














Analyse de priorisation pluriannuelle
simplifiée

Le logiciel de priorisation pluriannuelle
accepte ordinairement différents niveaux de
détail. La municipalité peut commencer par
utiliser un système simplifié, qu’elle améliorera
avec l’expérience ainsi qu’au fur et à mesure
de l’augmentation du volume de données dont
elle dispose. Il est possible de simplifier le
système en : 

■ Limitant la durée de la période de
planification; 

■ Simplifiant les procédures de prévision 
de l’état des chaussées; 

■ Restreignant le nombre de traitements
possibles par tronçon; 

■ Utilisant des indicateurs de priorisation
simples, tels que l’état des chaussées et les
volumes de circulation, plutôt qu’un ratio
coût-efficacité. 

Les besoins priorisés en matière de
préservation des chaussées jouent un rôle
important dans la préparation des budgets
annuels ou pluriannuels. Ceux-ci doivent
cependant aussi tenir compte de nombreux
autres besoins de financement et
considérations en matière de programmation. 

Utilisations dans le domaine municipal

L’analyse de priorisation pluriannuelle est un
outil d’aide à la décision puissant et utile pour
la gestion des infrastructures routières. Elle
requiert un engagement à long terme pour
donner de bons résultats et il faut absolument
qu’elle soit appuyée par un système
informatisé de gestion des chaussées. Seules
les grandes municipalités qui font face à des
choix complexes en matière de financement
utilisent l’analyse de priorisation pluriannuelle.
Parmi ces municipalités, on retrouve les villes
d’Edmonton, de Saanich, de Toronto et de
Winnipeg.

3.4 Budgétisation (Étape 5)

Le choix des projets à inclure dans le budget
doit reposer sur la répartition efficiente des
ressources entre divers programmes 
(p. ex. la préservation des infrastructures,
l’augmentation de la capacité, la protection 
de l’environnement et l’amélioration de la
sécurité) et différents éléments d’actif (p. ex.
les chaussées, les ponts et les égouts). La
répartition efficiente des ressources et
l’aptitude à évaluer les conséquences de
diverses allocations budgétaires constituent la
principale prémisse de la gestion de l’actif. 

3.4.1 Budgétisation priorisée 

Chaque municipalité prépare à tous les ans 
un budget relatif à la préservation des
infrastructures de transport. La budgétisation
prend appui sur les résultats des activités de
planification et de priorisation, et produit un
budget, c.-à-d. un document financier qui
détermine la façon dont les fonds seront
investis dans les infrastructures. La
budgétisation nécessite la prise de décisions
aussi bien techniques que financières, comme
on le voit dans la figure 3–9. 
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Figure 3–9 : Budgétisation en tant que prise
de décisions tant techniques que financières. 

L’analyse de
priorisation

pluriannuelle est un
outil d’aide 

à la décision 
puissant 

et utile pour 
la gestion des
infrastructures

routières.



Le budget municipal comporte de nombreux
postes. Certaines municipalités utilisent des
écritures budgétaires distinctes pour les
projets d’entretien et les projets
d’immobilisations. Il se peut que cela serve à
un usage administratif utile. Il est toutefois
souhaitable que les deux écritures
budgétaires reposent sur des besoins
priorisés, lorsque les activités d’entretien 
et celles de réhabilitation sont en synergie. 

Bien que les allocations budgétaires
traditionnelles donnent une indication
générale des ressources disponibles, la
principale contribution au processus
budgétaire doit être la liste de besoins
documentés et priorisés et non le budget 
de l’année précédente. 

3.4.2 Programmation et budgétisation 

Les principales activités de budgétisation sont
illustrées de façon schématique dans la figure
3–10. La programmation et le groupage des
projets doivent à tout prix prendre en compte
un certain nombre de besoins et de
considérations. 
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Figure 3–10 : Principales activités de budgétisation. 



Parmi les besoins, mentionnons ce qui suit : 

■ Besoins de préservation priorisés. 

■ Les autres besoins relatifs aux chaussées
incluent les autres éléments constituants
des chaussées (p. ex. les ponceaux, les
ponts et les trottoirs), les améliorations
opérationnelles (p. ex. l’élargissement à 
la hauteur d’une intersection) et les
améliorations de la sécurité. 

Parmi les considérations, on retrouve ce
qui suit : 

■ L’exploitation du réseau inclut l’exécution
par étapes de certains projets de façon à
minimiser les inconvénients causés au
public en déplacement et l’exécution de
certains projets plus tôt que prévu à cause
de la construction d’un nouvel ensemble
résidentiel ou industriel. 

■ Les projets connexes, tels que les travaux
exécutés sur les services publics
souterrains, devraient faire l’objet d’une
coordination qui permettra de minimiser 
les dérangements causés au public. Cela
fait l’objet d’une règle de l’art distincte
(Coordonner les travaux d’infrastructures).
Il est possible de réaliser des économies
d’échelle en regroupant les projets
semblables. 

Il est possible de quantifier et de communiquer
les résultats de l’allocation budgétaire à l’aide
des moyens suivants : 

■ Montrer les conséquences de différents
budgets en ce qui a trait à l’état des
chaussées, de la façon illustrée dans les
figures 3–7 et 3–8. 

■ Dresser la liste des projets précis qui ne
seront pas exécutés en raison des
limitations du financement. 

■ Suivre l’importance des besoins non
financés et les modifications de ces
besoins, d’une année à l’autre. 

■ Surveiller les tendances en matière de
comportement du réseau. La ville de
Calgary, par exemple, surveille les
tendances à long terme en ce qui a trait à la
taille et à l’état du réseau, et aux dépenses
annuelles par mètre carré de chaussée. 

3.5 Conception d’un projet (Étape 6)

Le processus de planification et de budgétisation
des priorités permet de déterminer les tronçons
de chaussées qui doivent faire l’objet d’un
traitement de préservation ainsi que l’année
durant laquelle le traitement doit avoir lieu, le 
type approximatif de traitement (p. ex. un tapis
d’enrobés mince) et le coût estimatif des travaux.
La conception du projet permet de déterminer 
le type réel de traitement et d’obtenir les détails
supplémentaires requis pour l’exécution du projet
(tels que l’épaisseur de la couche, le type de
matériaux et les méthodes de construction). Au
moment de la conception, on utilise souvent les
résultats d’essais physiques effectués sur les
matériaux existants.

Au cours des années, de nombreux
organismes ont mis au point diverses aides
techniques à la conception, telles que des
méthodes de conception ou de réhabilitation
de chaussées, des manuels, des devis et des
lignes directrices. Les responsables du Guide
national pour des infrastructures municipales
durables ont contribué à cet effort en
préparant un manuel de référence sur les
traitements de préservation des chaussées (à
paraître) qui contient la description de plus de
20 traitements d’entretien ou de réhabilitation.
Les règles de l’art préparées par l’équipe du
Guide national en rapport avec le domaine
incluent L’entretien préventif en temps
opportun des routes municipales, Techniques
d’atténuation de l’orniérage aux intersections,
Lignes directrices sur le calfeutrage et le
colmatage des fissures dans les chaussées de
béton bitumineux ainsi que plusieurs autres
règles en préparation. 

La façon systématique d’aborder la conception
des traitements d’entretien ou de réhabilitation
de chaussées, c’est au moyen de l’analyse du
coût du cycle de vie. Celle-ci prend en compte
le coût de la construction initiale, de même que
celui de tous les traitements d’entretien ou de
réhabilitation subséquents et, quand ils sont
pertinents, les coûts pour les usagers. La règle
de l’art relative à l’entretien en temps opportun
des routes municipales contient un exemple
d’utilisation de l’analyse du coût du cycle de vie. 
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3.6 Mise en œuvre d’un projet (Étape 7)

Les deux principales préoccupations relatives
à la prise de décisions au cours de l’étape de
la mise en œuvre sont le choix des
mandataires (à l’interne ou entrepreneurs) à
qui confier l’exécution des travaux, et les
méthodes d’inspection à utiliser durant les
travaux. 

En plus des procédures de contrôle et
d’assurance de la qualité, de nombreuses
municipalités exigent que les travaux soient
couverts par une garantie. Celle-ci constitue
une disposition fourre-tout qui garantit la
qualité fondamentale des travaux. Les
garanties sont importantes dans le cas des
traitements de préservation de chaussées
pour lesquels il est difficile de prescrire et de
faire respecter les méthodes de construction
et le choix des produits (p. ex. dans le cas de
l’obturation des fissures dans les chaussées
en béton bitumineux ou dans celui des
microrevêtements). Plusieurs municipalités
exigent une garantie de un à trois ans, dans le
cas des travaux d’asphaltage « mince », et une
garantie pouvant atteindre cinq ans, dans le
cas des travaux de réhabilitation ou de
reconstruction. 

3.7 Contrôle des résultats obtenus 
(Étape 8)

Le contrôle périodique de la tenue des
chaussées est important, à la fois pour chaque
projet et pour tout le réseau de chaussées.
Les villes d’Edmonton et de Toronto évaluent
périodiquement les traitements passés de
préservation des chaussées, en particulier
ceux qui sont nouveaux. Cela leur permet
d’étendre, de modifier ou d’abandonner
l’utilisation d’un traitement particulier en
fonction de l’efficacité de la rentabilité de ce
dernier. L’évaluation routinière de l’état de tous
les tronçons de chaussées peut donner une
indication précise de la tendance à long terme
de la santé du réseau. Il est également
question du contrôle de la tenue des
chaussées dans la section 3.2.2, à la page 10.
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La présente règle de l’art décrit la façon dont
le service de la voirie d’une municipalité peut
élaborer un budget de préservation de
chaussées au moyen d’un processus logique
de détermination et de priorisation des
besoins relatifs à chaque tronçon de route du
réseau. Parmi les principaux défis et étapes de
la mise en œuvre, on retrouve ce qui suit : 

Avantages du système — Il faut absolument
que les gestionnaires et les responsables
techniques soient convaincus que le
processus procurera des avantages aux
résidents et à l’organisme. 

Soutien du conseil — L’acceptation et le
soutien du conseil sont vitaux. 

Engagement des gestionnaires — La mise en
pratique du processus prend du temps et
risque d’exiger beaucoup de main-d’œuvre. Il
se peut que le processus modifie la façon dont
on préservait les chaussées et qu’il ait une
incidence sur le personnel de l’organisme.
L’engagement à long terme et le soutien des
gestionnaires sont nécessaires à la réussite
de la mise en pratique et de l’exploitation du
processus. 

Établissement des aspects techniques — Le
processus doit à tout prix être techniquement
fiable et refléter les conditions locales (p. ex.
l’environnement, la disponibilité des matériaux
et le secteur des industries contractuelles).
Comme il s’agit généralement d’un système
d’aide à la décision assisté par ordinateur, le
processus exige un soutien logiciel
permanent. 

Engagement à long terme — Les avantages 
du processus augmentent avec le temps et
l’expérience. Il faut par exemple plusieurs
années de collecte de données pour dégager
les tendances en matière de tenue des
chaussées et étalonner les modèles connexes.
Pour que le processus fonctionne, il est
nécessaire de disposer de bonnes données
d’inventaire. Il faut que tous les principaux
participants manifestent sans cesse le désir
de réussir. 

Soutien permanent — La détermination et la
priorisation des besoins entraînent des coûts
et doivent être effectuées par du personnel
qualifié. 

4. Mise en pratique
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Le processus de planification et de
budgétisation des priorités est un outil d’aide
à la décision précieux. Il peut offrir de
nombreux avantages et améliorations de
gestion au service de la voirie et à la
municipalité, notamment : 

■ L’inventaire à jour du réseau routier et de
son état;  

■ La liste sommaire, pour chaque tronçon 
du réseau, des besoins actuels et futurs
d’entretien ou de réhabilitation des
chaussées; 

■ La liste priorisée des besoins d’entretien ou
de préservation des chaussées, établie au
moyen d’une analyse technique judicieuse
(il est possible de produire des listes
distinctes pour différentes classes de
routes, telles que les artères et les routes
collectrices, et pour différents niveaux de
priorité, par exemple état acceptable
minimal, entretien préventif/rentabilité, et
amélioration des niveaux de service); 

■ La liste priorisée des besoins, tronçon par
tronçon, pour des considérations d’ordre
budgétaire (un plan budgétaire); 

■ La possibilité d’évaluer les conséquences
des différents niveaux de financement sur
l’état du réseau de chaussées et la façon
dont les niveaux de service sont respectés.
Cela aidera les décideurs à évaluer les
répercussions à court et à long terme de
leurs décisions; 

■ Les tendances relatives à l’état du réseau
routier; 

■ Le sommaire des besoins non satisfaits
(déficit d’infrastructures) en ce qui a trait 
à des projets déterminés; et 

■ L’utilisation optimale du financement
disponible grâce à l’exécution des bons
travaux de préservation au bon moment 
et sur les bons tronçons de chaussée. 

5. Résultats prévus
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La présente annexe contient un bref aperçu de
la prévision de la tenue des chaussées requise
pour la planification des besoins pluriannuels
et l’analyse de la priorisation des projets. 
La fiabilité de la prévision de la tenue des
chaussées constitue la principale exigence
relative à l’estimation des futurs besoins de
financement. La fiabilité de la prévision est
également importante lorsqu’il s’agit de choisir
les traitements de préservation des
chaussées, parce que le choix est fondé sur 
le coût et le rendement prévu (avantages) 
des divers traitements. 

La prévision de la tenue dans le cas de la
détermination et de la priorisation des besoins
pluriannuels consiste en quatre tâches, tel 
que l’illustre la figure A–1. Les tâches en
questions doivent absolument être exécutées
systématiquement pour tous les tronçons de
chaussée du réseau. 

1. Prévision de la tenue des tronçons de
chaussée existants; 

2. Prévision du type de traitement; 

3. Prévision de l’état de la chaussée
immédiatement après l’application d’un
traitement; et 

4. Prévision du rendement du nouveau
traitement. 

A. Prévision de la 
tenue des chaussées 
dans le cas d’une 
planification des 
besoins pluriannuels
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Annexe A: 
Prévision de la tenue des chaussées dans le cas d’une
planification des besoins pluriannuels

Figure A–1 : Prévision de la tenue de la chaussée dans le cas d’une priorisation pluriannuelle. 



A.1 Prévision de la tenue de la 
chaussée actuelle 

Quand la chaussée actuelle est neuve ou que
son état n’a jamais été évalué, l’approche
raisonnable consiste à supposer que sa tenue
à l’avenir sera semblable à celle de tronçons
similaires. Si par exemple la durée de vie
moyenne des nouvelles artères avant un
resurfaçage est de 16 ans, on suppose que
toutes les nouvelles artères dureront 16 ans. 
Il faut à tout prix établir la tenue moyenne des
artères (et des autres types de chaussées) en
élaborant des courbes de tenue types pour les
principaux types de chaussée (artères avec
revêtement souple, artères avec béton
exposé, collectrices, etc.). 

Quand l’état de la chaussée a été évalué à au
moins une occasion précédente, l’approche
type consiste à extrapoler la tendance actuelle
dans l’avenir. L’extrapolation suit la courbe type. 

Une autre approche consiste à exprimer 
les courbes de tenue types en termes de
probabilités. Cela mène aux modèles
probabilistes de Markof. 

A.2 Prévision du type de traitement 

Deux remarques importantes s’imposent ici.
Premièrement, le traitement de préservation
peut inclure tous les types de traitements de
préservation de chaussées prévus une année
ou plus à l’avance, tels que l’obturation des
fissures et des joints, le rapiéçage à la
machine, les tapis enrobés, les réparations,
sur une partie ou sur toute l’épaisseur, de
chaussées en béton de ciment Portland, etc.
Deuxièmement, il se peut que le traitement
utilisé varie selon l’année du programme. 
Cela résulte en un nombre considérable 
de combinaisons possibles d’années de
programme et de traitements, comme on le
voit dans la figure A–2. Durant la priorisation,
le logiciel examine de nombreuses
combinaisons possibles de traitements et
d’années de programme. 

Pour mettre de l’ordre dans le choix des
traitements possibles, le programme de
priorisation utilise des arbres et des matrices
de décision. 
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Figure A–2 : Multiples options évaluées dans le cadre d’une analyse et d’une priorisation des
besoins pluriannuels. 



A.3 Prévision de l’état de la chaussée
immédiatement après l’application 
d’un traitement

Le même traitement appliqué à la même
chaussée, mais au cours de différentes
années du programme, donnera des résultats
différents. Un mince tapis d’enrobés appliqué
sur une chaussée en bon état, par exemple,
pourra donner de meilleurs résultats que s’il
est appliqué à la même chaussée des années
plus tard. Ainsi, le procédé de prévision doit
absolument estimer l’état de la chaussée
immédiatement après l’application du
traitement (prévu). 

A.4 Prévision de la tenue du nouveau 
traitement 

On prévoit ordinairement la tenue du nouveau
traitement en supposant une tenue prévue
moyenne. La prévision a lieu après qu’on ait
prévu la tenue de la chaussée actuelle, choisi
le nouveau traitement et prévu son efficacité
immédiate.

A.5 Résumé

La prévision de la tenue des chaussées dans
le cas d’une analyse de priorisation
pluriannuelle est complexe et nécessite le
recours à de nombreuses hypothèses. La mise
au point et l’étalonnage de modèles de
prévision de tenue propres à l’organisation
demandent beaucoup d’efforts. Cependant,
sans prévision valable de la tenue des
chaussées, il est impossible d’estimer les
besoins de financement futurs de façon fiable. 
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