lô®paisseur atteint 5 cm. 

3.10.11 Groupe stratégie ï GR T2 : matériau granulaire, catégorie de 
circulation 2 

Alternative de base 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec du matériau granulaire de 

5 m3/km/A. Un profilé tous les 60 jours et un charge de matériau granulaire de 

20 cm dô®paisseur tous les 8 ans. Un changement de standard ¨ traitement 

bitumineux en effectuant une reconstruction pour lôann®e 2024 : une expansion 

de plateforme, une charge de matériau granulaire pour la sous-base et la base 

de 20 et 15 cm d'épaisseur respectivement et la colocation d'un traitement 

bitumineux double surface. 

Alternative 1 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec du matériau granulaire de 

5 m3/km/A. Un profilé tous les 30 jours et un charge de matériau granulaire de 

15 cm dô®paisseur lorsque lô®paisseur atteint 10 cm. 

Alternative 2 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec du matériau granulaire de 

5 m3/km/A. Un profilé tous les 60 jours et un charge de matériau granulaire de 

15 cm dô®paisseur lorsque lô®paisseur atteint 10 cm. 

Alternative 3 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec du matériau granulaire de 

5 m3/km/A. Un profilé tous les 90 jours et un charge de matériau granulaire de 

15 cm dô®paisseur lorsque lô®paisseur atteint 10 cm. 

Alternative 4 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec du matériau granulaire de 

5 m3/km/A. Un profilé tous les 120 jours et un changement de standard à 

traitement bitumineux en effectuant une reconstruction pour lôann®e 2016 ou 

2018 : une expansion de plateforme, une charge de matériau granulaire pour la 
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sous-base et la base de 20 et 15 cm d'épaisseur respectivement et la 

colocation d'un traitement bitumineux double surface. Après, un traitement 

bitumineuse double surface sera mis en place lorsque la zone endommagée 

atteint 40%. 

3.10.12 Groupe stratégie ï GR T3 et T7: matériau granulaire, catégorie de 
circulation 3 à 7 

Alternative de base 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec du matériau granulaire de 

5 m3/km/A. Un profilé tous les 60 jours et un charge de matériau granulaire de 

20 cm dô®paisseur tous les 8 ans. Un changement de standard ¨ traitement 

bitumineux en effectuant une reconstruction pour lôann®e 2020 : une expansion 

de plateforme, une charge de matériau granulaire pour la sous-base et la base 

de 20 et 15 cm d'épaisseur respectivement et la colocation d'un traitement 

bitumineux double surface. 

Alternative 1 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec du matériau granulaire de 

5 m3/km/A. Un profilé tous les 15 jours et un charge de matériau granulaire de 

20 cm dô®paisseur lorsque lô®paisseur atteint 5 cm. 

Alternative 2 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec du matériau granulaire de 

5 m3/km/A. Un profilé tous les 120 jours et un changement de standard à 

traitement bitumineux en effectuant une reconstruction pour lôann®e 2016 ou 

2018 : une expansion de plateforme, une charge de matériau granulaire pour la 

sous-base et la base de 20 et 15 cm d'épaisseur respectivement et la 

colocation d'un traitement bitumineux double surface. Après, un traitement 

bitumineuse double surface sera mis en place lorsque la zone endommagée 

atteint 40%. 

Alternative 3 

Lôentretien de routine et le nid-de-poule profond avec du matériau granulaire de 

5 m3/km/A. Un profilé tous les 120 jours et un changement de standard à 

traitement bitumineux en effectuant une reconstruction pour lôann®e 2016 ou 

2018 : une expansion de plateforme, une charge de matériau granulaire pour la 

sous-base et la base de 20 et 15 cm d'épaisseur respectivement et la 

colocation de m®lange bitumineux de 8 cm dô®paisseur. Apr¯s un traitement de 

scellement est effectué lorsque la zone endommagée atteint 10% et un renfort 

de m®lange bitumineux de 5 cm dô®paisseur lorsque la rugosité moyenne atteint 

4 m/km IRI. 

Dans la page suivante on montre le tableau N° 8 avec les alternatives pour 

chaque groupe stratégie. 
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Tableau N° 7 : STRATEGIES DE CONSERVATION ET AMELIORATION

GROUPE 

STRATÉGIE
FERME Stratégie de base Stratégie 1 Stratégie 2 Stratégie 3 Stratégie 4 Stratégie 5

Ca_T1_T2 CaSF MR&Nid-de-poules au 100% 
MR&Nid-de-poule au 100% + 

Scellement au 10%

MR&Nid-de-poule au 100% - 

Rechapage 5 aux 4 IRI

MR&Nid-de-poule au 100% - 

Rechapage 5 aux 4 IRI + 

Scellement au 10%

MR&Nid-de-poule au 100% - 

Rechapage 8 aux 6 IRI + 

Scellement au 10%

Ca_T3_E1etE2 CaSF
Rechapage de 16 cm à 8IRI - 

MR&nid-de-poule au 100%

Rechapage 12 a 4.5 IRI + MR&B + 

Scellement au 8%+Rechapage 5 à 

3,5 IRI

Rechapage 12 a 4.5 IRI + MR&B + 

Scellement au 8%

Rechapage 16 cm à 6 IRI + MR&B 

+ Scellement au 8%

MPCa_15_19 + Rechapage de 16 

cm à 8IRI - MR&Nid-de-poule au 

100%_20

Ca_T3_E3etE4 CaSF
Rechapage de 20 cm à 8IRI - 

MR&nid-de-poule au 100%

Rechapage 12 a 4.5 IRI + MR&B + 

Scellement au 8%+Rechapage 5 à 

3,5 IRI

Rechapage 12 a 4.5 IRI + MR&B + 

Scellement au 8%

Rechapage 20 cm à 6 IRI + MR&B 

+ Scellement au 8%

MPCa_15_19 + Rechapage de 20 

cm à 8IRI - MR&Nid-de-poule au 

100%_20

Ca_T4 CaSF
Rechapage de 20 cm à 8IRI - 

MR&nid-de-poule au 100%

Rechapage 12 a 4.5 IRI + MR&B + 

Scellement au 8%+Rechapage 5 à 

3,5 IRI

Rechapage 12 a 4.5 IRI + MR&B + 

Scellement au 8%

Rechapage 20 cm à 6 IRI + MR&B 

+ Scellement au 8%

Ca_T5_T6_T7 CaSF
Rechapage de 20 cm à 8IRI - 

MR&nid-de-poule au 100%

Rechapage 12 a 4.5 IRI + MR&B + 

Scellement au 8%+Rechapage 5 à 

3,5 IRI

Rechapage 12 a 4.5 IRI + MR&B + 

Scellement au 8%

Rechapage 20 cm à 6 IRI + MR&B 

+ Scellement au 8%

MR&B + Scellement au 10% + 

Const Cauzada aditionaux année (2 

o 4) + MR&B + Rechapage de 12 à 

4.5 IRI + Rechapage de 5 à 3,5 IRI 

+ Scellement au 8% 

MR&B + Scellement au 10% + 

Const Carril aditionaux année (2 o 

4) + MR&B + Rechapage de 12 à 

4.5 IRI + Rechapage de 5 à 3,5 IRI 

+ Scellement au 8% 

HO_T1 a T7 HO

MR +Réparation des 

ruptures+Scellement des 

joints+Remplacement des daules 

au 80% de la zone endomagée

MR+Rép. ruptures+ Scellement de 

joints+ Brossage des dalles à 3.5 

IRI + Renforcement Horm à 6.5 IRI

MR+Rep Roturas+Scellement de 

joints+ Remplacement des dalles 

au 40% de la zone endommagée + 

Renforcement Horm. 6.5 IRI

TB_T1 et T2 TB MR + Nid-de-poule au 100% MR& Nid-de-poule + TBD au 40%
MR& Nid-de-poule - Recharge BG 

de 20  + TBD à 6 IRI - TBS au 30%

MR& Nid-de-poule - Recharge BG 

de 20  + TBD à 6 IRI 

TB_T3 TB
MR&B - Ens+ Recharge BG 40cm 

+ TBD à 8 IRI 

MR&B - Ens + Recharge BG 

20cm+TBD à 6 IRI - TBD au 30%

MR&B - Élargissement + Recharge 

BG 30 cm + Rechapage 12 (année 

2 ou 4) + Scellement au 10% + 

Rechapage 5 à 4 IRI

MR&B - Élargissement + Recharge 

BG 30 cm + Rechapage 12 (année 

2 ou 4) + Scellement au 10%

MPTB_15_19 + MR&B - Ens+ 

Recharge BG 40cm + TBD à 8 

IRI_20 

TB_T4 et T7 TB
MR&B - Ens+ Recharge BG 20cm 

+ TBD à 6 IRI 

MR&B - Ens + Recharge BG 

20cm+TBD à 5 IRI - TBD au 20%

MR&B - Élargissement + Recharge 

BG 30 cm + Rechapage 12 (année 

2 ou 4) + Scellement au 10% + 

Rechapage 5 à 4 IRI

MR&B - Élargissement + Recharge 

BG 30 cm + Rechapage 12 (année 

2 ou 4) + Scellement au 10%

GR_T1 GR

MR&Nid-de-poule 

5m3/km/à+Profilages 

ch/90+Recharge de 20 ch/ 8ans

MR&Nid-de-poule 5m3/km/à + 

Profilage ch/30 jours + Recharge 

MG de 15 cm depuis 10 cm

MR&Nid-de-poule 5m3/km/à + 

Profilage ch/60 jours + Recharge 

MG de 15 cm depuis 10 cm

MR&Nid-de-poule 5m3/km/à + 

Profilage ch/90 jours + Recharge 

MG de 15 cm depuis 10 cm

MR&Nid-de-poule 5m3/km/à + 

Profilage ch/120 jours + Recharge 

MG de 20 cm depuis 5 cm

GR_T2 GR

MR&Nid-de-poule  

5m3/km/à+Profilage 

ch/60+Recharge de 20 ch/ 8 ans+ 

Changement standard à 

Trait.Bitum. année 2024 

(Élargissement + Recharge SUBB 

de 20cm +15cm de BG+TBD) + 

MR&Nid-de-poule au 100%

MR&Nid-de-poule 5m3/km/a + 

Profilage ch/30 jours + Recharge 

MG de 15 cm depuis 10 cm

MR&Nid-de-poule 5m3/km/a + 

Profilage ch/60 jours + Recharge 

MG de 15 cm depuis 10 cm

MR&Nid-de-poule 5m3/km/à + 

Profilage ch/90 jours + Recharge 

MG de 15 cm depuis 10 cm

MR&Nid-de-poule 5m3/km/à + 

Profilage ch/120 + Changement de 

Standard à Trait. Bitum. (2 ou 4)  

(Élargissement + Recharge SUBB 

de 20cm +15cm de BG+TBD) + 

TBD au 40%

GR_T3 a T7 GR

MR&Nid-de-poule 

5m3/km/a+Profilage 

ch/60+Recharge de 20 ch/ 8 

années+ Changement Standard à 

Trat.Bit. année 2020 (Élargissement 

+ Recharge SUBB de 20cm +15cm 

de BG+TSB) + MR&Nid-de-poule 

au 100%

MR&Nid-de-poule 

5m3/km/a+Profilage 

ch/15+Recharge de 20cm depuis 5 

cm

MR&Nid-de-poule 5m3/km/à + 

Profilage ch/120 + Changement de 

Standard à Trait. Bitum. (2 o 4)  

(Élargissement + Recharge SUBB 

de 20cm +15cm de BG+TBD) + 

TBD au 40%

MR&Nid-de-poule 5m3/km/à + 

Profilage ch/120 + Changement de 

Standard à l'asphalte (année 2 ou 4) 

(Élargissement + Recharge SUBB 

de 20cm +15cm de BG+ 8 cm C.a. 

+ Rechapage de 5 à 4 IRI + 

Scellement au 10%
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3.11 FLOTTE DE VEHICULES 

Les principaux avantages pris en compte dans la méthodologie d'évaluation utilisée 

par le HDM-4 sont ceux résultants de la baisse des coûts du fonctionnement des 

véhicules et du temps de voyage (parcours). Pour les réseaux avec du trafic important 

de véhicules ces coûts sont beaucoup plus élevés que le montant de l'investissement 

dans les îuvres et l'entretien. 

Il est essentiel que toutes les informations relatives à la flotte soient les plus précis 

possible : de la caractérisation des véhicules, des volumes de trafic et des taux de 

croissance attendus. 

En ce qui concerne les paramètres caractérisant la flotte (correspondant aux données 

requises par HDM-4) ï des caractéristiques physiques, des pneus, de l'utilisation, du 

chargement et des coûts économiques ï on a utilisé les informations fournis dans le 

document de mise ¨ jour des ®tudes dôAIC Progetti, attribu® en 2007 ¨ la soci®t® de 

conseil technique : ESC Consultants, et les documents soumis par le MTPTC 

concernant les comptages de la circulation et des mesures de poids faites au cours de 

2011. 

Finalement, le consultant, sur la base des images capturées de la vidéo d'inventaire, a 

déterminé les camions représentatifs  de chaque catégorie de camions, moyenne, 

lourd et articulé par rapport à la configuration de l'axe et le poids moyen de chacun 

d'eux,  afin de déterminer ces axes équivalents. 

Dans les tableaux suivants, on montre les données saisies dans le modèle HDM4 pour 

la caractérisation de base et l'utilisation, ainsi que les coûts unitaires du type de flotte 

de véhicules en Haïti, qui proviennent de la source d'information de données des 

documents ci-dessus mentionnés. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 






































































