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RESUME

L’entretien des routes est un acte tout aussi itapbrque préoccupant pour les pays en
développement. En effet, la plupart des économeesed pays s'appuient sur le transport
routier qui assure 80 a 90% des mouvements de pespde marchandises et I'acces des
populations aux services sociaux et économiquesidpit de leur importance capitale, force
est de constater que la plupart des routes de ags gont mal gérées et insuffisamment
entretenues. Cette situation affecte la qualitéé&deau routier et entraine des colts de non-
gualité tres élevés principalement supportés mausagers. Dans ces conditions, I'entretien
routier, tel que mené, ne permet plus de maintengualité de la route et d’assurer par
conséguence aux usagers les conditions de séetidi confort souhaitées. Le recours a une
démarche qualité de gestion de I'entretien routienpose alors aux services chargés des
routes pour éviter le pire.

Le tour d’horizon des diverses approches de gestigermis de proposer un modele de
gestion de l'entretien des routes. Ce modele, legise I'amélioration de la qualité de
I'entretien routier préconise une approche de gespar les processus appuyée par un
systeme d’information efficace.

Le stage, effectué a la Division des transporttemide la Ville d’Alma au Québec, a permis
d’observer et de relever sur le terrain non seuhnes éléments des composantes de ce
modeéle mais aussi les mesures prises pour une lgastien de I'entretien des routes de cette
municipalité.

L’'analyse des pratiques de gestion de l'entretientier par la Direction des services
techniques (DST) de la Ville de Cotonou au Bénipeamis de relever quelques pistes
d’amélioration, lesquelles ont servi a la propositid’une stratégie d’amélioration des
pratiques de gestion des réseaux routiers deikéte

Aussi est-il important de noter gu’'une démarcheliguae peut en elle seule changer les
choses si le management ne suit pas. Ainsi, I'esmgagt de la direction, I'implication du
personnel dans la conduite de ce projet d’amélmradt leur formation seront des conditions

gagnantes et propices.
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AVANT-PROPOS

Au cours de ces trois derniéres décennies, les paydéveloppement ont privilégié les
constructions de nouvelles routes et ont négligedatretien. L'état des réseaux routiers s’est
détérioré tres rapidement au point que, selon fgBa Mondiale, environ un tiers seulement
des routes principales de ces pays sont dans tinaétaptable, et un autre tiers est a
reconstruire. Les colts de non qualité engendrstenetres élevés et constituent I'un des
principaux facteurs de blocage au développemers ties ses formes. L’amélioration de la
qualité du réseau routier semble étre une des tomslisine qua nondu développement
humain durable et de la lutte contre la pauvrelié. éonstitue de fait une préoccupation non
seulement majeure pour ces pays en développemestamssi une urgence. En effet, 'une
des principales compétences dévolues aux nouvellgscipalités de la plupart de ces pays
du fait de la décentralisation, est I'entretien de&seaux routiers placés sous leur
responsabilité. Il urge, dans ces conditions, derdoes jeunes municipalités d’outils de
gestion et de prise de décision conséquents.

La présente recherche entreprise dans le cadeefdanation a I'Université Senghor s’inscrit
parfaitement dans cette logique. Elle propose siegsye de gestion et d’information de
I'entretien routier basé sur une démarche qudli@nstitue, en effet, un outil indispensable

pour I'établissement de politiques et de stratédiestretien rentables et durables.
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INTRODUCTION GENERALE

Le secteur du transport routier constitue pourmlgs en développement un levier pour leur
essor eéconomique et social (OCDE, 1995). Il enuestles moteurs importants puisqu'’il
favorise le transport des marchandises et lesioptad’affaires entre les différentes villes.
Outre son réle de vecteur du développement, il peune réelle régulation et une correction
des déséquilibres interrégionaux en favorisantaseerture assez compléte des territoires. |l
constitue ainsi une fonction horizontale qui affeitiutes les activités d’un pays, d’une région
et du monde. La performance du systeme de tranepirie nos jours, devenue déterminante
dans les échanges commerciaux. La mondialisatisnntirchés qui caractérise I'évolution
actuelle des relations économiques et financigresnationales a consacré I'interdépendance
des pays et rend nécessaire l'intensification dbarges pour favoriser le développement, la
croissance globale et la compétitivité internatien&acteur incontournable de la croissance
economique, un réseau routier de qualité constiteiéait pour ces pays, la pierre angulaire de
cette concurrence. En effet, il permet d’établidetdynamiser les relations entre les zones de
production et les lieux de consommation, et fawoltés coopération et les échanges avec les
pays.

Au lendemain de leur indépendance, les pays d’A&igubsaharienne ont hérité d'un
patrimoine routier jugé trop insuffisant par ragparleurs ambitions d’industrialisation de
'économie. Des investissements considérables lons @té réalisés dans la construction des
routes de désenclavement et la modernisation des smportants qui présentaient des
caractéristiques mediocres. Cependant, ce maikagencore incomplet et il n’existe bien
souvent qu’un seul itinéraire pour aller d'une ldéaa une autre. Cette situation entraine une
fragilité des échanges car la coupure de la semlkerdans certains cas engendre des
conséqguences considérables sur I'économie.

En outre, ces dernieres années, une croissancertanf® du parc de veéhicules a été
enregistrée dans les pays en développement, aitéa dri I'élargissement des marchés de
I'industrie de I'automobile, et a 'augmentation ldedemande en transport. La prépondérance
de linfrastructure routiere sur les autres modes tdansport s’est traduite par un
accroissement des transports routiers qui dépasserst 80% de I'ensemble des transports
de voyageurs comme de marchandises.

Malheureusement, ce développement des infrastegchautieres n'a pas été relayé par une
politique d’entretien adéquate. Les besoins d'¢ietneont simplement été occultés des
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stratégies routiéres. En effet, les routes, queedl@ent revétues ou non, ne sont pas éternelles.
A peine construites et livrées a la circulationle®l commencent a se dégrader
progressivement sous l'effet conjugué du trafides éléments naturels. Pourtant, I'enjeu est
de taille et la carence de I'entretien routier agd@ves conséquences. D’une part une route
sans entretien approprié se dégrade et cette ddgmads’accélére avec le temps. Cette
détérioration de la route, faute d’entretien réguliexige une réhabilitation ou une
reconstruction plus colteuse. D’autre part, cedtercce entraine une augmentation excessive
des codts de transports routiers et un ralentissende I'intégration des marchés
economiques. Les conséquences d’'une mauvaise rgedid’entretien routier sont sous-
estimées et sous-évaluées dans les pays en déswlepp en général et dans les pays
africains en particulier. Il n’est cependant pasera’assister a un enchainement de
construction de nouvelles routes a l'aide des fieaments extérieurs, de dégradation de
celles-ci jusqu’a la ruine faute d’entretien appr@pet enfin une réhabilitation ou a une
reconstruction plus colteuse avec l'aide d’'un nauM@mancement extérieur.

Ainsi, en 1997, il y avait en Afrique (non compfiafrique du Sud) 171 000 kilométres de
routes goudronnées, soit environ 18% de moins dgatagne, pays a peu pres de la taille du
Zimbabwe. Alors que la construction des autorotr@ssafricaines se poursuit, la qualité des
routes existantes se détériore. En 1992, enviro¥n és grandes routes en Afrique
subsaharienne étaient revétues, mais en 1998, ifte @st tombé a 12%. Aujourd’hui, plus
de 80% des routes sans revétement ne sont qu'ez &Em état, et 85% des routes
secondaires rurales sont en mauvais état et neepeétre empruntées pendant la saison des
pluies (Mutune, 2002). Dans les milieux ruraux, rphdes routes deviennent souvent
impraticables durant la saison des pluies, linsaffice d'entretien a aussi de profondes
conséquences sur la production agricole. Quandraum® n'est pas entretenue et tend a se
dégrader pour de bon, chaque dollar épargné surelteen des routes accroit de 2 a 3 dollars
les colts d'utilisation des véhicules. Plutét qtépargner de l'argent, les coupes dans les
budgets d'entretien des routes augmentent lesdeaisansport routier et entraine une hausse
de colts nets dans I'ensemble de I'économie (Het@8el). Par ailleurs, il est estimé a 1,2
milliards de dollars chaque année les surcodts tampes a linsuffisance d’entretien des
routes en Afrique, soit 0,85% du PIB régional (Heg999).

Ces colts restent tres éleves et souvent cités eaesponsables du retard du développement
(OCDE, 1995). Des études de la Banque mondiale nerangu’une diminution de 10% des
codts de transport pourrait se traduire par unenaagation de 25% du commerce africain. En

Afrique subsaharienne, il a été démontré que dartsios pays les dysfonctionnements du
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systeme de transport et la faiblesse du réseaiera@augmentaient de 30 a 50 % les codlts des
produits, réduisant ainsi considérablement toudreffe placer leur production sur le marché
local, régional voire mondial. La Banque mondiad@aut aussi que seulement 25% du recul
de la part des exportations africaines dans learggs mondiaux sont imputables aux prix
inadaptés, le reste étant d0 a dautres facteets, que des infrastructures et services
d’information insuffisants.

En 1985, on estimait qu'un quart des routes regétteun tiers des routes non revétues
devaient étre reconstruites. Les colts de recangirus’élévent environ a 45 milliards de
dollars alors que le colt total d’'un entretien paigue convenable, le cas échéant d'un
renforcement pour suivre I'évolution du trafic, aiircodté, selon les routes, trois a cing fois
moins cher. Une étude plus récente a montré qeede d’entretien pendant 15 ans d’'une
route revétue est de l'ordre de 60.000 dollars ilermetre. Si la route se dégrade faute
d’entretien, pendant cette méme période, sa reemsétat reviendra alors a 200.000 dollars
par kilomeétre.

Faute de bien comprendre, limportance du problédientretien, rares sont les
gouvernements qui ont donné a l'entretien routrerang de priorité élevé dans leur budget.
L’'urgence de la situation n'a pas toujours étéisgisr ces pays, certains préférant financer
des travaux nouveaux plutdt que I'entretien. Emteféi la construction d’'une route frappe
'opinion publique, I'entretien, lui, moins séduma politiquement a peu d'impact. Les
systemes politiques ont ainsi fait que la réhattibn ou la reconstruction d’'une chaussée
dégradée est plus visible que I'entretien qui diseugmenter la durée de vie de la chaussée
(Tessier, 1990).

Les politiques de décentralisation qui ont démalaés les pays d’Afriqgue sub-saharienne
dans les années 90 donnent aux communes les pieEippmpétences en matiére de gestion
urbaine dont notamment I'entretien de leur réseatier. C'est ainsi que la Ville de Cotonou,
capitale économique du Bénin, a hérité a la fagdeutransfert des compétences découlant de
la décentralisation, d’'un vaste réseau routierp@sant pour la plupart de moyens trés limités
et manquant de personnels qualifiés, ces munitisal’arrivent pas a prendre en charge
convenablement I'ensemble des taches qui leur démblues. Les infrastructures, dont
notamment les routes, sont alors dans de mauveoselitions, mal entretenues, abandonnées
et impraticables. A titre d’exemple, les cheminanomnaux deviennent pratiquement
impraticables dés la quatrieme année suivant lenstouction faute d’entretien requis.

Les difficultés rencontrées par les gestionnairesceds réseaux routiers municipaux sont

nombreuses. Elles sont souvent liées a l'absencesadeir-faire ainsi qu'au manque
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d’organisation tant au niveau de la prise de degisju’'a celui de I'exécution des travaux
d’entretien. Ce manque de savoir-faire se préssotes plusieurs formes et se traduit en
particulier par: une absence totale de formulat@abjectifs a atteindre en matiére
d’entretien routier, une mauvaise répartition deslits disponibles, qui sont affectés le plus
souvent sur la base de criteres subjectifs et daamaarbitraire, une méconnaissance totale
du réseau, une absence d’animation technique eapitlisation des expériences acquises.
En effet, il faut d’abord identifier 'importanceecthaque route — souvent de chaque trongon
de route — et, en fonction de cette importancenulé®tat optimal (le niveau de service) qu'il
faut y maintenir. Ensuite, il faut entreprendre dgerations d’auscultation de I'état des
chaussées pour I'évaluation de leur niveau de gueh terme fonctionnel et structurel. I
s’agit ensuite de déterminer les actions d’entnetiécessaires pour maintenir ce niveau de
service de facon durable et surtout au moindre.ckafin, il faut assurer le suivi du
comportement de ces chaussées et appréhendewutiénmotie leur performance. Il ressort de
ceci que le probleme de l'entretien routier semdmenplexe car recouvrant de nombreux
aspects (comportement a court, moyen et long temeeschaussées, effet des techniques
d’entretien). En conséquence, I'entretien est syatguement négligé ou considéré comme
secondaire par ces gestionnaires. Aucune politisupréservation des routes n’est dans ces
conditions élaborée. Les travaux d’entretien somt gonséquents insuffisants, inadaptés,
improvisés et donc ne sont pas faits au bon morharptlupart de ces routes sont dans un état
de dégradation poussé. Les déplacements sont igorainds et limités. Une petite pluie suffit
pour que ces routes soient impraticables. Touteadavités des industries et des entreprises
sont donc systématiquement interrompues sur cegdns entrainant du coup de graves
conséguences économiques et sociales.

Il y a donc un réel besoin d'une redéfinition deditmues de gestion de I'entretien des
réseaux routiers de cette municipalité. L’étabhsset de nouvelles politiques d’entretien
routier ne peut s'improviser. Elle implique une dmnaison complexe de variables et
d'impondérables que les gestionnaires ne peuventrder toutes sans l'aide d’outils
adéquats. C’est cette complexité de la gestiornegrétien des réseaux routiers et le souci
d'une gestion efficace et rationnelle qui justifida recours a une démarche qualité. Elle
exige l'adoption d’'une approche de gestion par pescessus appuyée par un systeme
d’'information adéquat. L'intérét de cette démardiemt & sa capacité a aborder tous les
aspects de la problématique de la gestion de &gatr routier.
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En effet, I'entretien est la principale activité gieservation de la qualité des réseaux routiers,
levier du développement économique et social dé¢ pays. L'adoption d’une démarche
gualité de gestion de I'entretien des réseaux emittontribuerait a sa performance. C'est ce
qui justifie le choix de ce theme de mémoire dede formation intitulé : « Analyse des
systemes de gestion de I'entretien des réseautersutproposition d’'un modele pour la Ville

de Cotonou».

L’objectif général de cette étude est de proposemodeéle de gestion de I'entretien routier

axé sur une démarche qualité pour la ville de Gmiohes objectifs spécifiques concourant a

I'atteinte de cet objectif général sont :

* positionner la problématique par une revue ddtiréture ;

* proposer un modele théorique d’analyse des praidaeestion de I'entretien routier ;

» diagnostiquer a I'aide du modele d’analyse lesiquat actuelles de gestion de I'entretien
routier a la Ville d’Alma au Québec et a la Ville €otonou ;

» proposer des stratégies de mise en place du modele.



CHAPITRE 1:

POSITIONNEMENT THEORIQUE

La proposition d’'un modele a partir de I'analyses dgstemes de gestion de 'entretien
nécessite la compréhension des concepts liés astiog de I'entretien des routes. Le
but de I'entretien étant de maintenir la qualité deutes, il est aussi important de
clarifier dans ce chapitre les concepts liés aualite a travers leurs définitions, leurs

caractéristiques ainsi que les outils et méthotiksés.

1.1. LE RESEAUROUTIER

Le réseau routier est I'ensemble des voies de lation terrestres permettant le
transport par véhicules routiers, et en particules véhicules motorisés (automobiles,
motos, autocars, poids lourds). Il est composé alesvcarrossables avec revétement
(rues, routes, voies express, autoroutes) et dess w@arrossables sans revétement
(chemin en terre, piste).

Une route est une voie terrestre aménagée pourefteenta circulation de véhicules a
roues. L'ensemble des routes constitue le résadieroEn ce qui concerne la chaussée,
c’est la partie d’'une voie de communication affecda circulation des véhicules.

Il est a noter que les routes sont classifiéeoration de leur vocation et leur fonction.
Cette classification dite fonctionnelle est unerdméhisation des routes établies selon
des criteres démographiques et socioéconomiqueseftant de réunir les routes a
l'intérieur de catégories distinctes et de sit@sr flesponsabilités en matiere de gestion.
Ainsi, la responsabilité de la gestion du réseaitieo reléve soit de I'Etat ou soit des
collectivités locales. C’est ainsi que du fait dedEcentralisation, les municipalités ou
les collectivités locales se sont vues attribuerelsponsabilité de certaines routes de
leurs localités. Le réseau routier municipal désiglors I'ensemble des routes relevant
de la responsabilité d’'une municipalite.

L’'une des premieres responsabilités des serviaggers consiste a gerer et & mener des
actions d’entretien pour garantir de facon permsendam qualité des routes. La route
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constitue ici un produit et il s’agit pour ces seeg routiers d’en assurer la qualité. Cela
revient a assurer la qualité de l'activité d’eneet

1.2. LES DEGRADATIONS DESRESEAUX ROUTIERS

Les routes ne sont pas éternelles. Une fois catesrat livrées a la circulation, elles
commencent a se dégrader. La dégradation peutdéfieie comme le processus
d’'usure par lequel la capacité fonctionnelle etddtirelle d’'une chaussée diminue.
C’est le passage progressif de « I'état acceptdlbiee route a un état jugé mauvais »
sous l'effet conjugué du trafic, du climat et denironnement. Ainsi définie, la notion
de «dégradation» d’'une route peut étre assimiléeoaunept de « probleme ». En effet,
selon Bernard (2001 : 102), un probleme peut éfenidcomme la distance séparant
une situation présente, considérée comme insa@sfas ou génératrice de peine, et une
situation considérée comme plus satisfaisante mérg&ice de plaisir. La situation
satisfaisante correspond ici au niveau de senéfi@icpar I'administration des routes et
la situation insatisfaisante est celle engendrédegadégradations.

Revenant aux dégradations, il est important déndisér deux grandes catégories : les
dégradations de surfaces et les dégradationsstelles. Les premiéeres sont liées soit a
un défaut de mise en ceuvre, soit un défaut detgudilin produit, soit une condition
locale particuliére rapidement accentuée par léctr&€e sont les nids-de-poule, les
fissurations hors de fatigue, les arrachementg ebhahiere générale tous les défauts du
revétement des chaussées de type ressuage, pletadess dégradations structurelles,
quant a elles, sont issues d’'une insuffisance gaaii® structurelle de la chaussée. Il
s’agit des déformations, de l'orniérage, des fig8ans de fatigue, du faiencage, etc.
Pour Lepert (1994 : 75), les dégradations d’'unaistée sont a I'image de sa maladie.
Le relevé de ces dégradations permet de localesrséctions de routes malades,
d’évaluer l'état d’avancement de cette maladie et ladentifier. Il permet la
connaissance de I'état de la route et est a ladmseute politique de gestion rationnelle
de I'entretien (OCDE, 1995 : 33). Il est donc intpot pour les gestionnaires des routes
de pouvoir les distinguer. L'annexe 1 donne leg$ype dégradations, leurs définitions
ainsi que leurs causes possibles.

Cause de non-conformité, les dégradations affeddequalité du réseau routier. Dans
ce cadre, il s'agit de maitriser au quotidien le8vaés d’entretien pour assurer cette
conformité. Il faut notamment mener la chasse aégrabations, les détecter et de
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réagir au moment opportun en appliquant des actmmrsectives ou préventives

adéquates afin d’amener la route a un état dearéférdéfini.

1.3. L'ENTRETIEN DESRESEAUXROUTIERS

L’entretien routier est 'ensemble des actions eprises par une administration de
routes pour maintenir la qualité de la route etsds équipements afin d’assurer aux
usagers des conditions de sécurité et de conftirmales. Il a pour objectif d’apporter
au moment opportun des solutions correctives agxad@tions qui affectent la qualité
de la route et qui 'empéchent de donner aux usalgeniveau de service requis. I
s'agit de réduire méthodiquement les écarts que ¢onstate ou que I'on détecte en
approche réactive ou proactive, entre la situationstatée (état de dégradation) et la

situation normale (standard).

1.3.1. Les catégories de travaux d’entretien

Les activités d’entretien peuvent étre groupées déférentes catégories. Leur
classification est basée sur le moment de leuriggijan, 'ampleur de leur application
(interventions localisées ou généralisées) etileidence sur I'état de la surface et la
résistance de la structure. Cette classificatioreselon les auteurs, ce qui conduit tres
souvent a des confusions. Pour les éviter, un upgment peut étre fait sur la base de
la classification faite par Lavina (2005). Il prgeoune classification en trois grands
groupes de traitements d’entretien a savoir leqtiy le curatif et I'amélioratif.

1.3.1.1. L’entretien préventif

Il regroupe toutes les actions menées pour préwarardétérioration prématurée de la
chaussée ou pour ralentir la progression des daétpad, en vue daugmenter
efficacement sa durée de vie utile. Ce sont géer@eit des actions prédéeterminées,
périodiques, programmeées, qui sont effectuéesadomde d’'un plan de travail annuel ou
pluri annuel. Il doit étre appliqué lorsque la césee est relativement encore en bon état
et ne présente aucun dommage structural (U.S. &lddigghway Administration, 2000).

Il peut s’agir par exemple :
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- le détourage et I'obturation des fissures visagtn@écher I'eau de pénétrer dans
la structure de la chaussée,
- le liage des fissures dans une chaussée en bétmmeet dans le but de rétablir
le transfert de charges,
- Il'application d’'un tapis d’enrobés mince dans l¢ diempécher les chaussées
dont le revétement est ouvert et poreux de seidétéplus rapidement.
C'est ce plan de travail annuel ou pluri annuelrgagant I'ensemble de ces

interventions qui traduit la politique adoptée.

1.3.1.2. L’entretien curatif

L’entretien curatif est aussi désigné par certaugurs sous le nom d’entretien réactif
ou correctif. Il englobe I'ensemble des actionsamtsa corriger les défauts ou les
dégradations qui offrent un potentiel d’accideritgug affectent le confort de I'usager.
Ces actions visent a redonner au plus vite a lass#e un niveau de service convenable
au fur et a mesure des découvertes des signes gladdéon. Il comprend: le
remplissage des nids-de-poule visant a maintesirrdeites dans un état sécuritaire,
I'enlevement et le remplacement des dalles en bdariment fissurées, le nivellement
des accotements en gravier dans le but d’élimewdénivellations.

Les traitements en situation d’'urgence comme largdpn immeédiate d’'un nid-de-
poule dangereux ou d'un accotement inondé et ktemnents d’entretien d’attente
visant a tenir le revétement de la chaussée ensefulhu’a ce qu’une réhabilitation,

plus importante, ne soit programmeée peuvent éassék dans cette catégorie.

1.3.1.3. L’entretien amélioratif

Il regroupe les traitements de réhabilitation etréection partielle. C’est I'ensemble
des actions visant a changer, modifier, aménagdaptar, standardiser, mettre en
conformité le réseau routier a son état d’origimeaoun niveau adapté aux conditions
d’utilisation actuelle ou future. Il peut étre gties ici de réparation ou de renforcement
de la structure de la chaussée, qui nécessiteipd€faetrait partiel de la structure
existante et son remplacement par un matériau sétad afin d’améliorer la résistance

structurelle et les caractéristiques de surfada deute.
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Il n'entraine pas de changements importants derigetr ou de la géométrie de la
chaussée. Il est donc important de les distingada deconstruction qui vise a redonner

a la route la capacité de support et le profil rdssi

1.3.2. Les avantages de I'entretien routier

Les différents travaux d’entretien de route ontrpaijectif de prolonger la durée de vie
de la chaussée. Selon des études menées par laeBanomdiale (1988), il ressort que
I'entretien réduit la vitesse de détérioration dmstes, diminue les colts d’exploitation
des veéhicules, contribue au maintien constant deute en service et a I'amélioration

de I'environnement immédiat de la route.

1.3.2.1. Réduction de la vitesse de détérioration

L’entretien permet de prolonger la durée de viéadshaussée en réduisant sa vitesse de
détérioration. La vitesse de détérioration dépemgbldsieurs facteurs incluant le trafic
lourd, sa capacité portante, le climat et I'envirement. Sous I'effet conjugué de tous
ces facteurs, une route finit toujours par attedrelr durée de vie utile et il sera question
de la renforcer ou de la reconstruire. Ces intérers sont relativement codteuses et |l
serait préférable de les repousser aussi longtemques possible en exécutant des
entretiens réguliers et effectifs. La figure 1 sute illustre I'effet attendu d’un

traitement d’entretien préventif appliqué sur uhaussée en bon état.
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Figure 1 : Effet d'un traitement d’entretien prétiesur une chaussée.
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La courbe de rendement de la chaussée indiquelltwo de I'état d’'une chaussée
dans le temps. Sur une échelle de 0 a 100, ouifieechOO représente une chaussée
neuve, il est habituellement recommandé d’appliguetraitement d’entretien préventif
avant que I'état de la chaussée ne passe soumif@. B et 50 sur cette échelle, une
réhabilitation est plutdt souhaitée. Sur cette beh€0 est I'état minimum recommandeé.
Un traitement d’entretien préventif appliqué daesie période modifie I'allure de la
courbe de rendement de la chaussée. L’état miniregommandé selon les prévisions
n'est plus atteint au méme moment mais repoussi#ceG cet entretien préventif, la
vitesse de détérioration de la chaussée est mlentl s’en suit une prolongation de la
durée de vie de la chausseée.

Un entretien préventif permet de ralentir la dé&tion des routes et de reporter les
frais de réhabilitation ou de reconstruction plasportants. Par exemple, comme
l'illustre la figure 2, la reconstruction d’une teucolte 250 000 dollars par kilometre
de voie. Une réhabilitation de cette méme routedec80 000 dollars par kilometre de
voie au lieu de 1000 dollars par kilometre de \&ieette route recevait des mesures

préventives au moment opportun.
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Figure 2 : Détérioration des routes dans le temps
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1.3.2.2. Ladiminution du colt d’exploitation des véhicules

L’entretien préventif permet de réaliser des écamsenmelativement importantes. La
nature et I'état de la couche de roulement d’'uraisbée ont une grosse influence sur le
colt d’exploitation des vehicules. lls affectentcleit d’exploitation des véhicules en
matiére de :
- Consommation de carburant: la résistance au rareraugmente avec
lirrégularité de la route ;
- Pneumatiques : ils sont tres affectés par les nisev@onditions de surface
des routes ;
- L’entretien et les pieces détachées : suspensi@ttidn, embrayage...
- Les dépenses fixes et les colts du temps augmecdenia vitesse des

véhicules diminue lorsque la chaussée est en nmétei
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1.3.2.3. Maintien permanent de la route en service

La troisieme raison de I'entretien est de maintémiroute continuellement en service.
Les routes desservent les agglomérations, lespeisies. Si elles sont fermées, pour une
raison ou pour une autre, cela entraine de sédegs@seéquences sociales et
économiques. De méme la reconstruction d’'une remtge de grands travaux et la
fermeture de celle-ci s'impose. Toutes les actviés industries et des entreprises sont
donc systématiquement bloquées sur le troncon uteg@ntrainant du coup de graves

conséguences eéconomiques et sociales.

1.3.2.4. Impact sur I'environnement

Les conditions des routes affectent aussi I'enviemnent (Banque mondiale, 1994). En
effet, les travaux routiers ont des conséquencisstes sur I'environnement : pollution
de Il'air, nuisances sonores importantes crééed’'@draction et la préparation des
matériaux, ainsi que par les activités de congtnctl en est de méme des travaux de
réhabilitation et de reconstruction. Les travatenttetien des routes repoussent la
production importante de déchets de chantiers dwesa interventions de grande
envergure (réhabilitation, reconstruction). Une nifleation efficace des travaux
d’entretien régulier et périodique permet de réelule maniere importante les effets

environnementaux néfastes sur le long terme.

1.4. LA GESTION DEL'ENTRETIEN ROUTIER

1.4.1. La gestion de I'entretien routier et la démarche gjuié

La préoccupation majeure des administrations deesoest de fournir aux usagers, un
réseau routier performant et efficace. Il s’agit pa entretien approprié de donner au
réseau la capacité nécessaire aux besoins et maitgenir en bon état et en toutes
circonstances pour répondre aux attentes relasivgsiveaux de service, en terme de

sécurité, de fiabilité, d'impact sur I'environnemet de confort. Autrement, il s’agit
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pour les administrations de routes de gérer de eamarefficace ce patrimoine. Cela
revient a exécuter de fagon systématique, ratitmetlefficace I'activité d’entretien en
combinant les principes techniques avec les pragigle gestion et les outils adéquats
pour faciliter une approche plus organisée et glugple du processus de prise des
décisions nécessaires pour répondre aux attentestiic.

Cette tache n’est pas des moindres, vu I'ensenddgpdrameétres qu’elle nécessite. En
effet, les questions « ou, pourquoi, quoi, quamayrment faut-il intervenir et combien
d’argent faut-il investir sur le réseau ? » apmm@mt quand il s’agit de gestion de
I'entretien routier. Il faut d’abord identifier thportance de chaque route — souvent de
chaque trongon de route — et, en fonction de aaertance, définir I'état de référence
ou le niveau de service qu’il faut y maintenir. &ites, il faut entreprendre des
opérations d’'auscultation de I'état des chaussées Pévaluation de leur niveau de
qualité en terme fonctionnel et structurel. Il #agnsuite de déterminer les
interventions nécessaires pour maintenir cet édacon durable et surtout au moindre
coat. Enfin, il faut assurer le suivi du comporteinde ces chaussées et appréhender
I’évolution de leur performance. Il ressort de ogwe le probleme de I'entretien routier
semble complexe car recouvrant de nombreux aspeCtzsacune des questions
correspond a un processus et il importe de le®rrelfin mieux les coordonner.
Autrement, I'adoption d’'une démarche qualité axé¢eune approche par les processus

s’'impose pour la résolution du probleme de dégrandates réseaux routiers.

1.4.2. Définition des concepts liés a la notion de « quéli

Le concept de «qualité » a beaucoup évolué auscdas dernieres années. Pour
I'Organisation internationale de normalisation IS€402 (1994), la qualité est

I'ensemble des caractéristiques d’'une entité qucdunfére I'aptitude a satisfaire des
besoins exprimés et implicites. Cette définitioavalué et la norme ISO 9000 (2000)
deéfinit le concept de qualité comme ['aptitude d'ensemble de caractéristiques
intrinséques a satisfaire des exigences. L’exigegiamt définie par « besoins ou
attentes formulés, habituellement implicites, opasés ». Stora et Montaigne (2000 :
45) la définissent plutbt comme la conformité d’produit ou service aux besoins
exprimés par les clients internes ou externegjreiesquels les fournisseurs internes ou

externes se sont engageés.
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Par ailleurs, la norme ISO 8402 (1994) défini lenagement par la qualité totale
comme étant le mode de management d’'un organisgnéécsur la qualité, basé sur la
participation de tous ses membres et visant alesuedong terme par la satisfaction du
client et a des avantages pour tous les membrksrdanisme et pour la société. Shiba
(1997 : 44) définit le management par la qualit&aleo comme un systéme évolutif,
développé avec succes dans les industries, deésktiamdélioration continue des produits
et des services, dans le but d’accroitre la satisfadu client dans un monde en rapide
évolution.

Ce concept de qualité totale n’est pas repris paokme ISO 9000 (2000). Elle définit
le systeme de management de la qualité par unnsgstie management permettant
d’orienter et de contrdler un organisme en matigequalité. Un systéme étant défini
par « un ensemble d’éléments corrélés ou intesactiEt le systéme de management
étant par un systéme permettant d’établir uneigoBtet des objectifs, d’atteindre ces
objectifs.

A la lumiére de ces définitions, la démarche gaggeut étre définie comme I'ensemble
des mesures prises par un organisme pour garamjudlité de ses produits ou de ses
services et pour répondre aux exigences des clantoindre co(t. Il s’agit d’'une
approche organisationnelle permettant un progré®geent dans la résolution des non
qualités. Elle vise a accroitre l'efficacité etéeadement des activités et processus dans
le but d'apporter des avantages accrus a la fbsganisme et a ses clients. Elle est
une démarche participative impliquant I'ensembléestgreprise et conduisant la plupart
du temps a des modifications des habitudes de iltravaire des changements

organisationnels.

1.4.3. Evolution du concept de qualité

Le concept de la qualité a une longue histoire megpar plusieurs qualiticiens dont

notamment :

- Taylor qui a développé un concept basé sur la ptamude masse. Ce concept qui
a beaucoup contribué a la révolution industrielliales effets secondaires néfastes
sur le développement de la qualité dont notammiabsénce de communication et

la mauvaise circulation des informations.
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- Edwards Deming qui propose une réforme globaleydteme organisationnel de
production qui recommande une gestion participalydensemble du personnel de
I'entreprise.

- Philip B. Crosby qui dans le cadre des programnpzdiaix Apollo en 1961,
développe le concept du “zéro défaut” en mettadcént sur la place de 'lhomme
(motivations et comportements) dans I'obtentiohedgualité.

- Juran crée en 1979 aux Etats-Unis le Juran Instdfie de développer
I'organisation, la planification et les processtantelioration de la qualité comme

discipline a part entiere a travers la formation.

La qualité a donc traversé une longue période dssant au fur et a mesure des
évolutions. Les démarches méthodologiques qui aposent ont évolué du simple
contréle a posteriori de la qualité au managengagtion) de I'entreprise par la qualité.
Trois phases distinctes ont été enregistréesonér@e de la qualité, 'assurance de la

qualité et la gestion totale de la qualité.

1.4.3.1. le contrble de la qualité

Cette premiere phase remonte dans les années 4ffdEnpendant cette période, les
théories de Taylor sur I'organisation scientifiglietravail sont encore présents dans les
entreprises aussi bien dans les principes de mar@agejue dans l'organisation méme
du travail. Ces théories se caractérisent par t@rdposition du travail en taches
élémentaires, la limitation des responsabilités, sf@écialisation des unités, la
productivité basée sur I'intéressement de I'agenprbduction a son propre volume de
production et un systeme hiérarchique se chargiad conception et du contrdle de
I'exécution, privant I'exécutant de toute initiagivll y a ici un cloisonnement entre les
exécutants et les cadres qui pensent et qui décilentravail effectué par l'un est
controlé par l'autre. La qualité est essentiellemanienue par le contrble final des
pieces fabriquées. Ce contréle en bout de lignka dpialité entraine une augmente le
prix du produit sortant. Le recours aux méthodatsiiques est encore limité.
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1.4.3.2. l'assurance qualité

Cette deuxieme phase se situe dans les années@@Oet-est I'émanation de l'effet
conjugué de la complexité croissante des produgtd,expansion générale des marchés
ainsi que I'élévation du niveau d’éducation. Pendatte période, le contrbéle n’est plus
fait loin de la chaine de production. Il est in&gr la production méme et le produit
sortant doit étre concu de facon a satisfaire k@geaces de ce contrble intégreé. Il est
fait usage des techniques de contrOles statistidue®st plus question exclusivement
de la qualité du produit mais aussi et surtoutadgualité du processus. La notion de
prévention a alors fait son apparition dans le neoindustriel. Le concept « assurance
de la qualité » est ainsi né. Elle se définie pasdociation francaise pour le contréle
industrielle de la qualité (AFCIQ) comme la misecenvre d’'un ensemble approprié de
dispositions préétablies et systématiques destinégsnner confiance en I'obtention

réguliere de la qualité requise.

1.4.3.3. La gestion totale de la qualité

La Gestion Totale de la Qualité survient dans leséas 80 avec les pressions
menacantes de la concurrence internationale. Racewccés spectaculaires japonais,
les experts occidentaux s’interrogent et s’accdrderreconnaitre que la Gestion Totale
de la Qualité, telle qu'elle est pratiquée au Japest I'un des facteurs clé de la
compétitivité. Le mouvement vers la Qualité Totplend alors de I'ampleur et de
nombreuses entreprises s’engagent dans cetteeite démarche est fondée sur des
modes d’actions favorisant la participation et labilisation des personnels. Cette
intégration des principes de la qualité totale &boa des aménagements de
l'organisation du travail trés novateurs. La notittngroupes responsables ou d'unités
autonomes apparait comme le mode d'organisatiotlopter pour mettre en ceuvre,

d'une facon plus cohérente et approfondie, la gugtale.
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1.4.4. Principes du management de la qualité

Les principes de la qualité constituent les fondasidu management par la Qualité. La
norme 1ISO 9000 (2000) identifie huit (8) principds management de la qualité. Ces

principes visent a aider les dirigeants des orgdioiss dans leur démarche

d’amélioration continue pour la satisfaction desrik. Le tableau 1 présente les huit

principes du management par la qualité.

NO

Principes de la Qualité IS
9000 (2000)

Enoncés

1 |Orientation client Les organismes dépendent de leurs clients, il emividonc qu'ils €
comprennent lesbesoins présents et futurs, qu'ils satisfassents
exigences et qu'ils s'efforcent d'aller au-devariedrs attentes.

2 |Leadership Les dirigeants établissent la finalité et les dadons de I'organisme.
convient qu'ils créent et maintiennentemvironnement interne dans leq
les personnes peuvent pleinement s'impliquer danséélisation de
objectifs de I'organisme.

3 |Implication du personnel |Les personnes a tous niveaux sont l'essence mémedjanisme et uf
totale implication de leupart permet d'utiliser leurs aptitudes au profi
l'organisme.

4  |Approche processus Un résultat escompté est atteint de facon pluscieffie lorsque g
ressources et activités afférentes sont gérées eammrocessus.

5 |Management par approdldentifier, comprendre et gérer des processus lésrigomme un syster

systeme contribue a l'efficacité et l'efficience de l'orgame a atteindre s
objectifs.

6 |Amélioration continue Il convient que I'amélioration continue de la pemiance globale d'l
organisme soit un objectif permanent de I'organisme

7 |Approche factuelle pour |Les décisions efficaces se fondent sur l'analyse dienées ¢

prise de décision d'informations.

8 [Relations mutuelleme|Un organisme et sefournisseurs sont interdépendants et des relg

bénéfiques avec l[{mutuellement bénéfiques augmentent les capaci®sleiex organismes

fournisseurs

créer de la valeur.

Tableau 1 : Principes de management de la qualité
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1.4.5. Le cycle PDCA d’amélioration de la qualité

Plus connu sous I'appellation de roue de Demingytde PDCA est considéré comme
la méthode universelle a suivre lors de toute actitamélioration de la qualité
(Hocquet, 2000 : 100). Il s'agit d'une méthode gearmet d’exécuter un travail de
maniére efficace et rationnelle. Elle comprendapés :Plan : planifier les actions et
les résultats attenduBo : les mettre en oeuvr&€heck: vérifier les résultats eict :
prendre des mesures correctives si besoin. Leaalleélaboré pour les fins de cette
étude donne une description de chacune des étappgie PDCA. De facon générale,
bien que le cycle comporte quatre étapes, il ebaldtude de voir s'arréter a la
deuxieme, c'est-a-dire «la mise en oeuvre». L'eégpée révele que les résultats
obtenus dans ces conditions ne sont jamais borsotata (2000 : 57) insiste plutét sur
le déroulement systématique et rigoureux des guatees du cycle. Le but visé est
d’élever constamment le niveau de qualité du ptodui du service, en créant une
spirale entrainée par la répétition systématiquecyttle PDCA. Périgond (1987) a
imaginé que dans un PDCA, il peut étre inscrit tfeal PDCA venant s’'insérer dans
chacune des parties, chaque petit PDCA venantiboatra un PDCA plus grand. Dans
ce cadre, il explique qu’il faut voir un petit PDG®mme un engrenage « moteur » a
l'intérieur d’'un autre engrenage, plus grand, dentraine dans le méme sens de
rotation mais avec un couple trés important, comememeécanique, un « satellite fait

tourner une couronne dentée ».
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Cycle PDCA| Description Commentaire
Plan — Choisir le sujet.
— Fixer des objectifs mesurables.
Etablir un |— Choisir les méthodes a utiliser pour atteindie ce Dans une action d’amélioration ciblge

objectifs.

il s’agit de créer un plan opérationnel

plan, prévoir| OPJECU ) i _
— Etudier la méthode qui sera utilisée. pour la tester.
Do — Informer les personnels et les former si nécessai
Exécuter le| ™ Mettre en oeuvre la méthode retenue. Pour une action d’amélioration ciblée,
plan, faire |~ Rassembler des données sur les caractéristigues d'agit de mettre en oeuvre le test et

qualité, a I'aide de I'outil choisi.

de rassembler les résultats.

— Evaluer les résultats obtenus :

Pour une action d’amélioration cibl

ee

. e ol il s'agit d'analyser les donnéges
Check |- vérifier que le travail a été exécuté selon les L% T
. e x tis ) recueillies lors du test pour savoir|si
méthodes définies a I'étape 1 ; e B "y
g Y e . . 'action d’'amélioration a été une
Vérifier les | — vérifier si les processus mis en oeuvre sont . . . .
. , ] réussite totale ou partielle ou un échec
résultats | conformes aux résultats attendus ; s .
L P o par rapport a I'objectif poursuivi. Pour
— vérifier que les caractéristiques de qualité .
X cela, on compare les résultats obtgnus
concordent avec les valeurs cibles attendues. . iy
lors du test aux résultats souhaités.
Act Pour une action d’amélioration ciblée

Engager ung
action
corrective ol
pérenniser
les résultats
obtenus

— si le travail n’est pas conforme aux régles, gren
des mesures correctives ;

— en cas d’anomalies, chercher la cause et prend
des mesures pour en éviter la réapparition ;

— améliorer les systémes et les méthodes de travj

il s'agit de mener I'action. Si le test
n'a pas été concluant, on répeéte le
cycle en testant une autre action
.gongue a partir des résultats obtenu
Sile test a été concluant, I'action es
a:ﬂlors adoptée\en routine. On met en
place un systéme de mesure des
résultats pour s'assurer de leur

pérennité.

Tableau 2 : Etapes du cycle PDCA

1.4.6. Les méthodes de mise en ceuvre de la démarche @ualit

Si les concepts et les principes de la qualitéigseat universels, chaque entreprise
développe a sa fagcon son processus de mise en d®owega, 2003 : 157). Ainsi
plusieurs méthodes sont proposées a travers déaatiire pour mettre en ceuvre une
démarche qualité. Toutes ces méthodes semblerisgties du PDCA. Une synthése de
2 de ces méthodes est faite dans le tableau 3.
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Cycle PDCA

TQM (Shiba, 1997: 310

Améliorations des perforneniSO 9004 : 2000

Processus d
mise en
oeuvre
De
démarche
Qualité

la

Plan

Etablir un
plan, prévoir

Fixation de
I'objectif

Détermination des besoins et attentes des clients ;

Etablissement de la politique qualité et les olifect
qualité de l'organisme ; Détermination des proce
et responsabilités nécessaires pour atteindre les
objectifs qualité ; Etablissement de mesures

relatives a I'efficacité de chaque processus engg|

de réalisation des objectifs qualité ; Mesure de
l'efficacité de chaque processus ; Déterminatian
moyens permettant d'empécher toute non confor,
et d'en éliminer les causes ; Recherche
d’opportunités d'amélioration de l'efficacité et de
I'efficience des processus ; Détermination et
hiérarchisation des améliorations qui peuvent fiu
les résultats optimum ; Planification des stratggie
processus et ressources permettant d'obtenir les
ameéliorations identifiées ;

5SU

det définition

rEv%luation de

Engagement
de la
direction

es objectifs
la situation

Plan
d’actions
m

Do

Exécuter le

Mise en place d'un
dispositif de Formation
et d’éducation,
Promotion et Diffusion
des récits de réussite

Mise en oeuvre de la planification

Mise en
ceuvre

lan, faire S
pian, Incitations et
récompenses
Check : .
P . . . ) Evaluation et
Vérifier les . o Surveillance des effets des améliorations ;
. Evaluation et suivi ; . i mesure de
résultats Evaluation des résultats par rapport aux résultats , . :
. I'évolution
escomptes ;
Act :
Engager une Amélioration
action Revue des activités d'amélioration et Retour & g
corrective ou pour déterminer les actions de phase 3 :
pérenniser suivi appropriées nouveau plan
les résultats d’'actions

obtenus

Tableau 3 : Comparaison des processus de miseugreae la démarche Qualité
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1.5. LESMETHODES DE RESOLUTION DESPROBLEMES

1.5.1. La méthode classique

La méthode classique de résolution de problemeuest méthode empirique. Elle
consiste a examiner les problemes en se servahexgerience, de l'intuition ou de
I'inspiration du moment. Elle cherche ensuite airdéfet a mettre en ceuvre des
solutions correctives, en reprenant tout a zéroesi solutions ne produisent pas de
résultats. Cette méthode est sujette a I'impréejsioncertitude et le manque de

fiabilité. Elle repose sur un raisonnement analogigt itératif.

1.5.2. La démarche qualité de résolution de probleme

Les démarches de résolution de problemes abondastld littérature. Hosotani (1997)
propose une démarche qualité de résolution de gmrahl Cette démarche insiste sur
I'analyse pertinente et approfondie des causes ghobléeme avant I'application des

solutions correctives.

Manifestation Identifier ses Traiter ces
du probléme > causes > causes

v Dans ce cas, le probléeme
Disparition Probléme a vraiment disparu ; il est
résolu effectivement résolu
du —> —>
symptéme

Figure 3 : Démarche qualité de résolution de probleSource : Hosotani, (1997 : 89).

Comme le montre la figure 3, la démarche qualité&s®lution des problemes exige
une analyse rigoureuse du processus a partir deéderfactuelles et une identification

précise des facteurs qui ont une incidence négativées résultats.
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Le tableau 4 donne les différentes étapes de oceegsas ainsi que les activités de

chaque étape.

Etapes

Principales phases

Principales activités

1

Choisir un sujet

Identifier le probléeme
Choisir le probléme définitif

Comprendre la situation et fixer
les objectifs

Comprendre la situation :

- Recueillir des données

- Choisir les caractéristiques a traiter
Fixer des objectifs

Planifier les activités

Décider des actions a mener
Fixer un calendrier

Analyser les causes

Vérifier la valeur actuelle des caractéristiques
Recenser les causes possibles

Analyser les causes

Choisir les points a traiter

Etudier et mettre en ceuvre des
solutions

Etudier des solutions
- Proposer des solutions
- Etudier leurs modalités de mise en ceuvre
- Vérifier en détail les solutions

Mettre en ceuvre les solutions
- Organiser la mise en ceuvre des solutions
- Mettre les solutions en oeuvre

Vérifier les résultats

Vérifier les effets des résultats
Les comparer aux valeurs cibles
Evaluer les gains physiques et économiques

Définir et établir des indicateurs
de contrble

Définir les regles
- Etablir de nouvelles régles et revoir |
anciennes
- Créer des méthodes surveillance
Mettre en place les indicateurs de contrble
- Faire connaltre aux personnes concernée
nouvelles méthodes
- Former les responsables

5 les

- Veérifier que les gains sont durables et acqu

lis

Tableau 4 : Etapes du processus de résolutionotdépne en mode qualité
Source : Hosotani (1997 : 91).

1.5.3. Les outils de la qualité

La mise en oeuvre d’'une méthode d’améliorationadgualité s’appuie sur des outils.

Ceux-ci permettent de réaliser les actions cormdg@at aux différentes étapes de

méthode. Une bonne connaissance de leur appoe &tud utilisation est nécessaire

pour mener a bien une démarche d’amélioration deualité. lls permettent de

découvrir les problemes, de sérier les donnéegjénérer des idées, d'analyser les

causes, d’engager des actions, d'introduire dedienaons et d’établir des indicateurs
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de résultats. Chardonnet et Thibaudon (2003 : PB)-&nt recensé et classé ces outils

en dix grandes familles constituées de sept oalilcune. L'usage de ces outils est

fonction des obijectifs fixés et de la nature dibfgme.

La premiére famille concerne les 7 outils de lalitgialls répondent bien aux criteres

qgue doivent réunir les outils utilisés dans lesvaés des cercles ou des groupes de

travail (Hosotani, 1997 : 131). En effet, ils daiveétre faciles & manier, faciles a

comprendre, pouvoir étre utilisés ensemble. Leetbl5 montre les 7 outils de la

qualité et leur mode d'utilisation.

Les 7 outils de la
qualité

Description

Mode d'utilisation

Diagramme de Paret

Un diagramme sur lequel des phénomeé
indésirables ou des colts liés a des fact
comme la qualité (nombre de défauts ou
cProduits non conformes, par exemples),

productivité, le colt, la sécurité, etc., spn

leurs causes
par o

classés en fonction de
manifestations et disposés
d'importance.

1

es
es

phénomeéenes indésirables ou
eurs .
calses de problémes sont nombreux
lagramme de Pareto permet de
facilement ceux qui ont lincidence
plus notable sur la qualité,
0.cr)(reoductivité, le codt, la sécurité, et

ainsi que leur importance respective.

Diagramme
d'Ishikawa

Un diagramme en forme d'arétes de poissorn
résume systématiquement les relations €
des caractéristiques de qualité, des défauts,
et leurs causes.

Utile pour identifier les facteurs qui
igfiuent sur les caractéristiques, pour
rétablir les relations entre ces facteurs
efuses) et ces caractéristiques (les
résultats) et pour les présenter de man
systématique.

Représentations
graphiques et
tableaux

lls servent a représenter graphiquement q‘

données en montrant leur évolution dans
temps, leur répartition statistiques et
relations fondées sur la quantité.

Servent a organiser les données. On
tigse des graphiques cartésiens pour
Lflejstrer les évolutions dans le temps, d
|Jlagrammes a barre_s pour des
c¢omparaisons quantitatives et des
diagrammes circulaires pour indiquer I¢

relations respectives.

Feuilles de relevé

Des formulaires pré imprimés qui permetten
collecter des données en cochant une cause

Elles servent a récapituler la fréquencs
des défauts ou des causes traitées et 3
présenter directement sur un graphiqu
ou un diagramme.

Histogrammes

lls sont établis en divisant les données en s
groupes et en comptant le nombre de point
chaque sous-groupe. Ce nombre (fréquence
ensuite reporté en ordonnée sur le diagramn

dReparer des histogrammes séparés p
dahacun des éléments des 4M et étudie
Jestelations entre les formes de
hdistribution et les spécifications.

Diagrammes en nuage
de points

Réalisés en représentant par des points des ok
sdonnées, comme la dureté et la résistance
traction, la température et I'étirement, la poéositla|
capacité d'isolation, etc., en abscisse et en aginn

aRecueillir deux séries de données sur les
acdases et les effets et utiliser des diagramnj
en nuages de points pour déterminer la relg
entre les groupes de données

Cartes de contrble

Elles sont réalisées en portant le temps en aleset
la valeur d'une caractéristique en ordon
Contrairement aux graphes cartésiens, les cartg
contréles montrent également les lignes des lin
de controle.

| A utiliser pour vérifier s'il y a trop de défautg
’%hroniques, de variations, de valeurs sortan
| J€s limites de contréle, des cycles ou des
%gnﬁances indésirables. Les cartes de cont
fduvent la stabilité et l'instabilité d'un

Qr.ﬂ?

Tableau 5 : Les 7 outils de la qualité et leurigdtion
Source : Hosotani, K., (1997 : 132).
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Il ressort de ce qui précéde que le réseau roeserl’'un des éléments les plus

importants du patrimoine public. Il importe pous ladministrations des routes de les
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entretenir afin qu'’il réponde aux attentes des esad_'ensemble des parameétres que
nécessite la gestion de l'entretien rend cettevieeticomplexe. Ce qui améne a
I'adoption d’'une démarche qualité. L'intérét densede de management réside dans le
fait qu’il vient appuyer les principes techniques pes pratiques de gestion solides et
des outils adéquats pour faciliter une approches mitganisée et plus souple du

processus de prise des décisions nécessairesgpaundre aux attentes du public.



CHAPITRE 2:

MODELE CONCEPTUEL DE GESTION DE L'ENTRETIEN DU
RESEAU ROUTIER

Les différents points développés au chapitre 1eneta lumiére sur la nécessité d’'un
recours au management par la qualité en ce quiecoada gestion de l'entretien
routier. Le modeéle conceptuel proposé dans le catke cette étude s’appui
principalement sur trois des huit principes de malde management : I'approche
processus, lI'approche systéme et I'approche fdetuBussi ce chapitre décrit-il les

éléments de ce modele ainsi que la méthodologiedeerche adoptée.

2.1. LE CADRE CONCEPTUEL PROPOSE

La qualité du réseau routier est affectée par dgadiations qu’il subit sous I'effet
conjugué du trafic, du climat et de I'environnemées dégradations apparaissent faute
d’actions correctives régulieres et d’actions préives. La qualité du réseau routier est
donc fonction de la qualité de I'entretien appokféntretien routier étant défini comme
'ensemble des activités qui permettent de défasractions correctives et préventives
nécessaires pour maintenir la qualité du réseatierod’ensemble des processus
identifiés pour y parvenir sont entre autre lewéldes données sur I'état de dégradation
des routes, I'évaluation de I'état de dégradaties wbutes a partir de I'analyse de ces
données recueillies, la détermination et la hidiaation des besoins en traitements
d’entretien, I'évaluation des colts pour une comaan au budget disponible, la
conception des projets, la programmation et la misesuvre des activités d’entretien et
surtout le suivi du comportement des chaussées.

Il apparait la que la fonction d’entretien, dans wémarche qualité, ne peut étre
exécutée efficacement sans étre décomposée enmatEsgus. L'entretien exige dans
ces conditions le recours a une approche par osekn effet, 'approche processus,
I'un des huit principes de management de la qualéatifiés dans la norme 1ISO 9000 :
2000 precise qu’un résultat escompté est atteintaden plus efficiente lorsque les

ressources et activités afférentes sont gérées eonmmprocessus. Le processus étant
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défini, dans la méme norme, comme I'ensemble dV&és corrélées ou interactives qui

transforme des éléments d’entrée en éléments tle.sor

Il est également noté un enchainement et une #éperdlance entre les différents
processus clé identifiés. Il importe donc les gé&gemme un systéme. L’entretien
routier, dans une démarche qualité, exige don@ssage a un mode de management
par approche systeme. En effet, le management ggaoehe systeme, un des huit
principes de management de la qualité, identif@sda norme 1ISO 9000 : 2000 précise
que : identifier, comprendre et gérer un systemerdeessus corrélés pour un objectif
donné contribue a l'efficacité et I'efficience d’enganisme. Le systeme étant défini par
un ensemble d’éléments corrélés ou interactifs.

Aussi est-il important de remarquer que I'activii&ntretien commence par une
collecte de données sur les dégradations. Ces demmoit traitées a chaque étape pour
ensuite aboutir aux actions d’entretien nécessairks qualité du réseau routier. Les
données entrées a une étape sont récupérées donmades en éléments de sorties
utilisables par I'étape suivante du systeme. L'@etde sortie d’un processus constitue
dans ce cas I'élément d’entrée du processus suilzaritretien routier exige la alors
une approche de gestion basée sur les faits. [eh eflon Bernard (2000 : 99) une
décision ne peut étre établie uniquement sur I'e&pée ou lintuition mais sur des
faits vérifiables. L’analyse des faits amene a nei®ioaux sources, aux facteurs qui les
engendrent, pour établir la relation de cause ét effii les associe. Aussi I'approche
factuelle de prise de décision, un des huit pregige management de la qualité,
identifiés dans la norme ISO 9000 : 2000 préciselga decisions efficaces sont basées
sur l'analyse de données et d'informations tangjiblee recours a un systeme
d’information s'impose dans ce cas.

Il ressort de cette analyse que I'entretien rougeuiert un systéeme de gestion constitué
d’'un ensemble de processus appuyé par un systénfieraiation, les deux concourrant
a la qualité de I'entretien du réseau routier teillgstrée par la figure 4 qui constitue le

modele conceptuel de notre étude.
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Systéme d’information
y <>
Qualitt de |~ Qualité du réseau
I'entretien routier
routier
. ) <>
Systeme de gestion

Figure 4 : Modeéle conceptuel proposé,

2.2. SYSTEME D'INFORMATION

2.2.1. Définition

Un systeme d'information représente I'ensembletigsents participant a la gestion, au
stockage, au traitement, au transport et a la sidfude l'information au sein d'une
organisation. Il regroupe I'ensemble des documdextes, notes, rapports, graphigues,
enregistrements utilisés et/ou produits a chagupeétdu processus d’entretien.
Bergeron (2001 : 677) le définit comme un réseaucsiré ayant pour but de recueillir
des données et de fournir aux gestionnaires, epstapportun, une information utile
pour les aider a accomplir les activités de plaatfon, d’organisation et de contrdle.
Waterfield et Ramsing (1998 : 3) le définisseninote une série de procédures et
d’actions effectuées pour saisir des données hrigsstransformer en informations
utilisables et transmettre cette information aukisateurs sous une forme adaptée a
leurs besoins. Pour David et al (1986), il s’adjittft d’'une fédération de sous-systémes
reliés entre eux, développés et implantés pourndigoa des besoins en termes de
fonctions de prise de décision, ou d’activités damagement de divers niveaux.

Le systeme d’information contribue a [l'atteinte debjectifs en fournissant les
informations nécessaires a la réalisation des iggiven assurant la tracabilité et la
répétitivité des opérations, en fournissant desvyae tangibles des résultats obtenus, et
en fournissant des données pour évaluer |'effiéatit systeme de gestion.

Des définitions ci-dessus, deux mots apparaissetfit @nvient de les distinguer :
« données » et «informations ». Les données semtfalts qui n‘ont pas encore été

traités et dont on ne peut, a ce stade, tirer aeogeignement. Les informations sont
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des données traitées ou transformées qui aidergéradne une décision ou a tirer des
conclusions. L'inventaire permet de relever desnédes sur I'état de dégradation d’'une
chaussée. Le traitement requis pour corriger legadi@tions et le moment de son
application constituent des informations. Ellesuli&nt de I'analyse des données de
dégradations relevées au cours de la campagnesdtiaive.

Toutes ces données et informations sont gérégésakiées dans une banque de données.
Bien gu’elle ne constitue pas a elle seule le syst@’information, la banque de
données est nécessaire. Elle représente I'orgameakeElle permet en accord avec

d’autres outils de stocker ou de fournir les infatimns utiles a la prise des décisions.

2.2.2. Lien entre le systeme d’information et la qualit@ dlentretien routier

La qualité de I'entretien routier repose sur unt@ye de management qui définit les
responsabilités, utilise les ressources et coraluies actions a partir de processus et
d’instructions. Ceci en s’appuyant sur des inforor. La qualité impose donc un
raisonnement fondé sur des données et des infamsatComme le souligne I'un des
principes du management de la qualité, les dédskfficaces se fondent sur des
données et des informations. La qualité a doncibaesan systéme d’information. La
qualité doit se fonder sur des faits et ceux-cippavent étre détectés que s’ils sont
enregistrés. Le systeme d’information joue a cdestan réle central en permettant de
faire remonter l'information sur les différentegaségies et politiques d’entretien
adoptées afin de construire une base de connagssanltides sur le réseau routier. Etre
informé, c’est bien, pouvoir agir et corriger estere mieux. Les informations de non-
conformité des stratégies d’entretien adoptéesetbigouvoir étre traitées pour établir
des priorités et réaliser des analyses dimpacts.sisteme d’information et sa
puissance de traitement sont déterminants darfc#ieité de la qualité de I'entretien

routier.

2.2.3. Le systeme d’information et 'amélioration continuge la qualité

La finalité d’'une démarche qualité est 'améliomaticontinue de la satisfaction du
client. L’amélioration continue de la qualité esalisée selon le principe de Deming. Le

systeme d’information joue un réle central dansréalisation. En effet, le systeme
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d’'information fournit les données qui autorisentplanification. Il s’agit par exemple
des données historiques et des statistiques pasdé&tape de réalisation, le systeme
d’'information joue le réle de relais, de courroie ansmission des instructions, des
procédures a mettre et les taches a accomplir Egrdifférents acteurs concernés, les
délais, les modes de validation. Il fournit a chaales acteurs les informations
nécessaires pour la réalisation de sa tache. &pkétle vérification, il s’agit de collecter
des données et de les analyser pour préparer tiemsac’amélioration. Le systeme
d’'information permet a cette étape de tracer les oonformités et de donner les
signaux d’alerte. L’action d’amélioration continge déroule sur la base des éléments
de l'analyse collectés a la phase précédente. &&myge d’information contribue a la

réalisation de la démarche qualité.

2.3. LE SYSTEME DE GESTION

2.3.1. Définition

Le systeme de gestion désigne ici I'ensemble dexessus qui permettent de
déterminer I'état de la chaussée, de programmeadikgtés d’entretien par rapport aux
conditions observées, aux contraintes budgétastede suivre I'évolution de I'état du
réseau routier. L’Association américaine des resables des routes et des transports
d’Etat (AASHTO) définit le systeme de gestion comnua ensemble d’outils ou de
méthode qui permet aux décideurs d’optimiser dedégiies pour fournir, évaluer et
conserver les chaussées en bon état pendant us gwnpé. Pour I'Organisation de
Coopération et de Développement Economiques (OCDE] : 15), le terme systéme
de gestion recouvre tous les processus, outilspné@Emet politiques nécessaires pour
remplir la finalité de gestion effective du patrime d’infrastructure. L'analyse des
diverses approches a permis d’identifier I'ensentdag processus clés nécessaires pour

une gestion efficace de I'entretien routier.
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2.3.2. L'approche processus et le cycle PDCA d’amélioraticontinue de la

qualité

La gestion de I'entretien routier exige alors upprache de gestion par les processus.
Cette approche de gestion permet ainsi de le dézsengn processus, de les organiser
en systeme afin de les faire concorder avec lesctify stratégiques. Elle permet une
maitrise permanente des relations entre les prageassi que leurs combinaisons et
interactions. Cette maitrise permet I'éliminatiom ld non valeur ajoutée, la réduction
des codts, des ressources consommeées et des t@atipstes par I'identification et la
résolution des dysfonctionnements. Elle orientee®ues actions vers l'atteinte des
objectifs spécifiques. Elle permet une implicatdtous les acteurs et favorise surtout
le travail en équipe. L'approche processus congridla réalisation du cycle dynamique
d’amélioration continue. En effet, grace a lint#ipn du concept PDCA a tous les
processus identifiés, I'efficacité de I'ensemblesysteme est constamment maintenue

et améliorée.

2.3.3. Les approches de gestion de I'entretien routier

La tendance a utiliser une approche systématique grer les routes et leur entretien
devient de plus en plus forte. Ainsi, plusieurs sstrations de routes ont développé
des systemes de gestion des travaux d’entretiest tjuestion ici d’exposer trois de ces
approches. Une synthése de ces approches va perdetietenir un modele.

2.3.3.1. Le modeéle proposé par 'OCDE

Le modele de systéeme de gestion illustré par laréigs présente les principales
procédures adoptées par 'OCDE dans le cadre didteéen routier. Il comporte quatre

principales étapes : I'acquisition des donnéesalygse des données, I'optimisation des
stratégies et la mise en ceuvre des programmegeatient Le modele integre une base
de données et systeme de suivi de la performarscehdeissées.

La premiere étape du modele concerne l'acquisiies données. Elle consiste a
recueillir toutes les données nécessaires a I'atialu de I'état de la chaussée. Il s’agit

des données d’identification de la route, des desndinventaire et des données
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d’auscultation. Cette étape permet de connaitreatl'éde la route. En effet, la
connaissance de I'état de la route est a la baseutie politique de gestion rationnelle
d’entretien. L’étape d’analyse des données relepéaset de déeterminer, pour chaque
troncon de chausseées, la stratégie d’entretieriseglin ce qui concerne I'optimisation
des stratégies, elle vise une meilleure utilisaties ressources disponibles pour une
maximisation du bénéfice global pour la collectévitLes ressources disponibles
comprennent la capacité de produire des actiomgrétgen ou de réparation, combinées
a l'aptitude a mener ces actions selon un calendpgroprié. Le bénéfice pour la
collectivité peut se traduire par des économieaniiieres, la préservation du réseau
routier et I'assurance d’'un bon niveau de sernvielee prend en compte pour chaque
troncon une large variété de stratégies d’intereantadoptées dans le temps.
L’optimisation s’effectue en simulant I'évolutiored’état du réseau pour les diverses
stratégies prises en compte. Pour réaliser leslaiims, I'optimisation fait appel a des
modeles d’évolution de I'état des chaussées.

La programmation des travaux comprend toutes lggitas qui permettent de définir
annuellement une liste de chantiers adaptée a Hétaéseau, au budget disponible et
aux objectifs fixés. Ces objectifs sont contenussda stratégie globale adoptée, dans
laquelle s’inscrivent les programmes annuels. Lewalux annuels comprennent:
I'entretien courant des chaussées, I'entretienopéque et I'entretien d’urgence. Le
processus de détermination d'un programme annuapmnd trois phases : le choix
des sections du réseau sur lesquelles il fautviemdér, la détermination pour chaque
section des solutions techniqguement adaptéesdgtéamination d’un ordre de priorité
d’intervention.

Enfin, le modeéle intégre un systeme de suivi et bage de données. Le systeme de
suivi est destiné a mesurer l'efficacité de latétyee choisie et d’évaluer 'incidence sur
le niveau de service de la route. En ce qui comcéarbase de données, elle permet
I'archivage, la mise a jour et la production dewuoents de restitutions.
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Figure 5 : principales procédure d’un systeme dtige
Source : OCDE (1995 : 30).

2.3.3.2. Le modéle proposé par InfraGuide

La gestion rentable des chaussées municipales gEsseine judicieuse prise de
décision et un entretien préventif. Ainsi, par tlemise du programme Infrastructure
Canada (IC) et du Conseil national de recherchea@ar{CNCR), le Guide national
pour des infrastructures municipales durables d&fride) a été créé en 2001 sur
I'initiative du Gouvernement canadien et la Fédémaicanadienne des municipalités
(FCM). InfraGuide est un réseau d’excellence demassances composé de praticiens
municipaux, de chercheurs et d'experts. Il regrowgie combine les meilleures
expériences et les meilleures connaissances pdinerae point des regles de l'art qui
contribue a la prise de décisions et qui aidenmasicipalités a obtenir le rendement
maximal de chaque dollar investi dans les infrastmes.

Au nombre des sujets traités, il importe de cimttetien préventif en temps opportun
des chaussées municipales. Un processus de pridécgons relatif a la préservation

des chaussées est proposé dans ce cadre (figure 6).
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Figure 6 : Cadre de prise de décisions relatidagp@éservation des chaussées.
Source : InfraGuide (2003 : 15).

Ce processus décisionnel de gestion annuelle digdten des chaussées comporte huit
étapes fondamentales : I'établissement ou la @vide niveau de service, l'inventaire
des chaussées, la détermination des besoins, daisption, la budgétisation, la
conception des projets, la mise en ceuvre de prejdescontrble des résultats obtenus.
Un bref apercgu des huit étapes de ce processdsmsé comme suit :

La premiére étape consiste a réviser ou a étasiniveaux de service relatifs a I'état
des chaussées. Cette activité tient compte d’uiainemombre de facteurs tels que les
orientations stratégiques, I'état du réseau router les ressources financieres
disponibles. L'étape 2 consiste a dresser I'inveatdes chaussées. L'inventaire permet
a la municipalité de connaitre les éléments d’agtiklle posséde et leur état pour étre
en mesure de les gérer de facon efficace. La érasiétape concerne la détermination
des besoins d’entretien. Chaque troncon de chadagéébjet ici d'un examen qui
permet de déterminer les traitements d’entretiepraggpiés qu’il faudra appliquer a
I'avenir. Le procédé permet d’obtenir une listepdejets admissible de préservation de

chaussées. La priorisation effectuée a I'étapet 4resles €léments les plus importants
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du cycle de gestion. Elle sert & déterminer cewsxpiejets admissibles qui deviendront
des priorités recommandées. La budgétisation prappui sur les activités de
planification et de priorisation, et produit un lgetl 1l s’agit d'un document financier
qui précise la facon dont les fonds seront inveEinsoutre, dans le cadre du processus
de budgétisation, les projets sont programmés ggbupés de facon a minimiser les
inconvénients causés au public en déplacemerariorer I'efficience des travaux en
combinant plusieurs projets par exemple. La conaeies projets, c'est-a-dire I'étape
6, propose une orientation technique relative aitetment le plus rentable, y compris le
genre de matériaux, I'épaisseur de la couche ehéthodes de construction. L'étape 7,
la mise en ceuvre du projet, doit étre absolumentyage par des méthodes de contrble
et d’assurance de la qualité. Enfin, le contrélegaéque de la tenue des chausseées
permet d'étendre, de modifier ou bien d’abandonhgtilisation d'un traitement
d’entretien en fonction de I'efficacité de ce demil donne une indication précise de la

tendance a long terme de la santé du réseau.

2.3.3.3. Le modeéle proposé par la Federal Highway Adminiistnades Etats-
Unies

La figure 7, provenant de la «Federal Highway Adstmtion » des Etats-Unis illustre

les principaux éléments de la gestion de I'entnetie patrimoine routier.

Figure 7 : Eléments d’un systéme de gestion dért&an du patrimoine routier
Source : AIPCR (2005 : 18).
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Selon le modele, il faut définir les objectifs deatdre en matiére d’entretien du

patrimoine routier ainsi que les politiques et téigges a suivre pour atteindre ces
objectifs. Il prévoit I'inventaire, I'évaluation deétat d’entretien du patrimoine ainsi

gu’'une modélisation des performances de la routis sloverses stratégies d’entretien.
L’évaluation de I'état d’entretien permet I'étudeesd solutions de remplacement
(entretien correctif ou préventif, réhabilitatiarhangement de niveau de service) ainsi
que loptimisation des colts des traitements d&m@n avec ou sans contraintes
budgétaires. Le processus de sélection des prp@itset de définir des stratégies
adaptées d’entretien et / ou de réhabilitation foumir le niveau de service souhaité et
de développer des programmes de travaux sur ptasemnées et d’enregistrer les

travaux exécuteés ainsi que les performances agsocie

2.3.4. Synthése des différentes approches et modele retenu

Le passage en revue et I'analyse des trois appsadbeestion ci-dessus développées
ainsi que celle adoptée par la division des tramspwutiers de la ville d’Alma au
Québec permettent de dégager des points commuas. Eévoient toutes l'inventaire
des chaussées, l'analyse et I'évaluation de I'déata chaussée, la détermination des
besoins d’entretien requis, la programmation ehise en oeuvre des travaux ainsi que
le contréle de la tenue de la chaussée. La Fetieglway administration des Etats-
Unis exige la fixation préalable des objectifs @slire la détermination des niveaux
de service ainsi que I'établissement des politiqetedes stratégies d’entretien pour les
maintenir. L'Infraguide a, dans son modele, abatdéx aspects aussi importants dans
la gestion de I'entretien routier a savoir la peation des besoins en entretien et la
budgétisation. Enfin, un systéme d’information ¢né d’'une base de données est
incorporé dans le cas du modele proposé par 'O€Dtelui adopté par la division des
transports routiers de la ville d’Alma. Cette asalypermet de retenir le modele illustré
par la figure 9. Ce modele integre parfaitementnd’upart le cycle PDCA
d’amélioration de la qualité et la méthode quatité résolution de probleme d’autre
part.
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Figure 8 : proposition de modele de systeme deagege I'entretien routier.

2.4. LES AVANTAGES DU MODELE PROPOSE

Les avantages de cette approche de gestion sotitufiarement significatifs et

concernent surtout :
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= |es communications internes et externes au seliadi®inistration des routes ;
» |a performance du réseau routier ;

» |es procédures budgétaires ;

= ['évolution du personnel ;

» Réduction des dépenses en entretien.

2.4.1. Amélioration des communications internes et extesne

La mise en ceuvre du modele gestion proposé poutrdien routier par une

administration chargée des routes permet d’améliee communications internes et
externes. Il assure une meilleure communicatiorolautles stratégies d’entretien
adoptées et la promotion d’'une gestion plus eficaa sein de l'organisation. Les
informations contenues dans sa base de donnéegtpammune communication plus
efficace en direction des partenaires (sous-triEtde travaux divers et autres). Aussi
permet-il une évaluation comparative entre adnraigins chargées de I'entretien

routier pour l'identification et 'adoption des rleures pratiques.

2.4.2. Avantages liés a la performance du réseau routier

L'inventaire systématique de I'ensemble du réseatier permet la mise a jour de la
banque de données et d’avoir une connaissancetaé dle dégradation des routes. La
connaissance de I'état de la chaussée est a ladbd&gablissement de toute politique
d’entretien routier. La détermination des besoinseatretien est faite sur des bases
solides. Ce processus permet de recenser les oo bénéficieraient le plus d’'un
entretien préventif, a cerner les besoins d’emtnen temps opportun et a choisir le
traitement le plus avantageux. Le modele de gesfiermet ainsi d’établir les
programmes annuels et pluriannuels de travaux rdgem du réseau sur des bases
conséquentes. Ce qui permet d’intervenir et d’goeli le bon traitement a la bonne
chaussée au bon moment. Ainsi, le réseau routigr gffrir en tout temps le niveau de

service requis assurant la satisfaction des usagers
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2.4.3. Améliorations liées aux procédures budgétaires

Le processus d’analyse du systéme de gestion prnéwveiétape de budgétisation. Ainsi
le budget nécessaire a la mise en ceuvre d’'unegati’entretien adoptée sur une
période donnée est connu. Ces informations sonké&ts dans la base de données du
systéme d’informations chaque année. Ceci permefame une comparaison des
différentes stratégies d’entretien adoptées danseneps ainsi que les budgets y
afférents. Cette comparaison permet de retenir pourongcon de réseaux la stratégie
d’entretien la plus appropriée et la plus économiguCe qui améliore le processus
d’affectation des ressources budgétaires renforeargi la crédibilité du processus

décisionnel.

2.4.4. Opportunités liées a I'évolution des personnels

Cette approche de gestion de I'entretien des ré&seautiers offre des opportunités
d’évolution aux employés. Il fournit de nouvelleogédures de travail et des outils
d’analyse nécessaires a une gestion rentable alsxgpseemployés sont formés. Elle
exige I'implication et la participation du persohnées personnels appelé a participer,
a s’exprimer, a étre écoutes, trouvent dans ce eroait une source de satisfaction et

une nouvelle possibilité de se réaliser au seifpdganisation.

2.4.5. Réduction des dépenses en entretien

Comme il a été signalé plus haut, le systéme dieogesermet de définir des stratégies
d’entretien appropriées et économiques pour chagumeon du réseau. Au début des
années 80, I'Etat de I'Arizona a développé un systéle gestion de I'entretien des
chaussées. Il a permis de faire évoluer la gestemroutes des méthodes subjectives
non quantitatives vers un systeme moderne quirnatég vraies politiques de décision.
Les effets de ce mode de gestion sont particulienersignificatifs. La premiere année
d'utilisation s'est concrétisée par une réducties dépenses de 14 millions de dollars.
Le budget prévu pour conserver le réseau dansdesstandards était de 46 millions, le
systeme de gestion a permis de n'en dépenser quev&R conservation des mémes

standards. L'année suivante, la tendance a étérnénf 28 millions de dollars ont été
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nécessaires pour conserver le réseau (Kulkarng 198-18). La province de I'Alberta
a également publié des bénéfices obtenus gracmisédaen place du systeme de gestion
de I'entretien des chaussées. Durant une période alenées, antérieure a la mise en
place du systeme, la province a dépensé 40 milliendollars par an pour obtenir un
Indice de Qualité de Chaussée (IQC) de 6.3. Suitdisation de systeme de gestion,
pour un niveau de dépense annuelle et une périgdigagents, un accroissement de
I'QC allant jusqu'a 6.8 a été observé (Haas et Huo)19@ recours a un systéeme de
gestion de l'entretien des réseaux routiers permet réaliser des économies

considérables pour la collectivité.

2.5. METHODOLOGIE DERECHERCHE

Cette recherche se donne pour objectif, & particatire conceptuel, de proposer un
modele de gestion de I'entretien des réseaux msutRour atteindre cet objectif, la

démarche méthodologique suivante a été suivie :

2.5.1. Synthése bibliographique

Elle a consisté a une revue de la littérature pentie traitant de I'entretien routier ainsi
que sur les pratiques de gestion de la qualité. &ermis le positionnement théorique

de la problématique et la proposition d’'un modédmalyse.

2.5.2. Stage pratique

Le stage pratique a été effectué a la division td@ssports routiers du service des
travaux publics de la ville d’Alma au Québec. llparmis d’observer sur place les
pratigues de gestion de l'entretien des réseautiersude la ville. En plus de

I'observation directe, il a été aussi donné de ahesles documents internes a la ville

et de faire des entrevues avec les praticiens neisn



CHAPITRE 3:

LA GESTION DE L'ENTRETIEN ROUTIER A LA VILLE DALMA AU
QUEBEC

3.1. PRESENTATION DE LA VILLE D'ALMA AU QUEBEC

La ville d’Alma est située a la rencontre des dplws impressionnantes merveilles naturelles
du nord-est de '’Amérique, le lac Saint-Jean eiMi@re Saguenay. Elle est située a 225 km au
nord de La Ville de Québec. Elle a une populatien3) 579 habitants. Elle s’inscrit a

lintérieur de l'une des régions périphériques duéQec ou I'économie est généralement
fondée sur I'exploitation des ressources : I'ealadbrét. Ces deux ressources constituent la
base du développement de la ville d’Alma. Elle ds d’'une infrastructure routiere de

gualité permettant aux entreprises de la ville decgder aisément a I'importation et a

'exportation. Elle accueille d'ailleurs deux esprises de rang international : Alcan et

Abitibi Consolidated.

3.2. FONCTIONNEMENT ET ORGANISATION

A la direction de cette ville, on retrouve un cahssunicipal composé du maire et de huit
conselillers, et ce corps législatif est aidé dassfenctions par le cabinet du maire et par le
comité exeécutif. L’appareil administratif, pour gart, se compose d’une Direction générale et
de huit services spécialisées : le service desdem le service des achats, le service des
affaires juridiques, le service d'urbanisme et deplanification du développement socio-
economique, le service des travaux publics, leisede protection des incendies et le service

des loisirs (voir organigramme municipal en annexe)

Cette organisation municipale s’est donnée une ioms<lle se trouve énoncée comme
Suit : « assurer a la population des services npau de qualité en matiere d’administration,
des travaux publics, des loisirs et cultures, deurs& publique, d'urbanisme et de
planification socio-économique et ce, a partir aentations politiques et financieres

enoncées par le Conseil Municipal ».
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Elle s’est dotée d’une vision stratégique. Elleevdsorienter le plan stratégique en servant de
cadre de référence supportant les décisions di#lda @ette vision stratégique repose sur un
diagnostic général du territoire et de sa zonefld&mce et est supportée par un systeme de
valeur qui traduit la projection de la société et @rritoire de la ville dans un avenir
rapproché, soit I'horizon du plan stratégique. E& trouve énoncée comme suit: «ville
d’Alma veut s’affirmer comme un péle de développamstructurant , recherchant une
interaction et des liens harmonieux avec son milee®IRC Lac-Saint-Jean-Est, le Lac-Saint-
Jean et la région dans son ensemble. Elle utibseapacité de faire afin d’optimiser son
economie et d’offrir un cadre de vie exceptionnet aitoyens, en s’appuyant sur un paysage
cohérent et une mise en valeur durable. Ce faisdle,d’Alma s’affiche comme une ville

modéle », (Document de planification stratégiqu¥5).
3.2.1. Le service des travaux publics

Le service des travaux publics assure la planiboatla conception, la surveillance de la
gualité des travaux publics et apporte le suppartagoentage et en cartographie pour
'ensemble des services de la ville. 1l compreiifiédentes sections dont la section des

transports routiers.
La section des transports routiers assure suieargdisons les missions suivantes :

- I'entretien et la réparation des infrastructuregéaiipements du réseau routier (les
rues, les ponts, les pistes cyclables, les traittes sentiers piétonniers, les parcs,
les espaces verts);

- le déneigement ou le lavage des rues selon larsgiso

- la gestion de site aéroportuaire ;

- I'entretien et la réparation de la flotte de maehi@ municipale.

La section Hygiéne du milieu opéere les réseauxireuit suivants : les réseaux d’égouts
sanitaires et pluviaux et le réseau d’aqueduc.eteit et répare les infrastructures et les
équipements du réseau d’aqueduc et d’égouts. €etteon gere I'ensemble des opérations
d’assainissement des eaux urbaines. Elle entregéntépare également les batiments
municipaux et effectue le lignage et la signalmatioutiére.

La section Technique est responsable du développgedsdentiel et effectue le contrble des

travaux municipaux et assume la responsabilitéagipdntage et du dessin.
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La section Electricité assure la distribution déldttricité de la Ville. Elle veille a la

planification et a la conception des projets teghes relatifs au réseau électrique. Elle
assume la responsabilité des postes de transformates installations électriques dans les
edifices municipaux et des systemes de feux delairon, ainsi que les lampes de rues. Elle
effectue le relevé des compteurs et achemine kdtaés au service de la trésorerie pour

facturation.

3.3. DESCRIPTION DESACTIVITES REALISEES EN MILIEU DE STAGE

bY

Ce stage a permis la participation a plusieursvis&si dont notamment une série de
formations données aux personnels, la participaionprocessus annuel de gestion annuelle

de I'entretien.

3.3.1. Formation a I'élaboration et la mise en ceuvre d'uprogramme d’entretien

préventif

Les grandes lignes des étapes types que nécessitisé en oeuvre de I'entretien préventif
par un organisme municipal sont données au coucettie formation. Pour élaborer et mettre

en ceuvre un programme de préservation des chaubsggamisme doit :

- Etablir les aspects relatifs & la gestion du pnogne : I'élaboration et la mise en oeuvre
d’'un programme d’entretien préventif peuvent cdoetiun changement important dans la
facon d’assurer la préservation des chausséesidregement peut toucher le personnel de
l'organisme, les prioriteés en matiere de financeinede secteur des industries
contractuelles et le public. Les modifications reSaéres doivent étre mises en oeuvre de

maniére collaborative et appuyées par de la foomadt de I'éducation.

- Etablir les aspects techniques du programme : ogramme d’entretien préventif doit
comprendre les éléments typiques d’'un systeme steogedes chaussées dont notamment
I'évaluation périodique de I'état, la prévision dundement et I'établissement des priorités

relatives aux besoins de préservation.

- Déterminer les besoins d’entretien : pour donnebades résultats, I'entretien préventif

exige qu’il soit repéeré en temps opportun les tomsgde chaussée qui profiteraient le plus
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d’interventions en matiere d’entretien. Il faut autt prix examiner les procédures
d’évaluation de I'état actuel de la chaussée éfi@eési elles permettent d’obtenir a temps

les renseignements pertinents.

- Proposer un cadre pour le choix des traitementBxet les priorités en matiere de
besoins : pour qu’'un programme donne de bons etsult faut un cadre servant a cerner

les besoins et a fixer les priorités relatives @maements de préservation.

- Offrir une surveillance, une évaluation et un ssutpermanents : pour donner de bons
résultats, un programme d’entretien préventif requin engagement a long terme, des
ameliorations constantes et la documentation destages. Il est par conséequent
important que la surveillance et I'évaluation faggeartie intégrante de tout programme

d’entretien préventif.

La surveillance et I'évaluation doivent inclure bedivités suivantes :

- I'examen de l'efficacité des types de traitemeiiigsas,

- la surveillance et I'évaluation de I'état de la ebsée tous les ans ou tous les deux ans,
pour repérer les trongcons de chaussée qui praétdrde traitements d’entretien préventif
au cours des années a venir,

- enfin I'expérience tiréee du programme doit se tmadyar I'amélioration des lignes
directrices et des manuels de regles de l'artifelatix choix du moment de I'application
des traitements et aux travaux.

Pour s’assurer que le programme jouit d’'un souimencier permanent, la documentation et

la promotion des avantages sont importantes.

3.3.2. Formation sur les méthodes d’excavation sécuritaire

La construction et/ou I'entretien des infrastruetuimunicipales (réseaux d’aqueduc, réseaux
d’égout, infrastructures routieres) exigent souvddd travaux d’excavation ou de tranchée. Il
arrive que des cables téléphoniques ou de télécomation, des cables électriques, des
conduites de gaz naturel ou méme des canalisatiohnt abimeés, parce que toutes les
mesures nécessaires n’ont pas été prises. Cetdiit entraine une interruption des services

publics et bouleverse le travail, les déplacementéa vie des citoyens. Cette formation
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donnée aux personnels des services techniquesndeni@ipalité a pour objectif de les doter

des méthodes sécuritaires d’excavation.

3.3.3. Formation sur la signalisation des travaux routiers

Cette formation est donnée aux employés du sedé@sdravaux publics. En effet, ces derniers
sont appelés a effectuer diverses interventiondesuchaussées sans perturber la circulation
des usagers de la route lors des travaux. lls dbipmcéder a des déviations au moyen de
matériels de signalisation en suivant des normes Hdéfinies. Les employés peuvent alors
travailler en toute sécurité sur les chausséesusarg les normes requises en matiére de
signalisation. Tous les véhicules de travaux storsasystématiquement équipés d'un livret

de signalisation.

3.3.4. Participation aux réunions hebdomadaires des chdféquipes

C’est une réunion hebdomadaire animée par le Cooeteur des transports routiers et qui
regroupe tous les chefs des équipes. Le niveauandt@ment des travaux est exposé par
chaque chef d’équipe et de méme que les difficultésontrées par chacun sur ces travaux.
Tous les chefs d’équipe sont ainsi appelés a permes solutions. La cédule de travail de la
semaine suivante est faite a partir du documenpldeification de travail semi annuelle

initialement établi. Cette cédule de travail tiemdmpte des besoins en matériels et en

personnels nécessaires a la réalisation des travaux

3.3.5. Les activités du processus annuel de gestion detiatien des chaussées

Ce stage a permis la participation aux processinargrdans la gestion annuelle de I'entretien

routier. Une description de ces processus est @odaés les sections suivantes.
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3.4. LA GESTION DEL'ENTRETIEN ROUTIER A LA VILLE D'ALAMA

3.4.1. Le systeme de gestion de I'entretien routier

La structure de gestion de I'entretien routier adeppar la Ville d’Alma pour déterminer les
programmes annuels d’entretien peut étre illuspée la figure 3.1. Elle montre une
décomposition de l'activité d’entretien en septgassus clés inter reliés faisant intervenir

aussi d'activitésUne description de ces processus est donnée dassdions suivantes
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Figure 9 : Cycle annuel de gestion de I'entretmutier — Ville d’Alma
Source : Division des transports routiers — villelioha
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3.4.1.1. Le processus d’évaluation de I'état de la chaussée

La condition des chaussées est connue par legsetiydégradation, de I'uni, de la portance
ainsi que l'effet des intempéries. Il est fait usag des fiches de relevés de dégradations ainsi
gue des catalogues d’identification des dégradstibas données recueillies sur I'état de la
chaussée sont enregistrées dans la banque de dajuigenferme aussi les caractéristiques
des chaussées, les informations sur la constrydgatimensionnement et le trafic accumulé

particulierement les poids lourds.

3.4.1.2. Le processus de détermination de I'entretien requis

Sur la base des rapports des résultats de suigoaportement des chaussées, une politique
d’entretien est établie pour I'année en cours. eCptilitique s’appuie sur des normes de
gualité des chaussées pour fixer les niveaux décsesiinsi que les stratégies d’entretien. Sur
cette base, les actions d’entretien préventif, tdusont identifiees pour les sections de

chaussées concernées.

3.4.1.3. Le processus de priorisation

Le choix des priorités est fait en considéransksils d’'intervention et les niveaux de service
pour chaque classe de routes. Différents criteeegribrités sont utilisés, comme I'état de la
chaussée, le trafic et la vocation de la route @ladrue. Les priorités sont divisées en trois
catégories : urgence (a faire immédiatement, largécétant en jeu), court terme (a faire d'ici
un an a cause du taux de dégradation rapide éttdedctuel de la chaussée, moyen terme (a

faire dans les trois ans qui vont suivre, selorblefgets).

3.4.1.4. L’estimation des codts et la programmation desanav

Une fois les priorités déterminées, il s’en suie wstimation des codts. Elle est préparée a
l'aide d’'un catalogue des techniques d’entretien dgcrit le travail a faire et indique les
ressources requises. Elle est ensuite comparéecradits alloués. La programmation des
travaux se base sur les normes de productivitéenaets dans le catalogue des techniques

d’entretien.
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3.4.1.5. L’exécution des travaux et le suivi du comportentmta chaussée

Les travaux mineurs sont exécutés a l'interne paréquipes de la division des transports
routiers. La plus grande partie se fait en soutatree par des contrats avec des entreprises de
la place. L'exécution est suivie sur le plan adstiatif par la compilation des colts de
production et par une vérification de la produtéyipuis sur le plan technique, par un
contrble strict de la qualité. Cette compilatiors d@®(ts d’entretien pour chaque section de
chaussée est utilisée pour mesurer I'efficacitépaditiques et des stratégies retenues.
Finalement, le suivi du comportement de la chauss&artout des diverses interventions ou
techniques utilisées renseignent sur la performaeseprocédés et des produits utilisés. Ce
suivi est fait périodiguement au cours de I'annéelps équipes. Il est encore utilisé ici les
fiches de relevé des dégradations. Une étude catigarest faite systématiguement pour
suivre la vitesse de détérioration des tronconsralges. Les données recueillies sont
compilées dans la banque de données et sont esilsgur définir la politique et la stratégie

d’entretien pour I'année suivante.

3.4.2. Le systeme d’information utilisé

Le systeme d’information utilisé a la ville d’Almdans le cadre de I'entretien routier
comprend une banque de données telle que illusaét figure 3.1. Il est stocké dans cette
banque de données tous les rapports des activit@sodessus décrit ci-dessus, les fiches de
relevés de I'état de dégradation, les fiches ddastid’entretien exécutées par les équipes
internes ou par les sous traitants. Les fichesodéoemité sont aussi utilisées. Ces fiches sont
portées en annexe. Le systeme d’information contarssi I'ensemble les documents
d’identification des dégradation, les différentdat@gues des techniques d’entretien et les
normes de productivité et de qualités utilisésteCleinque de données est régulierement mise

a jour par les campagnes périodiques de suivi thpootement de la chaussée.

3.4.3. Les outils qualités utilisés

Dans le cadre du déroulement du processus d'amiréeicrit plus haut, plusieurs outils de
gualité sont utilisés. Le tableau 6 présente umehgge des outils de qualité identifiés et les

étapes de leur utilisation.
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Tableau 6 : outils de qualité utilisés par étapes
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3.5. ANALYSE DU CYCLE ANNUEL DE GESTION DE L’'ENTRETIEN
ROUTIER

Le cycle de gestion annuel de I'entretien routido@ée par la ville d’Alma repose sur une
approche par les processus. L'activité d’entretish subdivisée en des processus, lesquels
sont décomposés en sous processus. Ce systemestdm getegre parfaitement le cycle
PDCA d’amélioration de la qualité. Il integre égaknt les différentes étapes de la méthode
gualité de résolution de probléeme développée apithal. Des outils qualité sont aussi
largement utilisés a chaque étape de ce cycleatiledu 7 fait une comparaison entre le cycle
annuel de gestion de I'entretien routier a la vid&Alma, la roue de DEMING de

'amélioration continue et la méthode qualité deotétion de probleme.
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Processus de gestion de Cycle PDCA d'amélioration Méthode qualité de résolution de
I'entretien - Ville d'Alma de la qualité probleme

Evaluation de I'état des

chaussées - :

Détermination de I'entretien g?uoa"fi'(;#r;tsflij){:’ dCec;”;%r.zgﬂ;se la
requis Planifier : '

8 — Analyser les causes, Planifier les
Choix des priorités y

Estimation des colts activites

Programmation des travaux

Exécution des travaux Faire Mettre en ceuvre desicos
Vérifier Vérifier les résultats

Suivi du comportement des

chaussées Agir Définir des régles et établir des

indicateurs de contrble

Tableau 7 : correspondance entre le processusstiergde I'entretien (ville d'Alma), le cycle
PDCA et la méthode qualité de résolution de probléem

3.6. LESLECONS APPRISES

Les lecons apprises sont nombreuses. Elles comtaanssi bien le mode organisationnel mis

en place que les pratiques de gestion de I'entreliés réseaux routiers de cette ville.

3.6.1. Lavision, la mission et les orientations de gestio

La ville d’Alma s’est dotée d’une vision stratégiquelle vise a orienter le plan stratégique en
servant de cadre de référence supportant les desisie la ville. Cette vision stratégique
repose sur un diagnostic général du territoireeetsalzone d’influence et est supportée par un
systeme de valeur qui traduit la projection dedei&té et du territoire de la ville dans un
avenir rapproché, soit I’horizon du plan stratégiqBour parvenir a cette vision, elle s’est
donnée les orientations de gestion suivantes :otides la qualité des services offerts aux
citoyens dans le respect d'une fiscalité juste aitéble ; promouvoir et favoriser des
communications franches et transparentes au seliorg@anisation municipale ; encourager
'autonomie, le travail en équipe et la formatiam gersonnel. Pour mettre en application ces
principes de gestion, une structure organisatidamels aplatie est mise en place. Elle est a la

base de la bonne circulation de I'information etadeapidité des interventions.
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3.6.2. Le travail en équipe

Comme indiqué dans ces orientations de gestionplane importante est accordée au travail
en équipe. Ainsi, a la division des transportsierg} plusieurs équipes sont constituées pour
effectuées les divers travaux d’entretien et ldivi&s courantes. Ces equipes se réunissent
régulierement pour résoudre des problémes liésaaait. Au cours de ces réunions, il est fait
largement usage des outils qualltés équipes sont techniquement autonomes. Sauflesns
équipes ou il y a un nombre important d’étudiabtgutonomie s’acquiert donc dans le temps
avec la maturité des équipiers. Les membres depesxytravaillent ensemble et collaborent
sur tous les aspects de réalisation des activitésantes et des projets. Ills dépendent les uns
des autres, s’ajustent mutuellement. lls co-défems les taches et les co-réalisent. Leur
nombre varie par équipe de deux a quinze. Dansiceg équipes, les membres sont

polyvalents. Ceci permet de gérer les absences egparts en vacance.

3.6.3. La communication et la formation

Elle est tres développée et joue un réle trés itapbrdans la gestion intégrée des
infrastructures municipales. Elle est verticaleceeslante, verticale ascendante, horizontale et
aussi diagonale. Elle est verticale descendantadglimformation circule du Directeur des
travaux publics aux coordonnateurs, des coordouarsataux équipes ou directement du
directeur des travaux publics aux équipes. Ellevegicale ascendante quand elle circule des
équipes aux coordonnateurs ou de ces derniers @gctalir des travaux publics. A
I'horizontale, elle se manifeste a l'intérieur dEguipes car au sein des équipes il n'y a plus
d’organigramme c'est-a-dire plus de hiérarchie ien kbntre les équipes d’une méme division
ou de Tlautre division. La communication horizoetabe manifeste aussi entre les
coordonnateurs des divisions. Le coordonnateurtrd@sports routiers peut s'adresser a une
équipe d’'une autre division sans passer par sordonpateur, dans ce cas la communication
devient diagonale.

Comme indiqué dans ses orientations de gestion,plaee importante est accordée a la
formation des employés. Dans ce cadre, la Dired@s ressources humaine de la ville s’est
dotée d'un plan de formation du personnel. Ce plarformation est périodiqguement mis a
jour pour tenir compte des besoins des personi@s. formations s’appliquent a deux

domaines :
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- le domaine de la formation générale et cultureies formations permettent de faire
connaitre aux personnels la vision, la missionest drientations de gestion et les
objectifs de chaque division.

- le domaine de la formation professionnelle et tegpinn: ces formations apportent aux

personnels les connaissances techniques nécesshaxsrcice de leur fonction.

3.6.4. La planification :

Une place importante est donnée a la planificadidous les niveaux par rapport aux autres
fonctions gestionnelles (organisation, directioncentrole). La Ville d’Alma dispose d’un
plan d’urbanisme fondé sur la vision qu’elle a &bl constitue un cadre de référence, un
guide et un plan daction en tout ce qui a traitlf@aménagement du territoire, la
programmation des investissements, I'implantaties divers services municipaux d’aqueduc,
d’égout, des voies de circulation, etc. Aussi kstaportant de signaler I'existence d’un
programme d’'immobilisation triennal. Ce programmiewstissement a été élaboré en vue
de se conformer aux exigences gouvernementalesi €ekours couvre la période de 2005-
2008. Il est réviseé tous les ans. Au transportieoutin document d’évaluation des besoins en
personnel et de planification du travail semi ahrmmoeivrant la période d’avril a octobre est
élaboré. Il sert de base pour la planification @esoins hebdomadaires en personnels
permanents et temporaires, les besoins en madahinardescription du travail et aussi les

lieux d’intervention de I'année en cours.

Les diverses lecons apprises et les compétencessascp travers les formations recues au
cours du stage, permettent de dégager les bonaquas et de les adapter au contexte de

I'organisation d’origine dont I'état des lieux gsesenté dans le chapitre qui suit.



CHAPITRE 4:

LA GESTION DE L’'ENTRETIEN ROUTIER A LA VILLE DE
COTONOU

La présente recherche a pour objectif de propasenadéele de gestion pour 'amélioration de

la qualité de I'entretien des réseaux routiersadeille de Cotonou. Fondé sur une démarche
gualité, ce modele vise entre autres I'amélioratdea processus de I'entretien du réseau. Un
diagnostic des pratiques actuelles s’impose al@est la raison d’étre du présent chapitre. Ce

diagnostic va permettre de dégager les forces giresles opportunités d’amélioration.

4.1. DESCRIPTION DU PAYS

Le Bénin est un pays de I'Afrique de I'ouest. Spesticie est d’environ 114.763 kmz2. Le
Bénin partage ses frontieres avec le Niger, le Barlkaso au Nord, le Nigeria a I'Est, le
Togo a I'Ouest et I'Océan Atlantique au Sud. Layapon du Bénin au recensement de 2002
est de 6.769.914 habitants. La densité de popuolasbd’environ 59 habitants par kmz2.

Pays de transit, le Bénin occupe une position gggque privilégieée en Afrique de I'Ouest

qui fait de lui la porte naturelle d’accés a la rmarNiger et un port de transit pour le Nigeria
et pour d’autres pays sans littoral tels que le&kBwar Faso, le Mali et le Tchad. Cotonou est la
métropole économique; elle abrite de fait le sidgesouvernement et les services publics et

de grandes entreprises.

Le transport routier béninois occupe une place mapte dans le systéeme national des
transports mais reste encore peu performant eornrae I'état de dégradation avancée de ces

routes. Le réseau routier est d'environ 16000 Kmantés comme suit :

- Les routes nationales Inter-Etats : prés de 3600 40% sont bitumées ;
« Les routes de desserte rurale : environ 10600 Km ;

« Les voies municipales : 1 800 Km.
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4.2. PRESENTATION DE LA VILLE DE COTONOU

Cotonou est la capitale économique du Bénin. lisésé sur le cordon littoral entre le lac
Nokoué et I'océan Atlantique. Sa population au meement de 2002 est de 665 100 habitants
avec une superficie de 79 km2. La ville abrite desix tiers des industries du pays et est le
siege des principales entreprises et banques du Bilg est dotée d’'un port autonome qui
commerce régulierement avec I'Europe, 'Amérique Mard et 'Amérique du Sud. A
I'intérieur de ce port, il existe une zone franéh&a disposition des pays sahéliens enclavés.
Cotonou est une ville entrepbt permettant I'échaagec les pays africains de I'hinterland
(Mali, Burkina-Faso, Tchad,...). Cette ville abrite plus grand marché de I'Afrique de

I'Ouest, le marché Dantokpa.

4.2.1. Rappel des compétences de la ville de Cotonou dandomaine de la voirie

apres la décentralisation

Les lois sur la décentralisation conférent a laevde Cotonou des prérogatives dans les
opérations sur la voirie se trouvant dans son pranterritorial. Le recueil des principales

attributions de la ville de Cotonou sont les sutean

* Loi n° 97-029 du 15 janvier 1999, portant organegtion des Communes en République
du Bénin

SECTION 2 : DES INFRASTRUCTURES DE L'EQUIPEMENT BJES TRANSPORTS
ARTICLE 87 : La commune initie les actes liés atavaux d’aménagement d’infrastructures
et d’équipements qui relevent de son patrimoinsiajoe les actions afférentes a leur gestion
et a leur entretien. La commune est compétente lpobanisation de son territoire.

ARTICLE 88 : Pour les voies qui ne relevent pasregpement d’autres institutions et
organes, la commune a la charge :

- de la réalisation et de I'entretien des routes, pistes et ouvrages d’art sur son territoire ;

- de la réalisation et de I'entretien des voiesinés et de leurs réseaux d’assainissement en
zones agglomérées ;

- de la signalisation routiére ;

- de la réalisation et de I'entretien des réseaésl@irage public.
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ARTICLE 89 : La commune a la charge de la réalisatie I'entretien et de la gestion des
gares routiéres, des embarcadéres et des parkaagaciere local.

ARTICLE 91 : La commune est préalablement consudtéegous les travaux sur son domaine
public afin d’assurer une bonne coordination désrugntions.

ARTICLE 92 : La commune réglemente les transpoes biens et des personnes dans son
ressort territorial.

e Loi n° 98-005 du 15 janvier 1999 portant organisgion des Communes a statut
particulier

CHAPITRE 1l : Des compétences

ARTICLE 19:

ALINEA 2 : la commune élabore son plan de circalaturbaine, organise les transports
urbains collectifs, installe et entretien les felexsignalisation.

L’exercice par la ville de Cotonou de toutes cesquatives liées aux opérations sur la voirie
devrait lui permettre de mieux maitriser son résgtadien assurer un entretien. Mais dans la
réalité, certaines dispositions doivent étre preessi bien par I'Etat que par les collectivités

locales pour la mise en application effective dede ces dispositions.

4.2.2. Organisation institutionnelle des opérations de xieia Cotonou

Les opérations effectuées sur la voirie et sepéguents sont celles liées au choix des voies a
ameénager, la procédure d’attribution des marchéstravaux de construction et d’entretien.
L’entretien comporte plusieurs volets tels querelaction des chaussées de circulation (point
a temps, reprofilage et rechargement |éger des \aiderre, réparation des affaissements sur
les voies pavées, etc. ...), le désensablement,rdtgn de la signalisation horizontale
(marquage au sol), le curage des ouvrages d’assament, I'entretien de la signalisation
verticale (feux tricolores et panneaux de signabsa, entretien de I'éclairage public.

Toutes ces interventions sur la voirie impliquenMille et I'Etat & des degrés différents. Le
niveau d’'implication de chaque structure varie sdbp classification de la voie (municipale

ou nationale) ou la nature de l'intervention (tnaxv@&eufs ou entretien).
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4.2.3. Structuration de la voirie a Cotonou

Le réseau routier de la ville de Cotonou a connel évolution qualitative a partir de I'année
1994. L'option des travaux a grande intensité denngtoeuvre qui consiste a utiliser le
maximum de matériaux locaux avec des PME locale$ytdisation massive de la main
d’oeuvre humaine au détriment des machines rostidrdgence de Gestion des Travaux
Urbains (AGETUR) créée en 1990 a permis une consaiiomde la quasi-totalité des fonds
gue les partenaires mettaient a la dispositiod’Etat béninois et un meilleur suivi des
travaux. Les pavés dont I'entretien revient beapcowins chers ont été préférés pour le
revétement des voies municipales au profit du béuwmi était jusque la utilisé. L’évolution

du réseau routier de la ville de Cotonou depuisl 29 présentée dans le tableau 8 :

Tableau 8 : évolution du réseau routier de la déeCotonou

Voies revétues (ml) | Voies en terre
Intervalle d'années | Pavées | Bitumées (ml) Linéaire total (ml)
2480 50 000
Avant 1990 52 480 647520
28 759
1990 - 1995 28 759 618 761
22 644 3 300
1996 - 1998 25 944 594 561
1 300
1999 1 300 591 171
14 530
2000 14 530 574 051
34 968 2000
2001 - 2003 36 968 542 514
104 681 55 300
Total 159 981 540 019 700 000

Source : Direction des Services Techniques

Ce tableau donne l'information sur le développemeantréseau routier de la ville. Ce
développement s’est essentiellement a traversnstieetion de voies revétues et de routes en

terre.
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4.2.4. Les constructions neuves sur le réseau municipal

Ces travaux peuvent étre répartis en trois catégories travaux financés par les partenaires
au développement, ceux financés par I'Etat surogramme d’Investissement Public (PIP)

et ceux financés directement par la ville.

Les travaux financés par les partenaires au dépetopnt suivent généralement une
procédure dans laquelle la ville est fortement iqu#e. L'identification des voies & aménager
est entierement faite par la ville soit a travees briorités contenues dans le plan de
circulation de Cotonou ou a travers des études pgannent en compte les enquétes
sociologiques, le trafic, 'lhomogénéité du réseautier, le niveau de développement du
guartier, etc. ...A lissue de cette identificatiame étude d’avant projet sommaire avec une
estimation des colts est réalisée par TAGETUR. fhie les estimations faites, des requétes
sont adressées aux partenaires au développemamixoinstitutions financieres par I'Etat.
Des la mobilisation des fonds, la ville signe aVAGETUR une convention de Maitrise
d’Ouvrage Déléguée (MOD) qui donne a cette dernieu¢es les prérogatives de la gestion
du projet. Ainsi, la procédure pour la réalisatides études techniques détaillées et pour
l'attribution des marchés d’exécution et de comtr@és travaux est réalisée par TAGETUR.
La ville n'est invitée qu’aux séances d’ouvertures dplis des offres présentées par les
entreprises soumissionnaires. Avant le lancemesttdaux, I'avis de la ville est recueilli
sur les options retenues dans les études technifjaeslle assiste en fin de réalisation a la
réception des travaux. A I'expiration de la périatie garantie des travaux, qui est souvent

d’un an, les infrastructures sont officiellemenniges a la ville pour leur entretien.

Les travaux financés par I'Etat a travers sBiP sont gérés par la Direction de
I’Assainissement et des Voies Urbaines du Ministid’Environnement, de I'Habitat et de
'Urbanisme. Toutes les étapes de la constructehinfrastructure routieére sont réalisées par
cette direction sans aucune implication de la \eflec’est souvent apres le démarrage des
travaux que les services techniques de la villeesdent compte de I'existence des chantiers
sur son territoire. Cette non-implication de ldevilans la réalisation de ces travaux crée des
dysfonctionnements dans la programmation et la n@ee oeuvre de I'entretien des

infrastructures routiéres.
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La ville de Cotonou, malgré ses moyens financieénsitds, initie parfois des travaux
d’aménagement de voies pavées. Toutes les étagrasisd’identification de la voie jusqu’a
la réception des travaux, sont réalisées par dlavars sa Direction des Services Techniques
(DST) qui en assure la maitrise d’ouvrage. La nsa&itd’'oeuvre est confiée aux bureaux
d’étude qui assure aussi le contréle des travawax.fih de I'exécution des travaux est
sanctionnée, comme dans les deux cas précédemtsinparéception provisoire par une
commission des marchés de la ville. Apres 'anregatantie de ces travaux, I'entretien n’est
pas systématiquement pris en compte par la ville.

Le tableau 9 montre les investissements conseatisapville de Cotonou dans les travaux
neufs d’aménagement de la voirie. Les montantgitasgans le tableau ne comprennent pas

les codts liés a I'entretien qui sera abordé pius |

Tableau 9 : Investissement sur la voirie municipe 999 a 2001 (Millions de FCFA)

Source de financement
Partenaires au Ville de

Année développement Budget NationalCotonou Total
1990 - 1995 10 552 80 0 10 632
1996 - 1998 7 90D 600 0 8 500
1999 250 20 186 456
2000 8 356 440 165 8 961
2001 3 00( 525 100 3625
2002 1 866 1748 61 3675

Source : AGETUR et Service Financier de la Maieedbtonou

l'Etat et la ville de Cotonou financent les constrons des voies et des ouvrages

d’assainissement.

4.3. LA GESTION DE L'ENTRETIEN DU RESEAUROUTIER

4.3.1. Les travaux d’entretien de voirie

La ville intervient en matiére d’entretien par laib de la Direction des Services Techniques

(DST). Cette direction est mise en place en 1995 da cadre du Projet de Réhabilitation
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et de Gestion Urbaine (PRGU) et du Programme dedigedrbaine Décentralisée
(PGUD). Elle assure pour le compte de la ville ftetien de son patrimoine.

L’entretien de la voirie comprendre I'entretien ldesurface de circulation elle-méme, les
ouvrages d’assainissement, I'éclairage public, Esedsablement et les signalisations
verticales et horizontales.

Ainsi la ville a entierement en charge I'entretidlun vaste réseau constitué en grande
partie de voies en terre, de voies pavées et dss\miumées.

Les principales voies bitumées de la ville d’unadoeur de 4 300 métres sont en tres
mauvais état. Les charges du trafic tres élevéllgudecueille sont la principale cause de
leurs dégradations. Des nids de poule et des fagEscsont enregistrés sur toute leur
surface. La ville investit chaque année des mostams importants sur ces voies sans
grande satisfaction. En ce qui concerne les voae®gs, les arrachements répétés de pavés
et les affaissements de chaussée entretenus pserkdses techniques de la ville. Pour ce
qui est des voies en terre, les travaux d’entredéippliqués sont : le rechargement, les
travaux de point a temps et le reprofilage.

Les codts des opérations d’entretien sur la vaffectuées par la ville de Cotonou entre
1999 et 2002 sont consignés dans le tableau 18sseds.

Total des

dépenses

affectées aux

Travaux réseaux Budget de |Part du budget
Année neufs Entretien routiers la ville %

1999 186 854 1040 5483 19%
2000 165 858,7 1023,7 6113 17%
2001 100 1 290,10 1390,1 6 962 20%
2002 61 1232 1292,7 7 829 17%

Tableau 10 : Co(t d’entretien du réseau de vavié-¢fa)

Source : AGETUR et Service Financier de la MaieeGbtonou

4.3.2. La politique de gestion de I'entretien des routes

A la lumiére de ces données, il apparait que kiein des infrastructures routieres et de ses
equipements rentre de plus en plus des les pratidei@estion de la ville. La position de la
ville par rapport a la mer et la lagune, et aussidmbre assez élevé des voies en terre font de
cette fonction une préoccupation pour la ville. 8Heurs, I'entretien devient de plus en plus
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'un des criteres d’éligibilité d’'une ville au fineement des projets. Pour répondre a ces
exigences, la ville consacre une part importanteathebudget. Mais cette prise de conscience
n'est pas suivie d'une véritable politique de gastile I'entretien des routes. En effet, sur la
période de 1999 a 2002, la part du budget de la ailoué aux travaux d’entretien a évolué
de facon erratique comme le montre la figure 18stlégalement noté une évolution des codts
d’entretien dans cette méme période. Cette évolutles colts d’entretien montre une

certaine carence dans les pratiques d’entretien.

25%

20%
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10% +— —
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Figure 10 : Evolution de la part du budget alloug &avaux d’entretien

4.3.3. Les pratiques de gestion de I'entretien routier

Apres cette analyse, il est question ici d’examlasmpratiques de gestion de I'entretien.

4.3.4. La programmation des activités d’entretien

La connaissance de I'état des chaussées n’estagtiellp. Les relevés des dégradations étant
effectués de facon sporadique. Dans ces conditiesgravaux d’entretien sur le réseau sont
effectués sans une évaluation des besoins réelserdgretien des routes. Aucune

programmation des travaux n’est faite. Les traveomt simplement réalisés en fonction de
leur degré d’'urgence et de leurs colts. Les intgimes se limitent la plupart du temps a des

travaux d’entretien d’'urgence. Il n’existe pas degpammes d’entretien préventif de ces
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réseaux. Aucun document ne signale la périodidit@straitements d’entretiens préventifs

gue nécessitent les trongons de ces réseaux.

4.3.5. L'exécution, le suivi et le contréle des travauxatitretien

En ce qui concerne I'exécution des travaux, deuthates sont utilisées pour assurer cette
fonction d’entretien : la régie directe et les trax en entreprise. Les travaux en régie sont
réalisés par les agents d’exécution de la villes raitements d’entretien appliqués sont
inappropriés et ne peuvent durer dans le tempsrdlegés des dégradations effectués n’étant
pas suivi d'une analyse pertinente des causes lks-cé Cette situation conduit a des
gaspillage de matériaux puisque il faut reprendsenhémes traitements d’entretien quelques
jours plus tard et des fois plusieurs fois au co@fannée.

Il faut signaler qu’aucun systéme de suivi et detdde des travaux réalisés n’est mis en
place. Ceci ne permet pas d'apprécier les choixraliements adoptés pour I'entretien des

divers troncons de routes afin d’en retenir latégi@ d’entretien requise.

4.3.6. Le systeme d’information utilisé

L'information sur le réseau routier est ici presqoexistante. Il n’existe pas de fiches de
relevés de dégradation adéquats. Les rapportsifiésedts travaux d’entretien exécutés ne
sont pas aussi archivés. Il n’existe donc par warbe de données. La non disponibilité de
linformation rend la tache difficile et ne permehs I'établissement d’'une politique
conséquente en matiere dentretien. Dans ces @omslit aucune capitalisation des

expériences passées n’est possible.

4.3.7. Les outils utilisés

Il est important de signaler ici que mis a part tieshniques d’ingénierie utilisées pour les
calculs, il n'est fait usage d'autres outils. Audaudrait-il signaler que par manque
d’'informations et de données, ces techniques dimge utilisées ne donnent pas des
résultats qui reflétent la réalité. Dans ces caomst aucun suivi de I'évolution de I'état des

chaussées n’est possible.
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4.4. LESFORCES ET LES PISTES DAMELIORATION

Les forces identifiees sont au nombre de troistdLe premiere force identifiée est la prise
en compte de I'entretien du patrimoine dans lestégies de gestion de la ville, I'existence
d’un savoir faire en matiere d’entretien qu’il \&ldir améliorer. En ce qui concerne les pistes
d’amélioration, elles concernent surtout I'absedaae vision partagée et d’'une culture de
préservation du patrimoine routier. L’absence disutle gestion efficace et de prise de

décision en matiere d’entretien et le niveau deptence des personnels.



CHAPITRE 5:

VERS UNE STRATEGIE D'’AMELIORATION DE LA GESTION DE
L’'ENTRETIEN ROUTIER A LA VILLE DE COTONOU

Le diagnostic des pratiques de gestion de I'emtnetoutier par les services techniques de la
Mairie de Cotonou a permis de dégager deux pringipaes d’amélioration :
= L’élaboration et la mise en place d’'un systemefdiimation permettant la collecte et
le stockage des données d’état de routes ainsidggeinformations issues des
processus de traitements de ces données ;
= Lamise en place du systeme de gestion ;

Ce chapitre propose la stratégie d’amélioratiosiajue les conditions de succes.

5.1. LA STRATEGIE D’AMELIORATION

La stratégie d’amélioration proposée comprend énie g’activités.

5.1.1. Sensibilisation a I'adoption d’'une démarche qualitie gestion de I'entretien des

routes

L'insuffisante prise en compte de [Ientretien reutiest une conséquence de la
méconnaissance de limportance des routes danguelappement et des conséguences
graves du manque d’entretien par les élus locasxcadres, voire les employés. Il importe
cependant de les sensibiliser notamment a I'impogade 'entretien des réseaux routiers
municipaux pour sa prise en compte dans les podiiq Cela demande I'adoption d’'une

démarche qualité de gestion de I'entretien routier.

5.1.2. Mise en place d’'un comité de pilotage

Il est important de prolonger cette volonté d’admptd’'une démarche qualité de gestion de
'entretien des routes par la mise en place d’'umitgo de pilotage permettant la mise en
ceuvre de la politique par la hiérarchie et le pamst Il s’agit d'une équipe de parrainage qui
comprend l'importance de projet d’amélioration geatiques de gestion de I'entretien routier
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et qui est disposée a en défendre le développefetie structure sera composée du directeur
de l'administration, du directeur des ressourcesndines, du directeur des affaires
financiéres, du directeur des services techniqgaesles représentants du personnel. Cette
structure aura pour mission :
= Approbation du plan stratégique ;
= Suivi des actions découlant de la mise en placecelée démarche
gualité par des revues périodiques ;
= Reconnaissance des mérites ;
= Arbitrages éventuels ;
» Relation avec I'extérieur, notamment des relatiangc les consultants
extérieurs dans le cadre de la mise en place damsgd’information et du

systeme de gestion.

5.1.3. L’adoption d’'une vision stratégique

5.1.3.1. Importance d’une vision stratégique

La finalité de ce projet d’amélioration basé sue wémarche qualité est de donner une
meilleure satisfaction aux usagers de la routessorant la qualité de cette derniere. La mise
en place d’une démarche qualité entraine de prefchdngements au sein de I'organisation.
L’adoption d’'une vision en matiere de qualité estdnditionsine qua norde cette démarche
gualité.

Le concept de vision exprime une image, une idékétht future que souhaite devenir une
communauté, une organisation au terme d’'un hordmplanification. Se doter d’'une vision
devient aujourd’hui une nécessité pour les orgéinisa modernes. Elle vise a orienter le plan
stratégique de l'organisation en servant de caé@reéference supportant les décisions de
'organisation. Elle doit étre partagée. Ainsi,eeflavorise la communication au sein de
I'organisation, la participation et 'engagementtdes ses membres.

5.1.3.2. La mise en place de cette vision

La mise en place de cette vision procéde d’'uneifidation stratégique de la Direction. Elle
permet I'élaboration d’'un plan stratégique qualit&’agit d’'un processus organisationnel qui

analyse et évalue les environnements internes tetres d’'une organisation ; prévoit les
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événements ; établit la mission organisationnédie, buts et les objectifs ; développe des
stratégies, des tactiques et des politiques afittalhdre ses buts ; et articule les plans que
'organisation va suivre. La démarche de la planifon stratégique comporte plusieurs

étapes. Elle commence par la détermination de $aiam, de la vision, des buts, des objectifs,
des stratégies et des politiques permettant adiosgtion d’améliorer son rendement et de

satisfaire ses clients.

5.1.3.3. La sensibilisation a la planification stratégique

Il importe de sensibiliser les cadres et les engdoge I'importance d'une planification
stratégique comme condition premiére de tout chaegeé Il sera question au cours de cette
sensibilisation de ressortir I'importance du pl&nategique, de la nécessité pour la Ville de se
doter d’'une mission, d’'une vision et des orientatide gestion. Elle sera faite par niveau. Elle
commencera par les élus locaux et les membres iseitanunicipal; viennent ensuite les
cadres de I'administration puis enfin le personbDels séances de sensibilisation, des ateliers
d’'information et de communication avec des groupgsnisés, des colloques sont les outils a
utiliser. Dans l'acceptation d’'une planificatiomagégique, un cabinet conseil spécialisé sera
recruté pour conduire les différentes activitésfgrantes.

5.1.4. Le développement et la mise en place du systenméadination

L'une des finalités de la planification stratégigomposée ci-dessus est de déterminer les
objectifs clairs et réalistes de I'organisation. Effiet, comme le précisent Waterfield et
RAMSING (1998 : 89), les responsables des instingiqui envisagent d'élaborer un systeme
d'information doivent fixer des objectifs realiste€lle est fondamentale et constitue la
condition sine qua non pour I'élaboration et laeném ceuvre de tout systéme d’'information.
Le processus de création et de mise en place ¢/sterae d’'information comporte quatre

phases.



Chapitre 5 : Vers une stratégie d’amélioration degestion de I'entretien routier de la ville de Gobu 66

5.1.4.1. Mise en place d’'une équipe projet systeme d’infdioma

Il est nécessaire de mettre en place une équippraet “systeme d’information”. En
collaboration avec I'équipe de projet systeme dsetige, cette équipe se chargera des
guestions relatives a la conception et a la misplare du systéme d’information. Elle devra
aussi s’assurer de la participation des employés @éfinition des besoins d’information
nécessaires. Cette équipe sera constituée de pessquai connaissent bien la direction, ses
procédures, sa philosophie et sa culture. Le clesxmembres de cette équipe incombe au
comité de direction. Cette équipe devra jouir dutism total du comité de direction et avoir
suffisamment d’autorité pour faire progresser |ggrations. Elle doit rendre compte au
comité de direction.

5.1.4.2. Mise en place du systéme d’information :

Le processus de création et de mise en place dansysd’'information comporte ici trois
phases :

» La préparation et la conceptualisation du systéliméodmation : Elle concerne la
définition des besoins en informations de la dicgctinsi que des processus du
systéme de gestion proposé. La phase de définitgnbesoins est bien cruciale.
Bien conduite, elle épargne bien des ennuis etr@adsusucces du processus tout
entier. Elle permet d’établir un diagramme de datian de l'information.

= L’évaluation détaillée et la conception du systéemeette phase concerne
I'évaluation détaillée des résultats de la preméape et la conception du systéme
d’information dans son ensemble — structure deatelde données, informations a
recueillir, regles a appliquer, formats des rappaté sortie des informations
produites par I'ensemble des processus du systengedtion. Une fois, la
conception du systeme achevée, il faut préparerdmsuments afférents au
systéme. Ces documents contribueront a sa borlisatitin.

» Essai et mise en place du systéeme : avant la miggaee du systeme, il importe
de le tester le systeme en utilisant des donné&digeséce test a pour but d’étudier
le comportement du systéme. La mise en place méamesydtéme passe par
I'installation des divers programmes identifiésaapremiéere phase. Enfin, il est

nécessaire de procéder a des examens régulieresderagrammes pour que le
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systeme continue a bien fonctionner et répondes desoins d’information et de

gestion

5.1.4.3. Création d’'une cellule de gestion du systeme dfimgtion

La gestion de I'information dans une organisatiendevenue une importante responsabilité
de gestion. Elle exige la création d’une fonctian gestion du systeme d’information. La
creation de cette cellule constitue I'ingrédient bl@se de la performance du systeme
d’'information. Une équipe réduite de trois emplogésa affectée a cette fin. Ces employés
seront choisis parmi les membres de I'équipe dgpr&es derniers devront recevoir une
formation appropriée. Leur participation aux rémsiodu comité de direction est

indispensable.

5.1.4.4. Formation et documentation

La formation et la documentation constituent ursgeétimportante dans le processus de mise
en place du systeme d’information. Les employéscadk a la cellule de gestion du systéme
d’'information devront bénéficier de la formationceésaire pour exploiter le nouveau
systeme. Cette formation peut porter sur I'orgameadu systeme, les activités de saisie et
d’entrée de données a partir des diverses ficheeldeés, la production des rapports, mais
peut aussi porter sur les aspects d’une utilisapropriée du systéme jusqu’a I'entretien.
Pour ce qui est de la documentation, elle concesenanuels, les procédures d’exploitation,
les spécimens d'écrans et d’affichages pour I'entd@ données, les formulaires et les
rapports. Elle constitue un moyen de communicagiotre les équipes de consultants et les
membres de la cellule. Elle est nécessaire pouwgnditiquer les erreurs et effectuer des

révisions.

5.1.5. La mise en place du systéme de gestion

La mise en place du systeme de gestion passegpahlse, I'explicitation, I'amélioration et la
consolidation des processus. Elle se conduit commmprojet. Un responsable et une équipe
projet devront étre mis en place.
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5.1.5.1. Mise en place d’'une équipe projet systéme de gestio

Il importe également ici de constituer une équipargonduire le projet de mise en place du
systeme de gestion. Cette équipe va travailler temited collaboration avec I'équipe de

développement du systeme dinformation en fourmissen temps opportun toutes les
informations nécessaires au développement du sgstEmformation. Cette équipe sera
constituée de personnes volontaires favorablesragrégs et 'amélioration des processus
actuels de gestion de I'entretien routier. Ellerdesurtout s’assurer de I'implication parfaite
des employés aux processus d’amélioration. Le esowti comité de direction a cette équipe
est indispensable pour mener a bien les opératiites.doit rendre compte au comité de
direction aux cours de réunions périodiques orgasigdans le cadre de I'implantation du

systeme de gestion.

5.1.5.2. Explicitation et amélioration des processus

La synthése des approches de gestion élaboréeapiireldeux a permis de retenir un modele
de gestion. Il s’agit ici d’expliciter et de forne®dr ses processus. Pour y parvenir, il faut
successivement :
- décrire I'ensemble du processus en précisant pague étape "qui fait quoi,
comment” ;
- schématiser cette description sous forme d'urraage ;
- faire figurer sur ce schéma l'enchainement degitést les documents recus ou
transmis, les outils qualité appropriés ;
- définir les moyens nécessaires et mettre en plagaam d’actions ;
- faire valider les décisions auprés du comité detaje ;
- définir les indicateurs de suivi des amélioratipns

- formaliser le processus et mettre en oeuvre et reekas effets.

5.1.5.3. Consolidation du processus

Elle passe par la communication et la formatiote Ebnstitue la clé pour assurer le succes de
la mise en ceuvre du systéeme de gestion. Elle tia@tféite depuis le niveau le plus élevé

jusqu’a celui des employés de terrain. Elle a pdjectif de :
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- faire connaitre les améliorations et les changesnemiisagés ;

- faciliter I'appropriation des modifications par tesiles personnes concernees ;

- faire connaitre les nouvelles régles ;

- développer les compétences nécessaires pour li@bctionnement du processus ;

- définir les conditions d'une amélioration permagentégrée au processus méme.

5.1.6. Mise en place de cercles de qualité :

L’efficacité du travail en groupe n’est plus a dérmer. Il est noté qu'un résultat global de
groupe vaut plus que la somme des résultats ing#sd Il est aussi connu que le travail en
groupe facilite I'expression, favorise la partidipa, le jaillissement des idées originales. Il
apporte a chaque employé, une satisfaction, cellmig¢ux se réaliser sur le plan personnel.
De tous les types de groupes, les cercles de gsalinblent étre adaptés au contexte.
Les cercles de qualité sont de petits groupes pwnis et homogénes composés de cing a dix
volontaires appartenant a une unité organisatitmmagiant des préoccupations communes et
visant 'amélioration de la qualité des produitsles services. Des cercles de qualité vont étre
mis en place dans le cadre de la mise en ceuvra dénharche qualité. Chaque cercle de
gualité se chargera d'un linéaire de réseaux détermlls s’attacheront a toutes les questions
relatives a I'entretien des routes de leur réseaypassant par la mise en ceuvre et le suivi des
actions d’entretien. lls devront rigoureusementviguila démarche qualité retenue en
s’appuyant sur les méthodes de résolution de prasdeet les outils qualités. Le processus de
mise en place des cercles de qualité passe par :

- La sensibilisation des membres du comité de doratt des responsables syndicaux

des employés aux avantages des cercles de qualité ;

- Les constitutions des équipes ;

- Le choix des animateurs des cercles de qualité ;

- La formation des membres des cercles de qualité méthodes de résolution de

problemes et outils qualité.
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5.2. LES CONDITIONS DE SUCCESDU SYSTEME PROPOSE

Cette section présente les facteurs essentielssidéver pour la réussite du systeme proposé.
En effet, la présente démarche ne peut donnerédaetiats durables que si le plan d’activités a
long terme de la Ville est axé sur une orientatitaire en matiére d’entretien des routes.

Aussi, il n'y a pas de durabilité sans I'engagentag membres a tous les échelons (conseil

municipal, cadre supérieurs de I'administratiorrspanels opérationnels et administratifs).

5.2.1. L’engagement de la direction et du management

L’engagement de la direction et de I'ensemble dunagament est la clé du succes. Il est
nécessaire tant au démarrage des actions quegpautsuite a bonne fin des actions qualité
guimpligue la nouvelle approche de gestion. Cegagement de la direction doit se
manifester de maniére continue dans le temps. tet, efest le management qui détient les
leviers de commande de l'entreprise et qui déciés drientations pour assurer le
développement. Il lui appartient donc en tout pesntieu de prendre conscience des enjeux
gue sont l'atteinte des obijectifs stratégiguesméhoration des relations humaines et
I'évolution culturelle. De tels enjeux sont de mat@ retenir I'attention des dirigeants et les
inciter a déclencher le mouvement. Ceci étanmparte ici de sensibiliser les membres de la
direction aux concepts et enjeux de la qualitépdeager des références communes et de
parler le méme langage. Les réflexions issues de&ux de la planification stratégique
permettent de fonder 'engagement de la directigrsg manifeste par :
- laffirmation de sa volonté de s’engager dans cettée et l'affichage de cet
engagement formalisé par écrit ;
- lallocation des ressources nécessaires a la afalisde la démarche, le temps et
I'énergie gu’elle consacre elle-méme a la démayche
- lintégration de la qualité comme une des prioriths service, intégré dans le

management.

5.2.2. L'implication des employés au processus

La conduite des actions et la réalisation des g@tiests sont assurées quotidiennement par les
employeés. lls sont les utilisateurs finaux du systed’'information et du systeme de gestion

proposés dans cette démarche qualité de gestibantetien routier. Leur implication dans
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les difféerentes démarches est indispensable. lisedben effet étre associés au processus de
développement et de mise en place du systéme diiation ainsi qu’a I'amélioration des
processus de gestion. Cette implication passe pgandeur association pleine et entiére aux
actions qualité dés I'amont et par la mise en pldeedispositifs organisés favorisant
lamélioration permanente de la gestion de l'emretroutier. Des modes d’actions
spécifiqgues sous la forme de groupes de travaill@systemes de suggestions individuels
peuvent étre envisagés. Cette implication des eyéplpermet entre autre d’obtenir leur

adhésion, une appropriation et d’éviter les résts#ta au changement.

5.2.3. La formation des employés

L’'importance de la formation est souvent sous-estiau n’'est pas financée suffisamment.
Elle est, dans le cadre de la mise en place deckepte démarche qualité, d’'une importance
capitale. Elle permet le développement des capmacdés employés pour le bon
fonctionnement du systéme d’information et du systade gestion. Les employés doivent
recevoir une formation appropriée sur les nouveteshodes, les procédures de travail, les
nouveaux matériels introduits et les outils quadjtéil impose. Elle concerne aussi bien les
employés de terrain comme les cadres. Des programsp&riaux de formation devront étre
élaborés pour chaque niveau. Aussi, l'informatigugefaisant encore partie intégrante des
habitudes de travail actuel, il est important dardgw une formation adéquate aux agents dans

ce domaine notamment en matiére de connaissandedi@sls intégrés.

5.2.4. Communication et diffusion de I'information

Comme il a été signalé plus haut, la présente déraajualité fondée essentiellement sur la
mise en place d’'un systéeme de gestion et d'un myst@information favorise le travail en
groupe et exige I'implication de tous les membred'ehtreprise a tous les niveaux. Elle doit
dans ce cas donner lieu a des actions de commioms@hternes et externes.

A l'interne, il est essentiel que les résultats gqoants soient visibles. Les résultats marquants
constituent la preuve de la vitalité de la démarntise en place. Les objectifs intermédiaires
et stratégiques doivent étre visibles ainsi querdssiltats marquants doivent faire I'objet de
publication interne par I'entremise d’affiches &g lieux de travail.
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La communication externe a pour but de projeterdije de la direction en matiere de qualite.

Il peut s’agir de la communication avec les élusi, le public, les mass média...

5.2.5. Motivation et reconnaissance des mérites

La motivation et la reconnaissance des méritesinatgrande influence sur le rendement des
employés. L'implication, la motivation et la reca@issance des meérites sont indispensables
au succes de la démarche qualité de gestion ddrefiem routier. Un systeme de
reconnaissance et de récompense des mérites deynaié en place. Pour Bernard (2001 :
154), la raison d’étre d’'un tel systeme est deaead le systéme de croyance éprouvé par les
membres des équipes dans leurs comportements ignstidAinsi, afin d’étre incitatif, le
systeme de reconnaissance doit étre assorti daliésiet montrer que la démarche mise en
place conduit effectivement & la qualité. La re@ssance doit étre spécifique, sincere,
personnalisée, immédiate, méritée et accessiblglasi grand nombre. Dans ce cadre,
plusieurs moyens peuvent étre employés : primefeai, invitations a des manifestations,
proposition de voyages, remise d’'un prix et ou dape qualité, remise d’objet utilitaire
marqué d'un signe distinctif, organisation de j@&&nportes ouvertes qualité. Cette
reconnaissance peut étre faite au nom du group# fiades progrés en matiére de qualité.
La motivation peut étre aussi obtenue en garamtigsapersonnel qu’il pourra compter sur la
collaboration de toute I'équipe pour corriger unuves rendement. Ainsi, des échanges
peuvent étre périodiquement organisées entre ledesede qualité pour partager les

connaissances.
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CONCLUSION GENERALE

La gestion de la qualité est de nos jours un élénmeontournable pour les entreprises de
production mais aussi dans le domaine des ser(jgegés et publics). Le secteur de
I'entretien routier ne peut s’y soustraire. Le n@&soa une approche de management par les
processus appuyée par un systeme d’information Ise@tite une solution a ce probleme. En
effet, ce mode de management permet d’identifierca@mprendre et de gérer I'ensemble des
processus comme un systeme. Il permet de comprdedrenterdépendances entre les
processus, d'avoir une meilleure compréhension rdeponsabilités et d'étre en mesure
d’améliorer le systeme par des mesures et desati@is. || permet une utilisation rationnelle
des ressources internes et externes. Ce mode degement est unificateur en ce sens qu'il
implique tous les acteurs et favorise le travaigesupe. Le systeme d’information vient alors
en appui au systeme de gestion en facilitant bedlinformation entre les processus. Il assure
le maintien du lien entre les processus et perneetfalrnir en temps opportun les
informations nécessaires a la prise de décision.

La démarche proposée dans le cadre de cette rbeherviisage donc le passage a une
approche de gestion par les processus pour lat@whdil'entretien du réseau routier. Aussi
cette approche devra étre soutenue par un systarf@mation.

Le modeéle mis en ceuvre a la Division des transporsers de la ville d’Alma montre une
décomposition de I'activité d’entretien en des pgsus clés inter reliés et aussi un systéeme
d’'information constitué d'une base de données.démi de base a la conception du modele
d’amélioration propose.

Cependant, une démarche qualité en soi ne chamgdepachoses si le management et
'organisation ne suivent pas. Sa mise en ceuvraieet des changements profonds dans
'organisation. Elle doit répondre a un réel besoiiamélioration, ancré au cceur des
orientations stratégiques qu’il convient d’iderdifiet de faire partager. Il importe dans ces
conditions que le management soit clair sur lestengt sur sa volonté de s’engager dans une
telle démarche ainsi que sur sa finalité. Cet eagyt sous-tend que le management ait bien
pris conscience de la nécessité de s’y lancer ppondre aux enjeux de la direction mais
aussi et surtout des implications que cela reptésen terme de priorité, de moyens
nécessaires, de temps et d’énergie a y consacharn. dtre cote, I'objectif principal d’'une
démarche qualité est d’arriver a changer durablénes systemes de représentation de

'ensemble des employés afin que ces derniersgeartaéellement la nécessité d'intégrer la
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gualité comme une priorité dans I'accomplissemenledrs taches quotidiennes. Une solution
a ce probleme d'adhésion des employés au changepasse par la sensibilisation, la
communication et une implication de ces dernierssda conduite du projet d’amélioration.

Enfin, la formation des employés aux nouvelles mé#s de travail et aux outils qualité que

cela exige est indispensable pour le succes etr&bdité de cette amélioration.
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ANNEXES

Annexe 1 : Les types de dégradations, leurs digfirst et les causes possibles.

Type de
dégradation

définitions

Causes possibles

Cas des routes

non revétues

Orniere affaissements localisés apparaissant| =  Sous dimensionnement de la chaussée ;
sous le passage des véhicules, et = Compactage insuffisant ;
pouvant affecter entierement la = Humidité importante dans les couches
couche de roulement. inférieures de la chaussée ;
=  Absence ou insuffisance de drainage.
Flaches Petite dépression de forme arrondie & k| portance insuffisante du sol support.

surface de la chaussée.

mauvais drainage.

= tassement du matériau ayant servi a bouchef un
nid de poule.
Toles ondulées | Suites d’'ondulations de faible longuelir=  manque de stabilité de la couche de roulement.
d’'onde perpendiculaires a 'axe de la| = cohésion insuffisante des matériaux
route. = pression trop élevée de pneus des véhicules.
Arrachement = faibles cohésion des matériaux constitutifs de|la
avec couche de roulement.
frayées
Ravinement Saignées ou ravines de plus ou = Erosion de la surface de roulement par les eaux
moins grandes dimensions, de
longitudinales ou transversales. ruissellement.
Nids-de-poule | Cavité de forme arrondie & bords = arrachements localisés de matériaux
plus ou moins francs a la surface de | = fondation de qualité insuffisante
la couche de roulement. = irrégularité et mauvais compactage du matériau
de surface
Perte de Usure ou perte de la couche de = intensité et composition du trafic
matériaux de roulement sous I'effet conjugué du = déperdition accentuée par abondance des
la couche de trafic et de I'entretien. précipitations
roulement = pentes trop fortes en profil en long et en travers
= matériaux susceptibles a I'érosion
= insuffisance de drainage
= dessiccation des matériaux en période de
sécheresse
Perte de Usure ou perte de matériaux de |la agression de la circulation lors des croisements
matériaux de couche de roulement sous [leffet ou
la couche de conjugué du = dépassements
'accotement trafic et du climat = agression des intempéries si les sols constitutifs

sont fins et relativement peu cohésifs
attaque des eaux de surface
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Cas des routes revétues
Fissures Rupture paralléle & I'axe de la route|et manque d’'adhésion entre deux couches
longitudinales | au centre de la chaussée adjacentes d’enrobé bitumineux ;
de centre = trafic lourd plus important sur une voie que sur
la voie adjacente ;
Fissures en Ces fissures sont longitudinales |et  Compactage insuffisant de I'accotement.
rive situées pres du bord du revétement, tout  Trafic lourd circulant trop prés du bord.
pres de I'accotement. =  Mauvaise géométrie.
Fissures dans | Fissures longitudinales au centre des Faiblesse des fondations pour les charges quj y
les traces de traces de roues des véhicules. circulent.
roues
lézardes Fissures généralement longitudinales et Portance non uniforme du sol support.
distribuées au hasard. = Tassement différentiel.
Fissures Fissures perpendiculaires a la chaugsée Remontée des fissures a travers les couches
transversales | et la traversent complétement ou |en supérieures
partie. = Retrait du béton bitumineux par changement ge
température
Fissures Fissures qui se développent depuis ume Affaiblissement du revétement et de la fondat|on
multiples fissure simple autour de la fissure simple.
Fissures Réseau de fissures a mailles lardes, Sous dimensionnement de la chaussée.
polygonales formant des blocs ayant la forme ge  Trafic lourd.
polygones parfaits. = Faiblesse du sol support.
Faiencage Fissures a mailles fines format de pefits Revétement trop mince.
polygones ou petits blocs. = Vieillissement du revétement.
= Faiblesses des fondations.
= Trafic lourd.
Nids-de-poule | Cavité de forme arrondie de= arrachements localisés de matériaux
dimensions variées a la surface d’'yne fondation de qualité insuffisante
chaussée par suite de I'arrachement de irrégularité et mauvais compactage du matériau
morceaux de revétement. de surface
= Stade ultime de dégradation d’'une chaussée,|les
nids de poule suivent le faiencage et la
fissuration polygonale.
Ondulations Irrégularités du profil sous forme de= Retrait ou gonflement non uniforme des sols (sol
vague et de distorsions argileux)
Orniére affaissements localisés apparaissant| =  Sous dimensionnement de la chaussée ;
sous le passage des véhicules, et = Compactage insuffisant ;
pouvant affecter entierement la = Humidit¢ importante dans les couches
couche de roulement. inférieures de la chaussée ;
=  Absence ou insuffisance de drainage.
Flaches Petite dépression de forme arrondie & | portance insuffisante du sol support.
surface de la chaussée. =  mauvais drainage.
=  tassement du matériau ayant servi a bouchef un
nid de poule.
Pelade Arrachement du béton bitumineux par Epaisseur trop faible ou mauvais accrochage de
plague la couche de roulement.




