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GUIDE DE PLANIFICATION POURL 6 £EL ABORAT IPON DU
D'INVESTISSEMENTS, CONSERVATION ET ENTRETIEN DU RESEAU
NATIONAL ET DEPARTEMENTAL

PERIODE 2015 AU 2019

1 INTRODUCTION

Léobjectif d uest,pen @rengen lieu, tine analgse technique-économique

sur une période de 20 années, en vue de la détermination d 6 u n progr amme
do6i nve st sossdreisnseénarios possible, en considérant les colts 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
| 6 ®1 a b o la madification feture decep |l an dobéi nvest acompmsament dans
routes (PICER). Ce guide est presenté dans sa version finalé comme objectif principal.

En ce qui concerne |l e plan déinvestissement (P
d®t er mi ner l e type dbébouvrage, |l 6ann®e dbéex®cu
réseau lepl us rentabl e pour chaque tron-on sous tr
|l esquel s se d®finissent comme Sc®nario NA1l ave
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 a méme de déterminer au niveau du projet, les

rubriques, l es m®trages et l e co%t de | 6ouvr ag
ddoex®cution dedti nlvee sstci®nsaermmeont qui correspond.
Léanalyse wutilise principal emerdécordceptioMaess | e de

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

Le r®sultat f ie 8 & longoibt@nnd pbar cheadquy soacon homogéne du

réseau objet un nombre de normes de conception et de conservation avec leurs
correspondants en colts de capital et récurrents pour la période 2015 i 2034, ses

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

p®ri ode dbébanalyse de 20 ann®es, consi d®r ant I
dernier indicateur pendant la période 20151 2019.

Selon les résultats obtenues dans la periode 2015-2019 pour chaque scénario
déi nvesti ssement, il s sont n®cessaire:
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Scénario N° 1 (Investissement Optimal)

Ressources financieres pour couvrir les colts de capital USD 582.021.796 et USD

76.636.367 pour couvrir les co(ts récurrents, qui générent des bénéfices nettes

décomptées au 10% (VAN) de USD 523.050.001 pour une horizonte d 6 ®v al uat i on de
vingt ans avec un taux interne de retour global de 32.46%.

Scénario N° 2 (80% ddnvestissement Optimal)

Ressources financiéres pour couvrir les colts de capital USD 465.559.394 et USD

75.065.682 pour couvrir les co(ts récurrents, qui générent des bénéfices nettes

décomptées au 10% (VAN) de USD 488.420.731pour une horizonte doé®v,;
vingt ans avec un taux interne de retour global de 41.69%.

Scénario N° 3 (50% ddnvestissement Optimal)

Ressources financieres pour couvrir les codts de capital USD 291.010.952 et USD

72.613.434 pour couvrir les codts récurrents, qui génerent des bénéfices nettes
d®compt ®es au 10% ( VAN) de USD 431.642.661 pou
vingt ans avec un taux interne de retour global de 55.14%.

Ces hénéfi ces sont strictement relatifs ° | 6op®r at
bénéfices sociaux et environnementaux de transcendance fondamentale.
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Carte Graphique de la Route Départemental
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2 DIAGNOSTIC DE LA SITUATION DU RESEAU OBJET (RN et RD) POUR
LE PICER 2015

2.1 INVENTAIRE ROUTIER i BASE DE DONNEES

Léobjectif princiopal de cette t©che comprend
n®cessaire pour mettr e -fanivdaw dersteatédieedesrdivedss | e HDM
r®seaux ° anal yser sur la base doéinformations
MTPTC et principal ement celles trait®es par | e
de |l a vid®o inventaire et de | 6i ntethgndées i on des
par le personnel du MTPTC qui font référence aux caractéristiques physiques et des

épaisseurs des couches de roulement dans certains tron¢cons du Réseau National.

Une f ois que | 6 kerapépard e élabaé og poarta iajfister®a base de
données avec les informations provenant de cet inventaire.

Toute | 6information obtenue dans | a pixdese de dc
modéle HDM-4 est saisie. Ainsi on a élaboré une base de données contenant la
condition actuelle des divers trongons en ce qui concerne :

Les caractéristiques physiques de la route

Les données géométriques

Les aspects climatiques

La structure existante des revétements (nombre structurel ou déflexion)
Les dégats du revétement (Failles des surfaces)

La rugosité

La texture

La circulation, la demande future et la charge

E R

Dans cette phase préliminaire ou 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, caronaf ai t | 6obtention de dadwawe®es de m
le format et un contenu compatibles avec le HDM-4.

Dans | es phases futures o0% |l e MTPTC der ®par er ¢
| 6i nvent ai (déailé)gdah s f il&@ syst me dbéiancettent ai r e (
consultation, afin de modifier et ajuster la base de données, il y aura des domaines

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

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

formattage avec le modéle HDM-4

Les dégats des surfaces ont été saisis par m2 dobéextensi oparkmdans un G
cet échantillon a la méme largeur de chaussée (a peu prés 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 relévés des failles des surfaces ont été effectués en échantillons par km,
on a effectué une moyenne de la quantité d@chantillons de chaque troncon, afin

MTPTC i Rapport Final de Planification i Carlos A. Aguilar Meza (Consultant) 4
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doéavoir p mayen de zome paunchaque défaut de la surface, lesquels sont
détaillés ci-dessous avec leur processus approprié.

Des dégats des surfaces requises parle HDM-4, cont enu et: f or mat

9 FEissures structurelles totales : on rentre le % de la zone du trongon, on prend la
somme de la zone moyenne des échantillons du troncon des fissures linéaires,
(le type de bloque et le bracelet en crocodile). Cette zone totale est divisée

entr e | a zone de | 6®c hantill on et | e
HDM-4 pour ce dommage.
9 Fissures structurelle larges : le modéle des calculs ~ |l 6i nt er i esomte

considérés comme un % du total des fissures structurelles.

1 Détachement des granulats : on entre le % de la zone du trongon, on prend la
somme de la zone moyenne des échantillons du troncon des détachements.
Cette zone totale est di vi s®e entre
obtenu qui est requis par le HDM-4 pour ce dommage.

1 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).

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

1 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 I&chantillon 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 tron¢cons dans
les deux sens avec le code 2, seulement dans les troncons suburbains du RN2A
correspondant a la Route des Rails (+/-) ou correspond a une double voie avec un
troncon 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 trongcons sur couche
asphaltique, d( a sa présence obligatoire du méme par le modéle.

En ce qui concerne la condition structurelle, ayant aucune information concernant a la
valeur moyenne de la Déflexion Benkelman, pas plus qu'une déflexion d'impact
mesur ®e avec un FWD ° 50KKN et 0,7 Pa,
Nombre Structurel, en fonction du type de revétement, épaisseur de la couche de
roulement, circulation, charge et de I'état de confort ou de la circulation.

En ce qui concerne la structure pour des routes non revétues, on a rentrée des valeurs
estimées pour la granulométrie du matériau de la couche base et de fondation avec

MTPTC i Rapport Final de Planification i Carlos A. Aguilar Meza (Consultant) 5

doéuni

pourc

du

on

on



RAPPORT FINAL DE PLANIFICATION
Septiéme Rapport de Travail

leurs indice respectifs de plasticité et liquidité, ainsi que la taille maximale de particule
correspondante pour chaque de trongon.

On rentre le reste des parametres avec le méme contenu et le méme format qui sont

dans la base de données développée. Pour les parametres pour lesquels i | mpésy a
doéinformati on, |l es val eudsontprseas. d ®f auts du mod |
Pour compl ®t er certains des domai nes obligat

directement dans les documents mentionnés ci-dessus, on a adopté les criteres de
référence et les indicatifs suivants, si les valeurs de ces domaines ne peuvent pas étre
estimées du contenu de la vidéo inventaire.

En ce qui concerne les données qui définissent le trongon, on a déterminé pour le type
de rapport débit/vitesse le critere suivant :

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

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

1 Largeur de la chaussée moins a 4,5 m, correspond a une chaussée a voie
unique, qui est le plus représentatif des trongons non revétus.

En ce qui concerne la définition du modéle de trafic qui détermine la distribution du flux
horaire de la circulation en nombre ddéeures totales de I'année, on a décidé de prendre
le flux horaire interurbain, suburbain et urbain qui résultent les plus représentatifs de la
plupart des trongons du réseau national et départemental, et pour des cas particuliers
le modéle de trafic saisonnier.

En ce qui concerne la région ou le réseau national et départemental appartient, c 6 e s t
cetterégionquid ®f i nit | e climat et | " altitudes sur | a
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 :

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

I 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 5° et 27°).

I 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 5° et 27°).

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

En ce qui concerne le codage correspond a la chaussée de la maniére suivante :

9 Classe de surface bitumineuse = 0
A Type de revétement - Mélange bitumineux sur base granulaire = 0

MTPTC i Rapport Final de Planification i Carlos A. Aguilar Meza (Consultant) 6
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A Type de revétement - Mélange bitumineux sur la base stabilisée = 3

A Type de revétement - Traitement bitumineux sur la base granulaire = 4

A Type de revétement - Traitement bitumineux sur la base stabilisée = 7
9 Couche de roulement rigide = 2

A Avec des joints et des broches = 0

A Avec joint et sans broche = 1

A Béton renforcé = 3

A Béton continu = 4

9 Couche de roulement non revétue = 1
A Avec une surface de gravier = 0
A Avec une surface de terre = 1

En ce qui concerne la vitesse limite correspondant a la géométrie, on a défini entre une
valeur moyenne de 50 km/h & 110 km/h, dépendant si le troncon est dans une zone
plate ou montagneuse.

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

1 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.

1 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.

1 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 étre positives ou négatives si la
pente est ascendante ou descendante.

oy
-

R + R, + Ry +F +F, (meters)

Montées plus béssesmoyennes, RF =

L A
(metres)

Les données de Courbure sont en °/km et de méme que les pentes elles peuvent étre
des valeurs positives ou négatives si une courbe est vers a droite ou a gauche.

MTPTC i Rapport Final de Planification i Carlos A. Aguilar Meza (Consultant) 7
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Courbure horizontale moyenne | ¢ =

G +G +G +G

L

(degrés)

(km)

En ce qui concerne les facteurs de réduction de vitesse de la circulation motorisée en
fonction des caractéristiques, en référence a la friction latérale et la circulation non
motorisée on prendra une valeur entre 0,85 et 1, en fonction du trongon qué soit dans
le réseau national, départemental ou communales, par type de revétement, largeur de
chaussée ou selon le modeéle du trafic interurbain, urbain et suburbain.

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

ajuster |

O6®vol

ut i

on

de c

e

param tre

Ci-dessous, les informations décrites précédemment pour chaque trongcon du projet
example dans le modéle HDM4 se illustrent par des écrans.

DEVELOPPEMENT & GESTION DES ROUTES

Mom de I'étude -
Date du passage :

02-03-2015

L'analyse économigue de la RN et RD 2015 Haiti

condi

Tyipe Type Claszede  Type de Long. Larg.  Largeur TS TMUA  Annse
] Hom debltvliesse déblt classes  Clsse de route Zone climatique surface  chaumse (wm) (mé  acc (m) Voles mot. monmot.  TMJA
1.01 Uirty_CATSES:08m - 15K | carreters 2 carmies & Urbano Feesean Mational Haiti Liano Bilumineuse  AMGE 15000 7.00 080 2 4,408 0 2014
102 Sub_CATSEA:13Km - 33 | carrelera 2 cariles & Subwbanc Reseau National Haiti Liang Bitumineuse AMGE 17000 T.00 -1 - 4483 o 204
1.02 Uir_CATSES:Z2Km - 32¢ | carreters 2 carries = Urbano Flesemu Mational Haiti Liano Bilumineuse  AMGE: 0000 7.00 080 2 3,275 o 2014
104 Sub_CATSES:S2Km - T2 | carretera 2 cariles = Subwbanc Reseau National Haiti Liang Bitumincuse  AMGE zopo0 700 08t 2z 3,273 o 204
1.00 Urn_CATSEA:T2Km - 81 | carreters 2 carmies = Urbano Fresemu National Haiti Liano Bitumineuse  AMGE: @000 T.00 080 2 3,273 0 2014
1.08 Sub_CATSEA:SIKM - 1. | carrelera 2 carriles & Subwbanc Reseau National Haiti Maoniana Bitumineuse AMGE 0.5 7.00 -1 - 3,275 o 204
1.07 Urn_CATSEAS1.56m - & | carreters 2 carmies = Urbano Fresemu National Haiti Liano Biumineuse  AMGE: 6500 7.00 080 2 3,375 o 2014
108 Sub_CATSES:S0KM - 104 | carreters 2 carmies = Suburbanc Reseau National Halti Maontana BfumIneuss  AMGE mson  7.00 08 2 2,396 o 2014
1.08 Urn_CATSES: 106.5%m - | carreters 2 carmies = Urbano Fresemu National Haiti haontara Bitumineuse  AMGE B.000  7.00 L - 2,350 0 2014
14 Sub_CATSEA:114.5Km - | carrelera 2 carriles & Subwbanc Reseau National Haiti Maoniana Bitumineuse  AMGE: 0000 7.00 ose 2 2,358 o 2014
1.41 Urh_CATSES:124.5%¢m - | carretera 2 carmies = Urbano Fieseau National Haiti Montana Bilumineuse  AMGE: Zoo0  7.00 080z 2,350 0 2014
112 Sul_CATSEA:127KM - 1! | carreters 2 carmies = Sububano Flesemu National Haiti Maontara Btumineuse AMGE 7400 T.00 LI - 2,308 o 2014
1.1 Inl_CATIES:134.1Km - 1. | carretera 2 carmies & imenurbano Fieseau National Haiti Montana Bitumineuse AMGE: 5500 7.00 1T -] 2,350 o zoM4
194 Urt_CATSEAS:144Km - 12 | carreters 2 carmies = Urbana Flesemu National Haiti Montana Btumineuse  AMGE o000 T.00 080 2,396 0 2014
1.5 Subi_GRT4EI133Km - 1 | carretera 2 carmies = Suburbano Fieseau National Haiti Montana Mon revetue  Grave 5000  7.00 1T -] 1,542 o zoM4
198 In_GRTAEI: 162Km - 164 | carretera 2 cariies = imenumans Flesemu National Haiti Maontara Mon revetus  Grave 4000  T.00 LI - 1,342 o 2014
147 Sub_GAT4EI180Km - 1/ | carretera 2 carriles = Subwbanc Reseau Mational Haiti Maoniara Mon revitue  Grave 14.100 7.0 08 2 1,842 0 2044
198 IN_CATAEI100.1KM - 1i | carretera 2 carmies & menurano Fleseau Mational Haiti Montana AMGE ms00  6.00 oon 2 1,542 o 3014
1.8 Sub_CAT4EI: 105K - 2 | carrelera 2 carriles & Suburbanc Reseau Mational Haiti Maoniara Bitumineuse  AMGE 3000 8.00 poo 2 1,042 0 2044
12 In_CATAES: 202K - 204 | carreters 2 cariies & imenurans Flesemu National Haiti Maontara Btumineuse AMGE 2000 6.00 oon 2 1,342 o 014
1.21 Sub_CAT4EI:204Km - 2' | carretera 2 carriles & Subuwbanc Reseau Mational Haiti Maoniara Bitumincuse  AMGE: 1000 6.00 0or 2 1,842 0 2044
122 Urn_CAT4EXZ186m - 22 | carreters 2 cariies a Urbano Fleseau Mational Haiti Montana Bitumineuse AMGE 6700 6.00 oon 2 1,542 o 3014
1.23 Sub_CAT4EI:225 THm - | carrelera 2 carriles & Subuwrbanc Reseau Mational Haiti Maoniara Bitumineuse  AMGE 14.300  8.00 poo 2 1,042 0 2044
124 Ur_CAT4EI:2406m - 22 | carretera 2 carmies = Urbano Fieseau National Haiti Liano Biumineuse  AMGE 11380 7.00 050z 1,042 o 2014
10101 Urt_CATSEI:OKM - 1.3K | carretera 2 carriles a Urbano Fiesean Doparicmenta Haiti Mantana Bitumincuse  AMGE 1.300 8.0 poo 2 2,087 0 2044
1010z Sul_CAT4EZ1.3Km - 30 | carreters 2 carmies a Sububano Flesesu Depariementa Halti Montana Bitumineuse AMGE Im400 800 oon 2 1,303 o 3014
101.03 Sub_GRTAEZ30.7Km - 3 | carrelera 2 carriles & Suburbanc Fiesean Doparicmenta Haiti Mantana Mon revetus  Grave 000 5.00 poo 2 1,308 o 2014
10104 Sub_CAT4EZ3I0.THM - 5 | carretera 2 carmies & Sububano Fieseau Depariementa Halti Moniana Bitumineuse AMGE im.000 700 100 2 1,303 o z0i4
HDM-4 Version 1.3 Page 1 of 10
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HDM

DEVELOPPEMENT & GESTION DES ROUTES

Nom de ['étude :
Date du passage :

4 Sections - Géométrie

L'analyse économigque de la RN et RD 2015 Haiti
02-03-2015

Nbe de Sigma U mite Respect Effets Effet Effeis
o Name Type oebit-vitesss Dfm"':""‘:::mq".'.':';"'ﬁ c:.-:;-:; ;.n::.::wn--n m'::_(:;m:; I::: ﬁ""‘"
101 Wrb_CATSEL:0Km - 13Kr | carrelera 2 carriles es! 10.0 2 0 2.00 130 oo L] 1.40 Fil d'eau continu ot ms [“E. -] [X.-] 043 1500 T.00
1.03 D _CATSES32ZKm - 32F | carreters 2 carnles es! 10.0 2 0 3.00 130 o1 a0 190 Fil d'eau conting o ms .88 ans 0403 20.00 7.00
1.08 Urt_CATSES:T2Km - 81F | carrelera 2 carriles es/ 10.0 2 &3 3.00 150 o0 L.} 190 Fil d'eau continu of ms .88 ans o83 .00 T.00
107 Wrb_CATSE4:S1.36m - 8 | carreters 2 carmies s/ 10.0 2 40 3.00 1530 o0 60 1.90 Fil f'sau continu st ms 0.05 s 043 6.50 7.00
1.09 Wb _CATSES: 100.58m - | carreters 2 carmies ss! 25.0 2 100 3,00 430 o 60 140 Fil f'sau continu et ms 0.08 sS04 a.00 7.00
101 Urh_CATSES:124 5 - | carvetora 2 carries ex1 250 2 1@ 300 4m ot e 140 Figewcomructms 085 Gps  0A3  3sq  7.00
1.13 IM_CATIEL:134.18m - 1: | carreters 2 carmies es! 25.0 2 100 3.00 450 oL £ 1.0 Fil d'sau continuetms 1.00 1.00 100 9.80 7.00
1.15 Bub_GRT4EI153Km - 11 | carreters 2 carmies es! 25.0 2 100 3.00 430 o0 60 1.90 Fil f'eau continu st ms 0.88 [:8: ] 093 9.00 7.00
1147 Sul_GRTAEI166MKM - 1i | carretsrs 2 carmies es! 40.0 2 200 3.00 650 o S0 190 Fil f'sau continu st me 0.95 08s 093 1410 7.00
1.18 Suln_CATAEINA5KM - 2| carnelern 2 carriles ar 40.0 2 200 2.00 430 o0 30 1.40 Fil d'eau continu ot ms Q.88 085 033 1300 &.00
1.21 Sub_CAT4EI204Km - 2° | carreters 2 carmies ar 40.0 2 200 3.00 630 o0 50 1.90 Fil d'eau continu < ms 0.89% .85 093 15.00 .00
123 Sub_CAT4E225.THM - | carretera 2 carriles any 5.0 2 100 2,00 450 oA a0 140 Fildeaucontinueims 085 083 083 1430 6.00
10101 Lrb_CATSEIOHM - 1.3K | carneiera 2 carriles arv 40.0 2 100 2.00 430 o0 L] 1.40 Fil d'eau continu ot ms Q.05 [X.-] o0an 1.30 8.00
101.03 Sulb_GRT4EZ-Z0.7Hm - 3| carreters 2 carmies an 40.0 2 200 3.00 630 o1 50 190 Fil d'sau conting o m 085 ass 083 .00 9.00
HDM-S Version 1.3 Page 1 of 10
HDM-4 Sections - Etat
seer s w I o e
RI %) (% (noskm) (mkm) (mm) (mm)  (SCRIM)  Etatdu
d Nom Année (mvlam) ACRA ARV NPT  AEB ROM ™ SFCS0  drainage
1.01 Urb_CATSEA OKm - m 2014 3.50 2000 2500 300 3333 0 200 0.50
103 Urb_ c:meaaaon s. 2014 200 300 300 000 125 0
1.05 urb cnsam o l 200 000 1111 0 200
1.07 urb umu 91.5Km - { 2014 200 1 2oo 000 1538 3 0.50
1.09 Urb cuse‘ wuxm ‘ u 200 z 1.00 000 313 o 200 0.50
111 U carsu 124, sxm 2014 200 2.00 100 000 000 0 200 0.5%0
113 cnsu 1:u 1Km - 2014 2.00 1.00 1.00 000 202 0.50 Excelient
602.06 cnzea-na SKem - : 2014 5.00 40.00 2500 851 21277 0 200 0.50 Excollent
402 Int cxuszu aon | 2014 280 2000 1500 682 6818 0 Excelient
213 m_cua:.zsnm 2014 z 1200 10.00 060 3614 0 200 050  Exceient
301.04 nt cmuszzam : 2014 _ 200 0.00 o 200
118 cAue:cm 1K - 2014 500 5000 3000 1124 337.08 2.00 0.5
200 cnsezmmm 4 280 1200 079 7895 0 200
304 int CATSES: ".AKm H| 1 '_ 0 200
7.03 Int cxrsea-n :on 2 l 3.00 5.00 132 105 26 0 200 0.50
6.04 Int carm 23 43Km - 2014 3.00 1000 10.00 493 0 200 Excelient
6.06 Int_ cnm 30 l 300 "8.00 1 85.71 o 200 5o
HOM -4 Version 1.3
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HDM-4 Sections - Chaussée
—

e DU Epaissews Epaissewriot Année Année Année  Amdée Epaisseurc
dernirecdt anciencde dern. dern  dern  dern  debase Module
0 Nom Type de materiau surface (mm)  surface (mm)  constr.  réhab. imperm.  tr.préy (mem) (GPa)
1.01 Urb_CATSE4L.OKm - 15| Béton bituminewx (AC) 150 0 2008 2008 2008 2008 400 15.00
1.02 Sub_CATSE4: 15Km - 3| Béton bitumineux (AC) 150 0 2010 2010 2010 2010 400 15.00
1.03 Urb_CATSE4:32Km - 5.] Béton bitumineux (AC) 150 0 2010 2010 2010 2010 400 15.00
1.04 Sub_CATSE4:52Km - 7 | Béton bituminewx (AC) 150 0 2010 2010 2010 2010 400 15.00
1.05 Urb_CATSE4:72Km - 8 | Béton bitumineux (AC) 150 0 2010 2010 2010 2010 400 15.00
1.06 Sub_CATSE4:81Km - 9| Béton bitumineux (AC) 150 0 2008 2008 2008 2008 400 15.00
1.07 Urb_CATSE4:91.5Km - | Béton bitumineux (AC) 150 0 2010 2010 2010 2010 400 15.00
108 Sub_CATS5E4.98Km - 1| Béton bituminewux (AC) 150 0 2010 2010 2090 2010 400 15.00
1.00 Urb_CATSE4:106.5Km | Baton bitumineux (AC) 150 0 2010 2010 2010 2010 400 15.00
11 Sub_CATS5E4:114.5€m | Béton bitumineux (AC) 150 0 2010 2010 2010 2010 400 1500
111 Urb_CATSE4:124 5Km | Béton bitumineux (AC) 150 0 200 2010 2010 2010 400 15.00
112 Sub_CATSE4: 127Km - | Béton bitumineux (AC) 150 0 2010 209 2010 400 15.00
1.13 Int_CATSE4: 134 1Km - | Béton bitumineux (AC) 150 0 2010 2010 2010 2010 400 15.00
114 Urb_CATSE4: 144Km - '| Béon bitumineux (AC) 150 0 2008 2008 2008 2008 400 15.00
602.06 int_CAT2E1:18 5Km - 2] Béton bitumineux (AC) 150 0 2008 2008 2008 2008 400 15.00
201.02 Int_CAT3IE1:1.5Km - 8. | Béton bitumineux (AC) 150 0 2010 2010 20%0 2010 400 15.00
402 Int_CATAEZ: 14 5Km - 1] Béton bitumineux (AC) 150 0 2010 2010 2010 2010 400 15.00
m Int_CATAE2:165 6Km - | Béton bitumineux (AC) 150 0 2000 2010 2000 2010 400 15.00
213 Int_CAT4E2:172 8Km - | Béton bitumineux (AC) 150 0 2010 2010 2010 2010 400 15,00
404 Int_CATAEZ:10.96m - | Béton bitumineux (AC) 150 0 2008 2008 2008 2008 400 1500
301.04 int_CATAE2:28 4Km - 2] Béton bitumineux (AC) 150 0 2010 2010 2090 2010 400 15.00
400 Int_CAT4E2-32Km - 38 | Béton bitumineux (AC) 150 0 2008 2008 2008 2008 400 15.00
1.18 Int_CAT4E3:180.1Km - | Béton bitumineux (AC) 150 0 2008 2008 2008 2008 400 15.00
12 Int_CAT4E3:202Km - 21| Béton bitumineux (AC) 150 0 2008 2008 2008 2008 400 15.00
209 Int_CATSE2: 144 5Km - | Béton bitumineux (AC) 150 0 2010 2010 2010 2010 400 15.00
‘218 Int_CATSE3:0Km - 4 4¢] Béton bituminewx (AC) 150 0 2010 2010 2010 2010 400 15.00
304 Int_CATSEA:11.4Km - 1] Béton bituminewx (AC) 150 0 2010 2010 2010 2010 400 15.00
6.02 Int_CATSE4:13.5Km - 1] Béton bitumineux (AC) 150 0 2010 2010 2010 2010 400 15.00
7.03 Int_CAT5E4:17.3Km - Z] Béton bitumineux (AC) 150 0 2010 2010 2010 2010 400 15.00
804 Int_CATSE4:22Km - 24 | Béton bitumineux (AC) 150 0 2010 2010 200 2010 400 15.00
6,04 Int_CATSEA:23 43Km - | Béton bitumineux (AC) 150 0 2010 2010 2010 2010 400 15.00
806 Int_CATSE4:26Km - 33 | Béton bitumineux (AC) 150 0 2010 2010 2090 2010 400 15.00
6.06 Int_CATSE4:27Km - 30 | Béton bitumineux (AC) 150 0 2010 2010 2010 2010 400 15.00
6.08 Int_CATSE4:31.95Km - | Béton bitumineux (AC) 150 0 2010 2010 2010 2010 400 15.00
809 Int_CATSE4:40.1Km - 4] Béton bitumineux (AC) 150 0 2010 2010 2010 2010 400 15.00
61 Int CATSE4'40 45Km - | Béton bitumineux (ACY 1% 0 2010 2070 20%0 2010 400 15.00

Ci-dessous on fixe une classification d'état indicative des deux indicateurs.

1 Indice de rugosité

1 Indice de dégats
En ce qui concerne | 6indice de rugosit®,
Couche doasphalte

1 Etattrés bon: 0 <rugosité<= 2 IRI

f Etatbon: 2 <rugosité<= 3 IRI

 Etat régulier : 3 <rugosité<= 5 IRI

9 Etat mauvais : 5 <rugosité<= 7 IRI

1 Etat trés mauvais : rugosité > 7 IRI
En ce qui concerne | 6indice de rugosit®,
Béton :

f Etattrés bon : 0 <rugosité<= 2.8 IRI

f Etatbon: 2.8 <rugosité<= 3.6 IRI

 Etat régulier : 3.6 <rugosité<= 5 IRI

{ Etat mauvais : 5 <rugosité<= 7 IRI

1 Etat trés mauvais : rugosité > 7 IRI
En ce qui concer ne onlatdopté la classifichigon suivagte gourtle® ,

Non revétu :

MTPTC i Rapport Final de Planification i Carlos A. Aguilar Meza (Consultant)
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{ Etattrés bon : 0 <rugosité<= 4 IRI

9 Etatbon: 4 <rugosité<= 6 IRI

§ Etat régulier : 6 <rugosité<= 8 IRI

{ Etat mauvais : 8 <rugosité<= 10 IRI

1 Etat trés mauvais : rugosité > 10 IRI
La rugosit® nobest pas | 6dunigue param tre utile
mais le paramétre utilisé dans la modélisation pour établir le rapport avec le colt de
fonctionnement des véhicules, et par conséquent en rapport directave ¢ | 6 i mpact s u

| 6®conomie .du transport

En référence a lindice de dégats composé par des défauts suivants: Fissuration,
Détachement, Puits et Ruptures de bords, on a adopté la classification suivante :

1 Etattrés bon: 0% < Indice de dégats <= 5%

f Etatbon: 5% < Indice de dégats <= 15 %

f Etat régulier : 15 % < Indice de dégats <= 25 %

f Etat mauvais : 25 % < Indice de dégats <= 50 %

1 Etat trés mauvais : Indice de dégats > 50 %
Aux fins de 'analyse et de traitement de l'information on a classé le réseau en fonction
de 3 param tres type de rev°tement, cat ®gor i
équivalents.

Les catégories de type de revétement sont :

1 CA = Couche d'asphalte
1 GR = Matériau granulaire

1 BE =Béton
Les catégories de circulation sont définies en fonction du trafic journalier en moyenne
annuell e (TJMA), en tenant compte de | 6int®gra

personnel du MTPTC en faisant référence aux limites:

Catégorie 1. 0 < TIMA <=150
Catégorie 2: 150 < TIMA <= 400
Catégorie 3: 400 < TIMA <= 1000
Catégorie 4. 1000 < TIMA <= 2000
Catégorie 5: 2000 < TIMA <= 4000
Catégorie 6: 4000 < TIMA <= 8000
Catégorie 7: TIMA > 8000

=A =4 =4--9_-9=1

Les cat®gories dbéessi eux ®qguwidwnambemdsgssieunrt ®t ® f |
®qui valents © 8.2T pour une p®riode de 10 anng
essieux qui utilise le modéle HDM 4.

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

1 Catégorie Essieux Equivalents 2 (E2): 2.000.000 < Essieux Eq.<= 4.000.000
7 Catégorie Essieux Equivalents 3 (E3): 4.000.000 < Essieux Eq.<= 6.000.000
1 Catégorie Essieux Equivalents 4 (E4): Essieux Eq.> 6.000.000

MTPTC i Rapport Final de Planification i Carlos A. Aguilar Meza (Consultant) 11
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Par comparaison et par demande du personnel du MTPTC les limites correspondantes
pour les catégories définies précédenment pour les essieux équivalents a 13T, qui sont
celles recommendées par la réglementation aitienne haitienne et utilisées en Haiti :

Catégorie Essieux Equivalents 1 (E1): O < 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

E R ]

2.2 ANALYSE DE LA SITUATION ACTUELLE

En fonction des informations disponibles et des proc®dures pour | 6 ®I a
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'Hatiti.

Ce reseau a une extension de 2093 kilométres et se compose de 301 trongons avec
revétement de couche d'asphalte, de matériau granulaire et de béton.

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

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

National et Départemental. Précédemment on a défini les paramétres et indices
suivants 7 prendre en c on sdedi@nost,idesquelsioaas | 6 ®l a
indiqué leurs limites dans les paragraphes précédents.

1 Catégorie de circulation

1 Type de revétement

T Cat®gorie dbébessieux ®quivalents
1 Indice de rugosité

1 Indice de dégats

Dans | e tableau NA 1, on montre |l es kilom tres
dans chaque groupe selon la catégorie de circulation et le type de revétement, avec sa

di stribution correspondant e en fonction de I
paramétres, ainsi que les essieux équivalents de 13 T a 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 N° 1 : Kilometres, pourcentage par catégorie et état (IRI)

Long (km) ETAT (IRI)
Catégorie TRES BON BON REGULIER  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%

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

0.06% 0.17%

mCATS T6_T7
B CATA
B CAT3
B CAT2
= CAT1
B GRT5_T6_T7
B GRT4

GRT3

GRT2
mGRT1
m HOT4

HOT3

0.46%
HOT2 0.01% o

La figure N° 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.
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Tableau N° 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 troncons avec la catégorie de circulation 4, 5 et 7 principalement de revétement
avec couche d'asphalte tandis que le réseau départemental est composé par un
pourcentage élevé de trongons avec la catégorie de circulation 2 et 3 principalement
de revétement en matériau granulaire.

La figure N° 2 montre la distribution les kilometres de réseau objet par type de réseau.

Figure N °2 : Distribution par Type de la Route en Longueur RNy RD

M Reseau National

m Reseau Départemental

MTPTC i Rapport Final de Planification i Carlos A. Aguilar Meza (Consultant) 14



RAPPORT FINAL DE PLANIFICATION
Septiéme Rapport de Travail

Tableau N° 3 : Distribution par Type de Réseau et de |'état de Confort
(Y compris des Rangs de Rugosité et Valeur Moyenne)

ETAT 2014 (IR)

Classe de Route Données TRES BON BON REGULIER MAUVAIS | Total géneral
Reseau National Long.(km) 1185 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%
ETAT RUGOSITE (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 I'état de confort des
réseaux national et départemental, en reconnaissant que les 5,73 % du réseau objet
ont une rugosité inférieure ou égale a 2 IRI avec une rugosité moyenne de 2,00 IRI, ce
qui indique un état de confort trés bon, tandis que les 28,17 % de ce paramétre sont
comprise entre 2 et 3 IRl avec une rugosité moyenne de 2,86 IRI, ce qui indique un
état de confort bon.

Figure N °3

Distribution par Etat (IRI) en Longueur RN + RD

® TRES BON

= BON

» REGULIER
m MAUVAIS

3.73%

Distribution par Etat (IRI) en Longueur Reseau National

m TRES BON
mBON

= REGULIER
® MAUVAIS

Distribution par Etat (IRl) en Longueur Reseau Départemental

= TRES BON
mBON

» REGULIER
u MAUVAIS

0.75%
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TableauN°4:Di stri bution par Type de Rtseau et
(Y compris des dedégassetdd taivatedrimoyenne)
ETAT CONSERVATION
R . TRES Total
TRESBON | BON REGULIER MAUVAIS MAUVAIS | géneral
ROAD_CLASS | Données | Dégatss<=5% | 5%<Dégats<=15% | 156%<Dégats<=25% | 25%<Dégats<=50% | Dégats>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 Dégatss(%) 2.90 9.97 20.49 37.57 79.89 41.99

Le tableau 4 illustre les rangs de lindice de dégats existants dans le réseau objet
(RN+RD) revétu, comme la valeur moyenne de l'indice de dégats dans chacun d'eux,

ai

nsi q

ue |

O0®t at

dapporte @ wesneéme/ raskedu,opaur adpagie typee

de réseau défini, considérant que les 5,65 % du réseau objet ont un indice de dégats
bas a 5 % avec une zone de dégats (fissuration + détachement) moyen de 2,90 %, ce
qui indique un état de conservation tres bon, tandis que les 21,00 % et les 11,20 % de
ce paramétre ont entre 5 et 15 % et entre 15 et 25 %, avec un indice de dégats 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 parametre sont compris entre 25 et
50% et supérieure a 50 % avec un indice de dégats moyen de 37,57 % et 79,89 %,
respectivement, ce qui indique un état de conservation mauvais et trés mauvais.

Figure N °4:

Distribution par Etat (Dégats) en Longueur
RN + RD Revétu

H TRES BON
H BON
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B MAUVAIS
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Distribution par Etat (dégats) en
Longueur Reseau National Revétu

7.71%
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Distribution par Etat (dégats) en Longueur Reseau Départemental Revétu

® TRES BON

mBON

REGULIER
m MAUVAIS
® MUY MAUVAIS

0.81%

5.73%
a4

6.77%

Tableau N °5: Caractéristiques de Base et Utilisation

Données Promedio

Rug. Esal 13Ta Long. Mill.Veh -

Catégorie | Dégatss % (IR1) TIMA 10années (km) 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 dégats, TMJA et ESAL 13 Tn a 10 années) et I'utilisation par les millions
de Véhicules i km annuels.
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3 METHODOLOGIE D'EVALUATION ECONOMIQUE

3.1 CONSIDERATIONS GENERALES DE LA METHODOLOGIE UTILISEE

Le colt que représente le mouvement des personnes et des biens est étroitement lié a
I'état de linfrastructure routiére, et par conséquent aux pratiques de conservation
exercees sur elle.

Par conséquent, il faut développer un processus qui comprend une analyse technique-
économique du réseau objetdesr out es doéHapt i pour ®l aborer 1| e
politiqgues correctes de conservation pour maximiser les bénéfices nets de la société et

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

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

Analyse technigue-économique

L'évaluation économique permet de sélectionner a partir d'un groupe de projets, celui
qui est le plus avantageux du point de vue économique a travers des indicateurs
économiques.

L'objectif principal de I'étude est d'analyser des projets qui répondront a des
améliorations et a la conservation des routes existantes.

La méthodologie utilisée dans I'évaluation économique est celle-ci nominée « surplus
du consommateur », quantifiant les bénéfices générés par le projet face a une
alternative « base » spécifiée.

Les bénéfices sont déterminés par les épargnes produites par le projet en colts de
fonctionnement de véhicules que les utilisateurs des voies doivent couvrir, les colts
résultant de temps utilisé dans le voyage, des épargnes d'entretien et éventuellement
|l es co¥%uts d®coul ant de | a r®duction doaccident s

Le modele HDM 4 permet de calculer les colts totaux du transport, considérant les

co¥%uts d'investi ssemeadoit &fronter I€ MTPTHC et lasscoltswle t ur e qu
fonctionnement des véhicules. Ces colts 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 a une autre.

Le modele calcule ™ | 6 i lestviegses et les colts de fonctionnement des véhicules,
ainsi que les détériorations et les colts 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 conditi

Les codts totaux de la conservation et du fonctionnement des véhicules sont calculés
sur la base des quantités physiques et les prix unitaires spécifiés, déterminant les
co(ts financiers et économiques requis par le modéle.

MTPTC i Rapport Final de Planification i Carlos A. Aguilar Meza (Consultant) 18



RAPPORT FINAL DE PLANIFICATION
Septiéme Rapport de Travail

Bénéfices du projet

Les bénéfices générés par les projets dérivent des épargnes dans les codts de
fonctionnement des véhicules, du temps utilisé dans le voyage et de l'entretien du
véhicule.

Colts de fonctionnement

Les codts de fonctionnement sont obtenus du modele HDM 4 et sont basés sur le type
et | 6 ®t at de l a surface egteon gemnétrique eeu des ®e , de
caractéristiques des véhicules.

Les colts de fonctionnement des véhicules comprennent : les colts de trajet
(carburant, huile, pneus, piéce de rechange et main-d' Tuvre d' entretien),
annuels fixes (amortissement, intéréts) et les colts d'équipage.

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

Les bénéfices surgissent de la réduction des codlts de fonctionnement, confrontant
| 6alternative de travail M@Rwihdase®e contre une al't

Temps de voyage

Pui sque |l es projets propos®s am®liorent | 6 ®t at
augmentation de la vitesse de circulation, cela signifie un minimum de temps de
voyage.

Ces épargnes seront diverses pour chaque type de véhi cul e pui squdell es d®
des vitesses et des activités économiques différentes.

Le calcul du colt par temps de voyage consiste a déterminer le colt/passager-heure
classifiant les raisons du voyage en deux catégories: le travail et les loisirs. Le co(t 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 aprés la spécification des politiques de conservation
comparés avec la politique de base.

Indicateurs économiques

Le flux des colts 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 a un taux préfixe et le taux de
rentabilité interne (TRI).

Le taux déescompt e utilis® pour des projets

d"opportunit® du <capital, d®f i ni comme | a ren
laquelle on renonce pour investir dans le projet considéré, le taux possible a adopter

en Hapti pour des projets dbéinvestissement puct

américains sans inflation.
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3.2 ELABORATION DE STANDARDS DE CONSERVACION ET
D6OAMELI ORATI ON

Le modele HDM-4 permet de définir le comportement du revétement 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 précede il faut définir quelles normes de conservati on et doaqu®l i or at i

seront ut i da-dire,@defnir lesc difiérents types d'interventions, en les
caract®riser correctement (7 savoir si

de voie ou doéune r ®habilitetert).i on ou cbdest

La caractérisation de chaque type d'intervention doit étre précise pour que la
modélisation soit correcte. Le modele HDM-4 contient toutes les exigences pour cet
obijectif.

Les normes de conservation réussissent l'effet d'une amélioration de la surface conduit
a une meilleure circulation et au confort a l'utilisateur, réduisant la rugosité de la route
et ainsi les codts de fonctionnement.

Les normes d'amélioration contrairement a ceux de la conservation contribuent
également a I'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 revétement, le rapport vitesse /
capacité et le modéle de trafic. Alors gu'ils sont des ouvrages d'un plus grand
investissement on obtient un plus grand bénéfice sur les codts de fonctionnement, qui

peuventj usti fier pour un niveau WMIAwmichamgemer st i on

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

circulation plus élevé a 1000TMJ A une am®l i oration ° surface

Les travaux de planification doivent répondre a des critéres qui sont partagés et
acceptés par ceux qui travaillent dans la phase d'exécution, de sorte qu'ils ont du
succes et aboutissent a la conformité efficace des taches planifiées.

Pour cett e rai son on prend une proposition

u
a (

pl L

de

pr

di ff®rentes normes de conception, déespownservat

la création des stratégies ou des alternatives de conservation. Afin de répondre a ce
qui précede, le consultant souleve 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 e des iaformdtions mentionnées précédemment et en
complétant le 100 % de progrés du processus de conditionnement de la base de
données des réseaux revétus et non revétus, on continuera avec les ajustements dans
la conception des normes élaborées en maniére préliminaire, en détaillant en suite les
mémes pour chaque type de revétement.
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3.3 REVETEMENT DE BETON BITUMINEUX

Pour | es rev°®tements dbébasphalte | es alt
préliminaire combinent des opérations d'entretien de routine et de nid-de-poule,
scell ement, rechapages do6®paisseur mini
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 trongons de circulation
avec des problemes de congestion potentiels.

Ces combinaisons doéop®rati ons s onf{MJAetidd
l a charge doessi e ghaquemnconvda Irésead utieq possédait
regroupésdansleur s cas routier, ceux qui noé®t a

Culminant la phase finale le traitement de la base de données on déterminera pour
chaque tron-on dT1MJA Sos distribution par typeele véhictle avec
l eur s f act réguialents défirmsspar ¢étude de comptage et de pesages de
la circulation et a travers certain calcul on a déterminé les essieux équivalents a 10
annees.

Les rechapages d'épaisseurs minimaux et moyens ont été appliqués aux différents
niveaux de rugosité (intervention corrective) ou dans différentes années du
guinquennat (intervention programmée), en fonction de la circulation, mais toujours
avant que le revétement ait une dégradation importante de la surface ou de la
structure.

ernati ve

mal e

s ®es

ent

ou

e

pas

Ainsi, on évalue écon omi que ment l es options pr ®c®dentes

avec des épaisseurs de 16 a 20 cm de béton bitumineux lorsque le revétement finit sa
durée de vie.

3.4 REVETEMENT DE TRAITEMENT DE LA SURFACE BITUMINEUX

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

fonction de | a <circulation, en ajoutant

Changement de norme a béton bitumineux constitué d'une Reconstruction sur couche
d'asphalte composée par le conditionnement de la courbure haorizontale 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 taches de conservation a effectuer dans les revétements d'asphalte comprennent :
a) Entretien de routine

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

Nettoyage des gouttieres et des signaux.

= =4 —a A
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b) Interventions majeures

9 Scellement profonde.
Réparation des bords
1 Entretien Préventif:

E ]

- Traitement bitumineux de la surface Une couche
- Traitement bitumineux de la surface Deux couches
- Mise en place de micro-aggloméré

1 Rechapés de béton bitumineux
Reconstruction compléte de la route
1 Construction d'une voie supplémentaire

E ]

3.5 NON REVETUS (GRANULAIRE)

Pour les routes non revétues on définit un ensemble de politiques qui tient compte de
I'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® dobéune Norme dobéam®I i oun araitenoent
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® dbune Nor me dobéam®I| i ounatcducha

déoasphalte constitu® d' wnpar leRenditionnsmentuwle tai o n

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 considére quatre activités pour la conservation des routes non revétues :

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 ctemdeiradime ®e s

tandis que la tache de supplément de base est considérée comme celle d'entretien
extraordinaire.
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3.6 DETERMINATION DES COUTS DES STANDARDS DE CONSERVATION ET
AMELIORATION

Les co%ts des Tuvres et | ' e n kinvestisseraemt a fhiket
pour cette raison, il est essentiel.

Les codts sont déterminés sur la base des taches similaires exécutées dans les
contrats récents ou sur la base des estimations de professionnels. Pour la
détermination des colts on travaillera en coordination avec le personnel spécialisé

er mi nen

dans | 6analyse des prix déiuvres du MTPTC.

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

social es) de tous | es intrants consi d®r ®s (1

fonctionnement des véhicules, etc.). On cherche des références pour faire la
conversion des prix financiéres (ou du marché) a des prix économiques.

Ce document présentera une proposition préliminaire pour la structure des standards
de conservations et dtbraen®U ti iolriag ® omour | O
co¥%ts seront n®goci ®s, en coll aboration
pri X déiTuvres du MTPTC, gui calcul era
conception, de conservation et d'amélioration, en coordination avec le consultant.

3.7 PRIX ECONOMIQUES ET FINANCIERES

Pour I'évaluation économique des projets, il faut savoir des prix économigues (ou
soci al es, ou de | " ombre) de toutes | es
colts du fonctionnement des véhicules, etc.).

Les éléments qui permettent la conversion des prix financiéres (ou du marché) a des
prix économiques, généralement, sont produites dans l'orbite du ministére de
I'Economie ou des Finances dans chaque pays.

Cette tache est considérée importante, non seulement pour I'évaluation économique
avec le modele HDM-4, mais pour simplifier et standardiser les procédures d'évaluation
économique d'un projet dans le pays.

® |

abor at
par |
e pri

ntrant

Pour | '"®valuation ®cono mse@asdes miefindndesstioudur oj et |, o]

marché), mais les prix de compte, ceux qui permettent déterminer si les avantages
totaux du projet pour I'économie emportent sur les co(ts respectifs, indépendamment
de qui quels gu'ils regoivent 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 |l es Tuvres dobéinvestissement du progr amme

salaires,et c. ) et | 0enifaiensienqueel eput ©olees
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- est estimé entre 0,8 et 0,90, parce que le pourcentage du total des impdts, des
subventions et des transferts en Haliti est d'environ 10 et 20%.

Dans le cas des intrants impliqués dans les codts du fonctionnement des véhicules a
l'intention de utiliser les colts économiques unitaires indiqués dans les informations de
la flotte véhiculaire d'Haiti de I'étude d'évaluation économique du conseil italien AIC, ils
ont été mis a jours et adaptés en dollars américains.

3.8 PROPOSITION DE LA STRUCTURE DES STANDARDS DE CONSERVATION
ET D' AMELI ORATI ON POUR LOELABORATI ON DE COUT

La proposition d®finitive de |l a structure et I
des codts financiéres et économiques pour chaque standard de conservation, chaque
standard doéoam®l ioration et entretien rutiniar
N°6, lequel fut défini par le consultant en accord avec le personnel du MTPTC, apres

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

| 6El aboration de Leurs Couts Defi
couT Financiére | Economique
TACHE | UNITE [Financiére|Economique[ RPC | ugs/km U$S/km
ROUTES REVETU
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 afroid 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 USS/M2 100.00) 81.33] 08133 ]

Charge de Base et Granulaire de 20 cm + TBD, accote en TBS U$S/M2 41.08| 33.09] 0.8054 295,788 238,213
Expansion + Charge de base et granulaire 20 cm + TBD, accote erJU$sS/M2 56.29 45.33] 0.8054 405,271 326,385
Traitement superficiel double + nid-de-poule précédent 20% U$s/mM2 27.78] 22.22] 0.8000] 200,000 160,000
Traitement superficiel simple + nid-de-poule précédent 20% Ugs/M2 20.83 16.67| 0.8000 150,000 120,000
Expansion + Charge de base de 40 cm CBR 80 + TBD U$S/M2 62.50] 50.48| 0.8076 450,000 363,420

Standards de conservation - Béton

Réparation des bords, joints et fissures U$S/mM2 265.25 212.20
Brossage de dalles de diamant (6 mm) U$S/m2/mm 2.90 2.32
Demolition et remplacement de dalles Ugs/mM2 180.07, 144.06
Scellement de joints U$S/M 1.52 1.22
Rechapage de béton 15 cm U$S/M2 149.03 119.22 X 1,073,016 858,413

ROUTES NON REVETU
Standards de conservation - routes non revétues

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 revétues avec asphalte U$S/km-afio 9800 8090 | 0.8255
Routes revétues avec Traitement bitumineux U$S/km-aiio 7399 6108 | 0.8255
Routes revétues avec béton U$S/km-aiio 13831 11418 | 0.8255

Entretien de routine sans projet

Routes revétues avec asphalte U$S/km-afio 8068 6660 | 0.8255
Routes revétues avec Traitement bitumineux U$S/km-aiio 6567 5421 | 0.8255
Routes revétues avec béton U$S/km-aiio 10588 8740 | 0.8255

Entretien de routine et périodique

Routes revétues avec asphalte U$S/km-afio 12794 10562 | 0.8255
Routes revétues avec Traitement bitumineux U$S/km-afio 8603 7101 | 0.8255
Routes revétues avec béton U$S/km-aiio 18841 15553 | 0.8255

Entretien de routine: nid-de-poule, scellement des peelings et fissures linéaires jusqu'a2% et éppaisseur < 3mm et conditionnement de
signalisation (H et V), ceinture domaine public et drainage (gouttieres et nettoy age des égouts).

Facteur d'ajustement de largeur : adjustement des rechapages, co(t para m2 et multiplié par la zone de chaussée résulte le montage
de rechapage du tron, on et accotement

Entretien de routine avec projet
[Routes non revétues |ugs/km-ario] 3,500 | 2,889 | 0.82549)

Entretien de routine sans projet
IRoutes non revétues |U$S/km—aﬁ0| 2,531 I 2,090 | O.82549|
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39 ELABORATI ON DES STRATEGI ES DO6I NTERVENTI ON

Définir les différents types d'intervention: des stratégies d'intervention seront établis,
c 0 eadlite que des combinaisons de différents types d'interventions (construction et
entretien) seront établis pour effectuer sur des trongons 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®sul tats dPIEMG uvres d

3.10 DETERMINATION 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'a 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 doéintervention cibl ®es dans |
des accotement s, des interventi onnd-depouler ant es (
profonde, le scellement des fissures, etc.) avec des interventions d'investissement (le

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

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

Pour évaluer les différentes alternatives d'intervention dans chaque troncon, il faut
sélectionner une alternative de base pour chaque troncon (« situation sans projet ») et
un certain nombre d'alternatives suppl ®ment ai r e

Une évaluation de ce type (aunivcaudd un r ®s eau routier et non dobéu
essaye do®tablir |l e type d'intervention requis
| 6i nt er oueaetteiraison, letpossi bl e de faire des proposi
de base et déoahtermant ven gour des groupes a
caractéristiques similaires.

L6®l aboration des strat®gies ddédentretien a ®t®
en relation au volume de la circulation, aux charges (axes équivalents) et a la bande de
roulement.

Avant | 6i mpl ®ment ation de cette phase, on a mi
de la conception correcte des standards de conservation et d @mélioration utilisées
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dans | ' ®l aboration des str at-@@iexeffectdedtedast r et i en,
Tfuvres ou des t©ches pri®aeneétécangues pour | esquel | e

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

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

sufacede | a route, des cat®gories de trafic et dboé
ont été regroupés et dans d'autres, il peut arriver qu'il nd»aste actuellement pas de

troncon du réseau routier en Haiti, mais a I'avenir, selon les interventions exécutées,

probablement oui.

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

CATlet T2

CAT3E2
CATS3ES3 et E4 CAT4E2
CAT4E3 et E4
CAT5_T6_T7 E3 et E4
HOT1 5 7
TBT1 et T2

TBT3E3

TBT4E4

GR_T1

GR_T2

GR T3 aT7

Too o Joo J>o T T T To To Do Do Do

Les typ eantiodstiblées mourve groupe stratégie de surface de la route avec
d'asphalte comprennent :

A Entretien de routine

- Nid-de-poule mineur avec de I'asphalte.
- Scellement des fissures (1%).

- Scellement des peelings.

- Nettoyage des gouttieres et des signaux.

A Interventions majeures

- Scellement profonde.

- Réparation des bords

- Mise en place de micro-aggloméré

- Rechapés de béton bitumineux

- Reconstruction compléte de la route

- Construction d'une voie supplémentaire

Les interventions obtiennent une amélioration de I'état de surface qui se traduit par une
meilleure circulation et le confort a l'utilisateur, en diminuant les codts des utilisateurs.

Pour d®f i nir | 6alternative de base, on a essay
dans une situation de restrictionderess our c e s . On a fait doéun entr e
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

3.10.2

Groupe stratégie i CA Tl et T2 : asphalte, catégorie de circulation 1 et 2

Alternative de base

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

Il est clair que I'entretien de routine se compose de la réalisation de nids-de-
poule superficiels mineurs, scellement des peelings et des fissures linéaires a
une zone de 1% et de largeur < 3 mm, conditionnement du drainage,
approfondissement des fossés et nettoyage des égouts.

Alternative 1

Lébentretien de-derpouletpioforel avea mélange bitimtheux a
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

Léentretien de-depouletpioforel aved mélange bitumtheux a
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

Léentretien de-derpouletpioforel aved mélange bitumtheux a
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

L 6 ent derbutine ret le nid-de-poule profond avec mélange bitumineux a
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.

Groupe stratégie i CA T3 El et E2 : asphalte, catégorie de circulation 3 et
ESAL a 10 années 2 et 3

Alternative de base

Lébentretien de-derpouletpioforel aved mélange bitumtheux a
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

Léentretien de-depouletpioforel aved mélange bitumtheux a

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

l a m®l ange bitumineux de 5 c¢cm dbé®pai sseur
atteint une rugosité de 3,5 IRI et ne dépassant pas 4,5 IRI. Finalement, un
renfort de |l a m®| ange bitumineux de 12 c
endommagée atteint une rugosité de 4,5 IRI et ne dépassant pas 6,5 IRI.

Alternative 2

Léentretien de-depouletpioforel aved mélange bitumtheux a

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 | a m®| ange bitumineux de 12
endommagée atteint une rugosité de 4,5 IRI et ne dépassant pas 6,5 IRI.

Alternative 3

Léentretien de-derpouletpioforel aved mélange bitumtheux a

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 | a m®l ange bitumineux de 16
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
unnidde-poul e profond avec m®l ange Dbitumi neux
on fait un entretien de routine et un nid-de-poule profond avec mélange

bitumineux & 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 i CA T3 E3 et E4 : asphalte, catégorie de circulation 3 et
ESAL a 10 années 3 et 4

Alternative de base

Léentretien de-depouletpioforel aved mélange bitumtheux a
100%, un renfort de la mélange bitumineux de 20 mm d'épaisseur lorsque la
zone endommagée atteint une rugosité de 8 IRI.

Alternative 1

Léoentreti en de-depouletproforel aved mélange bitumdheux a

100%, un traitement de scellement de 4 mm d'épaisseur lorsque la zone
endommageée atteint 8% et la rugosité ne dépassant pas 3,0 IRI, un renfort de

|l a m®l ange bitumineux de 5 c¢cm doé®paisseur
atteint une rugosité de 3,5 IRl et ne dépassant pas 4,5 IRI. Finalement, un
renfort de |l a m®| ange bi t u norsque dax zond e 12 c
endommagée atteint une rugosité de 4,5 IRI et ne dépassant pas 6,5 IRI.
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3.10.4

Alternative 2

Léentretien de-depouletpioforel aved mélange bitumtheux a

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 | a m®l ange bitumineux de
endommagée atteint une rugosité de 4,5 IRI et ne dépassant pas 6,5 IRI.

Alternative 3

Lébentretien dnid-derpouletpioforel avea mélange bitumineux a

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 | a m®l ange bitumélaeamx de
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

12

20

unnidde-poul e profond avec m®l ange bitumi neux

on fait un entretien de routine et un nid-de-poule profond avec mélange
bitumineux & 100% et un renfort de mélange bitumineux de 20 cm d'épaisseur
lorsque la zone endommagée atteint une rugosité de 8 IRI.

Groupe stratégie i CA T4 : asphalte, catégorie de circulation 4 et ESAL a
10 années tous les catégories

Alternative de base

Léentretien de-derpouletpioforel aved mélange bitumtheux a
100%, un renfort de la mélange bitumineux de 20 mm d'épaisseur lorsque la
zone endommagée atteint une rugosité de 8 IRI.

Alternative 1

Lébentretien de-derpouletpioforel avea mélange bitimtheux a
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 bit umi neux de 5 c¢cm doé®paisseur | or s
atteint une rugosité de 3,5 IRl et ne dépassant pas 4,5 IRI. Finalement, un
renfort de l a m®I ange bitumineux de 12

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

Alternative 2

Léoentreti en de-depouletproforel aved mélange bitumdheux a

100%, un traitement de scellement de 4 mm d'épaisseur lorsque la zone
endommageée atteint 8% et la rugosité ne dépassant pas 3,0 IRI. Finalement,
unrenf ort de | a m®l ange bitumineux de 12
endommagée atteint une rugosité de 4,5 IRI et ne dépassant pas 6,5 IRI.

Alternative 3
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Léentretien de-depouletpioforel aved mélange bitimaheux a

100%, un traitement de scellement de 4 mm d'épaisseur lorsque la zone
endommageée atteint 8% et la rugosité ne dépassant pas 3,0 IRI. Finalement,

un renfort de | a m®l ange bitumineux de 20
endommagée atteint une rugosité de 6 IRI et ne dépassant pas 8 IRI.

3.10.5 Groupe stratégie’ CAT5_T6_T7 : couche asphaltique, catégorie de
circulation 5 A 7 et ESAL a 10 années tous les catégories

Alternative de base

Lébentretien de-depouletpioforel avea mélange bitimoheux a
100%, un renfort de la mélange bitumineux de 20 mm d'épaisseur lorsque la
zone endommagée atteint une rugosité de 8 IRI.

Alternative 1

Lébentretien de-derpouletpioforel avea mélange bitumoheux a

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

|l a m®| ange bitumineux de 5 c¢cm do®paisseur
atteint une rugosité de 3,5 IRI et ne dépassant pas 4,5 IRI. Finalement, un

renfort de la mélange bitumineux de 12 cm dbé®paisseur |l or squ
endommagée atteint une rugosité de 4,5 IRI et ne dépassant pas 6,5 IRI.

Alternative 2

Lébentretien de-derpouletpioforel avea mélange bitimoheux a

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 | a m®l ange bitumineux de 12
endommagée atteint une rugosité de 4,5 IRI et ne dépassant pas 6,5 IRI.

Alternative 3

L 6 e nt derbutine ret le nid-de-poule profond avec mélange bitumineux a

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 dé ®pai sseur l orsque |
endommagée atteint une rugosité de 6 IRI et ne dépassant pas 8 IRI.

Alternative 4

Léentretien de-depouletpioforel aved mélange bitumtheux a
100%, un traitement de scellement de 4 mm d'épaisseur lorsque la zone
endommagée atteint 10% et la rugosité ne dépassant pas 3,5 IRIl. Ces taches

seront faites pendant | 6ann®e 2015 tandi s
déaccord au crit re indiqu®. Apr s, pendant
une intervention programmee, on construira une route supplémentaire de 7,2 m

de | argeur. € partir de | 6ann®e 2016, comm

appliquera le critere suivant : un entretien de routine et un nid-de-poule profond
avec mélange bitumineux a 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

do®pai sseur | orsqgue |l a zone endommag®e atte
dépassant pas 4,5 IRI. Finalement, un renfort de la mélange bitumineux de 12
cm do®pai sseur | orsque | a zone endommag®e a

ne dépassant pas 6,5 IRI.

Alternative 5

Léentretien de-depouletpioforel aved mélange bitumtheux a

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

endommagée atteint 10% et la rugosité ne dépassant pas 3,5 IRIl. Ces taches

seront faites pendant |l 6ann®e 2017 tandi s
déaccord au crit r e laméhe anné®2018Agcy, cosmme pendant
une intervention programmee, on construira une route supplémentaire de 7,2 m

de | argeur. € partir de | 6ann®e 2016, comm
appliquera le critere suivant : un entretien de routine et un nid-de-poule profond

avec meélange bitumineux a 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

do®pai sseur | or sqgue tleiat ure ougosité éer3d tRinehaeg ®e a
dépassant pas 4,5 IRI. Finalement, un renfort de la mélange bitumineux de 12
cm do®pai sseur | orsque | a zone endommag®e a

ne dépassant pas 6,5 IRI.

Alternative 6

Léentreti en ledngd-derpouletpioforel aved mélange bitumineux a
100%, un traitement de scellement de 4 mm d'épaisseur lorsque la zone
endommagée atteint 10% et la rugosité ne dépassant pas 3,5 IRIl. Ces taches

seront faites pendant | 6 ann ®&da s@rfack Soitt andi s
déaccord au crit re indiqu®. Apr s, pendant
une intervention programmeée, on construira une voie supplémentaire de 3,6 m

de | argeur. € partir de | 6ann®e 2016, comm

appliquera le critére suivant : un entretien de routine et un nid-de-poule profond
avec mélange bitumineux a 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

do®pai sseur | orsgqgue |l a zone endommag®e atte
dépassant pas 4,5 IRI. Finalement, un renfort de la mélange bitumineux de 12
cm doé®pai sseur | orsque | a zone endommag®e a

ne dépassant pas 6,5 IRI.

Alternative 7

Léoentreti en de-depouletproforel aved mélange bitumdheux a

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 taches

seront faites pendant |l 6ann®e 2015 jusqud”
surface soit dobéaccord au crit re indiqu®. /
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3.10.6

3.10.7

(sic), comme une intervention programmée, on construira une voie
supplémentaire de 3,6 m de largeur. Apar tir de | 6ann®e 2016,
intervention corrective, on appliquera le critére suivant : un entretien de routine
et un nid-de-poule profond avec mélange bitumineux a 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

do®pai sseur | orsque |l a zone endommag®e atte

dépassant pas 4,5 IRI. Finalement, un renfort de la mélange bitumineux de 12
c m d &®yr boisque la zone endommagée atteint une rugosité de 4,5 IRI et
ne dépassant pas 6,5 IRI.

Group stratégie i HO T1 a T7: Béton, catégorie de circulation 1 a7

Alternative de base

Léentretien de routine et | a r ®psguedati on de
zone endommagée atteint 14 dalles par km (avec conditions comme des
fissures, des joints, des ruptures de bord

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

Alternative 1

Lbéberniternetde routine et |l a r®paration de | 6®p
zone endommagée atteint 5 dalles par km (avec conditions comme des
fissures, des joints, des ruptures de bord

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

et ne dépasse pas 5,5 IRl 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

Léentretien de routine et | a r®paration de
zone endommagée atteint 5 dalles par km (avec conditions comme des
fissures, des joints, des ruptures de bord

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.

Groupe stratégie i TB Tl et T2 : traitement bitumineuse, catégorie de
circulation 1 et 2

Alternative base

Lébentretien dedepaoula profomceavee tlu matériaungradulaire et
du traitement bitumineuse a 100%.
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Il est clair que I'entretien de routine se compose de la réalisation de nids-de-
poule superficiels mineurs, scellement des peelings et des fissures linéaires a
une zone de 1% et de largeur < 3 mm, conditionnement du drainage,
approfondissement des fossés et nettoyage des égouts.

Alternative 1

Lébentretien dedepaulaprofomckcavee tiu matériangradulaire et

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

surface est de 25 mm do®paisseur | orsque | a
la rugosité ne dépassant pas 4,5 IRI.

Alternative 2

Léentretien dedepoula profomeavee tlu matériaungradulaire et

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

surface est de 12 mm do®paisseur | orsque | a
la rugosité ne dépassant pas 4,5 IRl. Une reconstruction solide dans une

charge de base de matériau granulaire de 20 cm d'épaisseur. Le traitement
bitumineuse superficiel doubl e surface &est
zone endommagée atteint une rugosité de 6 IRI.

Alternative 3

Léentretien dedepoula profomckavee tlu matériaungradulaire et

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

de base de matériau granulaire de 20 cm d'épaisseur. Le traitement
bitumineuse superficiel doubl e surface est
zone endommagée atteint une rugosité de 6 IRI.

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

Alternative de base

Léentretien dedepaoulaprofomckavee tlu matériaungradulaire et

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

de base de matériau granulaire de 40 cm d'épaisseur. Le traitement
bitumineuse superficiel doubl e surface est
zone endommagée atteint une rugosité de 8 IRI.

Alternative 1

Léentretien dedepaoula profomckavee tlu matériaungradulaire et

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

surface est de 25 mm doé®pai sseeim30etr sque | a
la rugosité ne dépassant pas 4,5 IRl. Une reconstruction solide dans une

charge de base de matériau granulaire de 20 cm d'épaisseur. Le traitement
bitumineuse superficiel doubl e surface &est
zone endommagée atteint une rugosité de 6 IRI.
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Alternative 2

Léentretien dedepoula profomkavee tlu matériaungradulaire et

du traitement bitumineuse - 100% pendant
i ntervention programm®e pour | 6ann®e 2016,
plateforme, un charge de base de matériau granulaire de 30 cm d'épaisseur et

|l a colocation de m®l| ange bitumineux de 12 <c
2017 il aura des interventions correctives selon le critére suivant : un entretien

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

un traitement de scellement de 4 mm doé®pai s
atteint 10% et la rugosité ne dépassant pas 3,5 IRI, un renfort de la mélange
bitumineux de 5 c¢cm do®peadomsagée ratteiltames gque | a

rugosité de 4 IRI et ne dépassant pas 5 IRI.

Alternative 3

Léentretien dedepaulaprofomckcavee tiu matériangradulaire et
du traitement bitumineuse ° 100% pendant I
comme intervention progr amm®e pour | dann®e 2018, on f el
plateforme, un charge de base de matériau granulaire de 30 cm d'épaisseur et
l a colocation de m®l| ange bitumineux de 12 ¢
2019 il aura des interventions correctives selon le critére suivant : un entretien
de routine et un nid-de-poule profond avec de la mélange bitumineux a 100%,

un traitement de scellement de 4 mm doé®pai s
atteint 10% et la rugosité ne dépassant pas 3,5 IRI, un renfort de la mélange
bitumineux de 5 c¢cm doé®paisseur l orsque | a

rugosité de 4 IRI et ne dépassant pas 5 IRI.

Alternative 4

Léentretien dedepaoulaprofomceavee tlu matériaungradulaire et

du traitement bitumineuse a 100% pendant | 6ann®e 2015 et ,
intervention programm®e pour | 6ann®e 2016,
plateforme, un charge de base de matériau granulaire de 30 cm d'épaisseur et

|l a colocation de m®l| ange bitumineux de 12 <c
2017 il aura des interventions correctives selon le critére suivant : un entretien

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

un traitement de scellement de 4 mm doé®pai s
atteint 10% et la rugosité ne dépassant pas 3,5 IRI.

Alternative 5

Lébentretien dedepaoula profomceavee tlu matériaungradulaire et

du traitement bitumineuse ° 100% pendant I
comme intervention programm®e pouandd d6ann®e
plateforme, un charge de base de matériau granulaire de 30 cm d'épaisseur et

|l a colocation de m®| ange bitumineux de 12 ¢
2019 il aura des interventions correctives selon le critére suivant : un entretien

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

un traitement de scell ement de 4 mm doé®pai s
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 | 6ann®e 2020, on
nid-de-poule profond avec du matériau granulaire et du traitement bitumineuse

a 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 doubl e surface de 25 mm doé®pai s
atteint une rugosité de 8 IRI.

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

Alternative de base

Léentretien dedepoula profomckavee tlu matériaungradulaire et

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

de base de matériau granulaire de 40 cm d'épaisseur. Le traitement
bitumineuse superficiel doubl e surface est
zone endommagée atteint une rugosité de 6 IRI.

Alternative 1

L 6 eetien de routine et le nid-de-poule profond avec du matériau granulaire et

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

surface est de 25 mm do®paisseur | orsque | a
la rugosité ne dépassant pas 4 IRIl. Une reconstruction solide dans une charge

de base de matériau granulaire de 20 cm d'épaisseur. Le traitement
bitumineuse superficiel doubl e surface &est
zone endommagée atteint une rugosité de 5 IRI.

Alternative 2

Lébentretien dedepaoula profomckavee tlu matériaungradulaire et

du traitement bitumineuse "’ 100% pendant
intervention programm®e pour | 6ann®e 2016,
plateforme, un charge de base de matériau granulaire de 30 cm d'épaisseur et

|l a colocation de m®l| ange bitumineux de 12 <c
2017 il aura des interventions correctives selon le critére suivant : un entretien

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

un traitement de scellement de 4 mm doé®pai s
atteint 10% et la rugosité ne dépassant pas 3,5 IRI, un renfort de la mélange
bitumineux de 5 c¢cm dobé®paisseur | orsque | a

rugosité de 4 IRI et ne dépassant pas 5 IRI.

Alternative 3

Léoentreti en dedepauleprofomccavee tlu matériaungradulaire et
du traitement bitumineuse ° 100% pendant I
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comme intervention programm®e ypansiondd dann®e
plateforme, un charge de base de matériau granulaire de 30 cm d'épaisseur et

|l a colocation de m®l| ange bitumineux de 12 <c
2019 il aura des interventions correctives selon le critére suivant : un entretien

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

un traitement de scellement de 4 mm doé®pai s
atteint 10% et la rugosité ne dépassant pas 3,5 IRI, un renfort de la mélange
bitumineux de 5 reque ladZo@peadommsagée ratteimt aine

rugosité de 4 IRI et ne dépassant pas 5 IRI.

Alternative 4

Lébentretien dedepaulaprofomckcavee tiu matériangradulaire et

du traitement bitumineuse - 100% pendant

intervention progr a mm®e pour | 6ann®e 2016, on fer

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

l a colocation de m®l|l ange bitumineux de 12 ¢
2017 il aura des interventions correctives selon le critére suivant : un entretien

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

un traitement de scellement de 4 mm doé®pai s
atteint 10% et la rugosité ne dépassant pas 3,5 IRI.

Alternative 5

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

du traitement bitumineuse 7 100% pendant I
comme intervention programm®e pour | 6dann®e
plateforme, un charge de base de matériau granulaire de 30 cm d'épaisseur et

|l a colocation de m®l| ange bitumineux de 12 <c
2019 il aura des interventions correctives selon le critére suivant : un entretien

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

un traitement de scellement de 4 mm dbé®pai s
atteint 10% et la rugosité ne dépassant pas 3,5 IRI.

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

Alternative de base

L 6 e rien deedutine 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 dbé®pai sseur tous | es 8 ans.

Alternative 1

Léoentreti en dede-pooleprdfondeavee du matériaungranulaire de
5 m3/km/A. Un profilé tous les 30 jours et un charge de matériau granulaire de
15 cm dé®pai sseur |l orsque | 6®paisseur attei

Alternative 2
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Lébentreti en dede-poolepgrafondeavee du mhtériaungiamulaire de
5 m3/km/A. Un profilé tous les 60 jours et un charge de matériau granulaire de
15 cm dé®pai sseur |l orsque | 6®paisseur attei

Alternative 3

Léentreti en dede-pooleprafondeavee du matériaugramulaire de
5 m3/km/A. Un profilé tous les 90 jours et un charge de matériau granulaire de
15 ¢cm dé®pai sseur | orsque | 6®paisseur attei

Alternative 4

Lébentretien dede-poolepgrafondeavee du mhtériaungramulaire de
5 m3/km/A. Un profilé tous les 120 jours et un charge de matériau granulaire de
20 ¢cm doé®pai sseur | orsque | 6®pai sseur attei

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

Alternative de base

Lébentretien dede-poolapgrafondeavee du mhtériaugranulaire de

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

20 cm do®pai sseur tous |l es 8 ans. Un <chang
bitumineux en effectuant une:uneepmmiernt r ucti on
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

Léentreti en dede-poolapgrafondeavee du mhtériaungiamulaire de
5 m3/km/A. Un profilé tous les 30 jours et un charge de matériau granulaire de
15 cm dé®pai sseur |l orsque | 6®paisseur attei

Alternative 2

Lébentreti en dede-poolapgrafondeavee du mhtériaungramulaire de
5 m3/km/A. Un profilé tous les 60 jours et un charge de matériau granulaire de
15 cm dé®pai sseur |l orsque | 6®paisseur attei

Alternative 3

Léentreti en dede-pooleprafondeavee du matériaungranulaire de
5 m3/km/A. Un profilé tous les 90 jours et un charge de matériau granulaire de
15 cm doé®pai sseur | orsque | 6®pai sseur attei

Alternative 4

Léoentreti en dede-pooleprdfondeavee du matériaugranulaire de
5 m3/km/A. Un profilé tous les 120 jours et un changement de standard a
traitement bitumineux en effectua n t une reconstruction pour
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. Aprés, un traitement
bitumineuse double surface sera mis en place lorsque la zone endommagée
atteint 40%.

3.10.12 Groupe stratégie i GR T3 et T7: matériau granulaire, catégorie de
circulation3a7

Alternative de base

Léentreti en dede-poole prafondeavee du matériaungramulaire de

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

20 ¢cm dbé®paisseur tous |l es 8 ans. Un chang
bitumineux en effectuant wune::uneexgamsient ructi on
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

Léentreti en dede-pooleprafondeavee du matériaungraculaire de
5 m3/km/A. Un profilé tous les 15 jours et un charge de matériau granulaire de
20 cm doé®pai sseur | orsque | 6®pai sseur attei

Alternative 2

Lébentretien dede-poolapgrafondeavee du mhtériaugranulaire de

5 m3/km/A. Un profilé tous les 120 jours et un changement de standard a
traitement bitumineux en effectuant une r e
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. Aprés, un traitement

bitumineuse double surface sera mis en place lorsque la zone endommagée

atteint 40%.

Alternative 3

Léentreti en dede-poolapgrafondeavee du mhtériaungranulaire de

5 m3/km/A. Un profilé tous les 120 jours et un changement de standard a
traitement bitumineux en effectuant une r e
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®l ange bitumineux de 8 cm dbé
scellement est effectué lorsque la zone endommagée atteint 10% et un renfort

de m®l ange bitumi n eu lrsqgdeda rigositérmoyerm@giteint s s

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

GROUP,E FERME |Stratégie de base Stratégie 1 Stratégie 2 Stratégie 3 Stratégie 4 Stratégie 5
STRATEGIE
. . MR&Nid-de-poule au 100% - MR&Nid-de-poule au 100% -
. MR&Nid-de- | 100% + MR&Nid-de-| | 100% -
Ca TL T2 CaSF  |MR&Nid-de-poules au 100% d-de-poule au 100% c-de-poute au 1957 Rechapage 5 aux 4 IRI + Rechapage 8 aux 6 IRI +
Scellement au 10% Rechapage 5 aux 4 IRI
Scellement au 10% Scellement au 10%
Rechapage de 16 cm a 8IRI - Rechapage 122 4.5 IRl + MR&B + |20 10000 12 2 4.5 IRI + MR&B + |Rechapage 16 cm & 6 IRI + MR&B | VP Ca15_19 + Rechapage de 16
Ca_T3_EletE2 |CaSF X Scellement au 8%-+Rechapage 5 a cm a 8IRI - MR&Nid-de-poule au
MR&nid-de-poule au 100% Scellement au 8% + Scellement au 8%
3,5IRI 100% 20
Rechapage de 20 cm a 8IRI - Rechapage 122 4.5 IRl + MR&B + |0 o000 12 2 4.5 IRI + MR&B + |Rechapage 20 cm & 6 IRI + MR&g | VP Ca-15_19 + Rechapage de 20
Ca_T3_E3etE4 |CaSF X Scellement au 8%+Rechapage 5 a cm a 8IRI - MR&Nid-de-poule au
MR&nid-de-poule au 100% Scellement au 8% + Scellement au 8%
3,5IRI 100% 20
Ca T4 CasF Rechapage de 20 cm a 8IRI - gecnapagti 12 :;fR:RII: MR&B54‘- Rechapage 12 a 4.5 IRl + MR&B + |Rechapage 20 cm a 6 IRl + MR&B
- MR&nid-de-poule au 100% q(;e";men au 5% rRechapage > a | qoqjlement au 8% + Scellement au 8%
MR&B + Scellement au 10% + MR&B + Scellement au 10% +
Rechapage de 20 cm 4 8IRI - Rechapage 12 a 4.5 IRl + MR&B + Rechapage 12 a 4.5 IRl + MR&B + |Rechapage 20 cm & 6 IRI + MR&B Const Cauzada aditionaux année (? Const Carril aditionaux année (29
Ca_T5_T6_T7 |CaSF MR&nid-de-poule au 100% Scellement au 8%-+Rechapage 5 a Scellement au 8% + Scellement au 8% 0 4) + MR&B + Rechapage de 12 a |4) + MR&B + Rechapage de 12 a
P 3,5IRI 4.5 IRl + Rechapage de 5 &4 3,5 IRl |4.5 IRl + Rechapage de 5 & 3,5 IRI
+ Scellement au 8% + Scellement au 8%
MF{t+Refgrat|It|)n dest j MR+Rép. ruptures+ Scellement de M.R:Fj—eg Rottllras+Scttellc:amecr|1t”de
HO_Tl1aT7 HO rup ures+scellement des joints+ Brossage des dalles a 3.5 joints+ Remplacement des da ?S
joints+Remplacement des daules IRl + Renforcement Horm 2 6.5 IRl |2Y 40% de la zone endommagée +
au 80% de la zone endomagée ) Renforcement Horm. 6.5 IRI
TB_TletT2 |TB MR + Nid-de-poule au 100% MRE&. Nid-de-poule + TBD au 40% |1R& Nid-de-poule - Recharge BG |MR& Nid-de-poule - Recharge BG
de 20 + TBD a6 IRl - TBS au 30% |de 20 + TBD a6 IRI
MR&B - Elargissement + Recharge - .
B T3 B MR&B - Ens+ Recharge BG 40cm |MR&B - Ens + Recharge BG BG 30 cm + Rechapage 12 (année I\B/Ig(?;g cn‘ilirizzi:e:tglze(‘;:i?: LA;:Li:l:Elé ZOZI::S:BTBEDnZ;
- +TBD a8 IRl 20cm+TBD 2 6 IRI - TBD au 30% |2 ou 4) + Scellement au 10% + pag 9
N 2 ou 4) + Scellement au 10% IRI_20
Rechapage 5 & 4 IRI
MR&B - Elargissement + Recharge - .
MR&B - El t + Rech
MR&B - Ens+ Recharge BG 20cm |MR&B - Ens + Recharge BG BG 30 cm + Rechapage 12 (année argissemen ec ar,ge
TB_T4 et T7 B . N BG 30 cm + Rechapage 12 (année
+ TBD a6 IRI 20cm+TBD a 5 IRI - TBD au 20% 2 ou 4) + Scellement au 10% +
N 2 ou 4) + Scellement au 10%
Rechapage 5 a 4 IRI
MR&Nid-de-poule MR&Nid-de-poule 5m3/km/a + MR&Nid-de-poule 5m3/km/a + MR&Nid-de-poule 5m3/km/a + MR&Nid-de-poule 5m3/km/a +
GR_T1 GR 5m3/km/a+Profilages Profilage ch/30 jours + Recharge Profilage ch/60 jours + Recharge Profilage ch/90 jours + Recharge Profilage ch/120 jours + Recharge
ch/90+Recharge de 20 ch/ 8ans MG de 15 cm depuis 10 cm MG de 15 cm depuis 10 cm MG de 15 cm depuis 10 cm MG de 20 cm depuis 5 cm
MR&Nid-de-poule
5m3/km/a+Profilage MR&Nid-de-poule 5m3/km/a +
é:IGO+REChtar%e c:je de‘Ch/ 8 ans+ MR&Nid-de-poule 5m3/km/a + MR&Nid-de-poule 5m3/km/a + MR&Nid-de-poule 5m3/km/a + gOﬁldaged (fh_lrlz? ;S,hangzmen; de
GR_T2 GR z?mgi_emen S a,n ard a Profilage ch/30 jours + Recharge Profilage ch/60 jours + Recharge Profilage ch/90 jours + Recharge tan .ar aTrait, Bitum. (2 ou 4)
Trait.Bitum. année 2024 MG de 15 cm depuis 10 cm MG de 15 cm depuis 10 cm MG de 15 cm depuis 10 cm (Elargissement + Recharge SUBB
(Elargissement + Recharge SUBB P P P de 20cm +15cm de BG+TBD) +
de 20cm +15cm de BG+TBD) + TBD au 40%
MR&Nid-de-poule au 100%
MR&Nid-de-poule . 5
5m3/km/a+Profilage MR&Nid-de-poule 5m3/km/a + LAR:Nld—di-/zc;lgng;]S/km/a * L4
ch/60+Recharge de 20 ch/ 8 MR&Nid-de-poule Profilage ch/120 + Changement de romage ¢ \ angement e
. N R ] R Standard a l'asphalte (année 2 ou 4)
années+ Changement Standard & |5m3/km/a+Profilage Standard & Trait. Bitum. (2 o 4) B )
GR_T3aT7 GR X ) - . . - X (Elargissement + Recharge SUBB
Trat.Bit. année 2020 (Elargissement|ch/15+Recharge de 20cm depuis 5 |(Elargissement + Recharge SUBB
de 20cm +15cm de BG+ 8 cm C.a.
+ Recharge SUBB de 20cm +15cm |cm de 20cm +15cm de BG+TBD) + + Rech de 5484 IRl+
de BG+TSB) + MR&Nid-de-poule TBD au 40% echapage de > a
Scellement au 10%
au 100%
MTPTC i Rapport Final de Planification - Carlos A. Aguilar Meza (Consultant) 40




RAPPORT FINAL DE PLANIFICATION
Septieme Rapport de Travail

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 colts du fonctionnement des
véhicules et du temps de voyage (parcours). Pour les réseaux avec du trafic important
de véhicules ces colts sont beaucoup plus élevés que le montant de l'investissement
dans |l es Tuvres et | "entretien.

Il est essentiel que toutes les informations relatives a 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 paramétres caractérisant la flotte (correspondant aux données

requises par HDM-4) i des caractéristiques physiques, des pneus, de l'utilisation, du

chargement et des colts économiques i on a utilisé les informations fournis dans le

document de mise © jour des ®tudes dO6AI C Proge
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 & 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 modele HDM4 pour
la caractérisation de base et |'utilisation, ainsi que les co(ts unitaires du type de flotte
de veéhicules en Haiti, qui proviennent de la source d'information de données des
documents ci-dessus mentionnés.
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