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SUJET : Adaptation de la politique routiére d’un département

Vous étes directeur des routes et de la mobilité (DRM) au Conseil
départemental du CHEMPAITRE a dominante rurale (370 000 habitants-
budget 2015 de 425 M€- 387 communes). Le chef-lieu du département ISSY-
HOULA compte 40 000 habitants.

Le réseau routier départemental est iong de 4 350 km et se décompose en 4
catégories :

-le réseau routier structurant : 374 km

-le réseau routier de premiére catégorie : 518 km

-le réseau routier de structuration canfonale : 913 km
-le réseau routier d’irrigation locale : 2545 km

Le nombre de ponts recensés sur le réseau routier départemental est de
1120 ; ceux-ci sont d’ages et d’états variables. Vous avez en cours d’études
la réhabilitation de deux d’entre eux qui ont été identifiés comme
particuliérement dégradés. L’un est situé sur un axe majeur du département,
en milieu d’un chef-lieu de canton de 8000 habitants et sa reconstruction qui
semble s'imposer a terme proche est estimée a 9 M€ ; Pautre, dernier pont a
haubans du département est situé sur une voie du réseau routier d’irrigation
locale et est structurellement sensible aux températures négatives et
interdit 2 la circulation en période hivernale ; sa consolidation “est chiffrée a
4,6 M€. Vous étes engagé, depuis 2 ans dans une démarche de qualification




de votre patrimoine ouvrage d’arts, mais les premiéres reconnaissances
n‘ont permis de visiter que 20 % de votre patrimoine et vous n’étes pas en
mesure de vous prononcer sur |'état global de 'ensemble de votre patrimoine
ouvrage d’art.

L’assemblée départementale issue des élections de mars 2015 comporte 70 %
de nouveaux élus. Lors de la campagne électorale, le sujet d'une stabilisation
de la fiscalité locale a été abondamment utilisé et la volonté politique est forte
de respecter les engagements de campagne.

La situation financiére de la collectivité est difficile. La baisse des
dotations de I’Etat pour 2015 s’éléve & 5,5 M€ et doit se renouveler dans des
conditions identiques pour les années 2016 et 2017.

L'investissement global du département s’éléve & 35 M€ et la collectivité
n’est pas en mesure de mobiliser de nouveaux emprunts. L’objectif de
maintenir 'investissement au niveau actuel pour les années a venir semble
intenable. Une baisse de 20 % sur les 2 années a venir apparait inévitable.

L’évolution des budgets routiers sur les années précédentes figure en annexe.

Le guide de la gestion routiére appliqué sur le réseau routier départemental
est joint en annexe.

Le Conseil départemental a engagé par le passé de nombreuses études
lices a des déviations. L'ensembie des travaux liés a ces déviations est
estimé & 137 ME€. Cela concerne notamment les opérations suivantes qui
ont fait I'objet d’'une prise en considération de la part de Passemblée
départementale et dont les dossiers sont & des degrés d’avancement divers :

e la RD 925 commune de CHAISEU. Délibération de la CP du 21/10/2014
approuvant le bilan de la concertation et le choix de la variante 2 (2 500
m pour 5,9 M€).

¢« |la RD 901 commune de PALQOIN. Estimation : 22,9 M€.

¢ la RD 92 commune de CHAILCHAIF. 41 Km de voie nouvelle et
3,6Km de Voie Communale aménagée pour 24,55 M€. La DUP date du
11/09/1986, les terrains nécessaires ont été acquis.

¢ la RD 915 commune de TELOIN. 2,2 km pour 7,84 ME.

e la RD 614 commune de LAPRUD. Deux Variantes ont été étudiées, la
variante Est, longue de 2,650 Km pour 8,75 M€ ou la variante Quest,
longue de 6.2 km pour 19,65 M€.

la RD 614 commune SETALUL Deux tracés ont été étudiés, le tracé Est
3,5 km pour 7 M€ ou e tracé Quest 2,125 pour 4,66 M€,




e la RD 922 commune de SAINT GILDAS. Deux tracés ont été étudiés, le
tracé Nord, long de 7,5 km pour 15,9 M€ ou le tracé Sud, long de 3 km
pour 45,4 M€.

e la RD 20 commune de TAIOCHAN. 3,6km pour 7,5 M€,

Un cas particulier concerne la déviation d’iISSY-HOULA, dont I'étude et les
procédures avaient été engagées par I'Etat avant le transfert des routes
nationales d’intérét local. Cette opération est longue de 15 km et estimée a
50 M€. Depuis le transfert des routes nationales d'intérét local au
département, des négociations ont été engagées avec I'ensemble des Co-
financeurs éventuels (Etat, Région et intercommunalité) pour établir un
cofinancement de I’opération mais sans succés jusqu’a maintenant.

Il est a noter, en termes de contexte politique, que le maire de la commune
de SETALUI est premier vice-président du Conseil départemental et est tres
proche du président.

De plus, et afin de répondre aux diverses sollicitations des élus de
terrains, départementaux ou communaux, votre collectivité a fait étudier par
votre bureau d’études, par le passé, plusieurs petites opérations liées a des
rectifications de virages, calibrages de voie, aménagement de carrefours,
création de giratoires ou dégagements de visibilité, pour des montants, par
opération, compris entre 25 000€ et 600 000€ et pour une somme cumulée de
8 M€ environ. Ces opérations étaient inscrites au budget sous la ligne
«améliorations ponctuelles du réseau routier» ; pour I'année 2015, cette
ligne a été abondée de 360 000€ pour une premiére tranche de calibrage de la
RD 124.

Votre direction, qui comporte 350 agents (320 dans le domaine des
infrastructures et 30 dans le domaine des transports) est basée sur des
implantations territoriales notamment dans le domaine des infrastructures.
Ces unités territoriales des infrastructures et des transports (UTIT) sont au
nombre de 6 et accueillent chacune un agent (technicien) chargé de
Pappui a 'organisation des transports sur le territoire de I'unité.

Vous avez dans votre direction les équipes du Parc de I'équipement qui
assurent notamment lensemble des travaux de réalisation d’enduits
superficiels, de glissiéres de sécurité ainsi que de marquage au sol.

Question 1

Dans un premier temps, il vous est demandé d’établir un document destiné a
Ilensemble des nouveaux élus qui identifie et explique la problématique
globale de P’action du Conseil départemental en tant que gestionnaire du
réseau routier départemental. Ce document se doit d'étre pédagogique et il
est demandé 3 I'ensembie des directeurs de la collectivité d’en établir pour
chacune des politiques publiques menées par la collectivité.




Question 2

Dans un deuxiéme temps, vous devez établir, a8 destination de votre directeur
général des services et de votre Président, une analyse de la politique
routiére du département et des impacts des perspectives financiéres sur celle-
ci ainsi qu’une note prospective détaillée, proposant, dans le cadre du
contexte détaillé plus haut, des axes. stratégiques ainsi qu’'un plan d’action
correspondant, permettant de redéfinir cette politique routiére
départementale et par voie de conséquence, P'établissement des budgets
routiers a venir.

Baréme de notation :

+ Compte rendu critique de I'analyse : 8 points
» Orientations prospectives : 10 points
« Lisibilité et cohérence du document : 2 points
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DOCUMENT n° 2

Evolution des budgets de fonctionnement de 2011 a 2015

Dépenses
Dépenses 2011 | Dépenses 20412 | Dépenses 2013 2014 BP 2015
5823 504 €| 5804113 ¢€ 5793091 €| 5458 005¢€ 5466 000 €

%




DOCUMENT n°3 {4

Code de la voirie routiére
Version consolidée au 22 mars 2015

Partie Iégislative

TITRE lif : Voirie départementale.
Chapitre unique.

Article L131-1
Créé par Loi 89-413 19889-06-22 jorf 24 juin 1989

Les voies qui font partie du domaine public routier départemental sont dénommées roules
départementales.

Le caractére de route express peut leur étre conféré dans les conditions fixées aux articles L, 151-1 a L.
151-5.
Article L131-2
Créé par Lol 89-413 1989-06-22 jorf 24 juln 1980

Les caractéristiques techniques auxquelles doivent répondre les routes départementales sont fixées par
décret.

Les dépenses relatives a la construction, a 'aménagement et a I'entretien des routes départementales sont
& la charge du département.

Article L131-3
Modifié par LOI n°2013-403 du 17 mai 2013 - arl, 1{V)

Le présidenl du conseil dépariemental exerce sur la voirie départementale les attributions mentionnées a
l'article L3221-4 du code général des collectivités territoriales.

Article L131-4
Modifie par LOI n°2013-403 du 17 mai 2013 - art. 1 {V)

Le classement et le déctassement des routes départementales relévent du conseil départermental . Ce
dernier est également compétent pour I'établissement des plans d'alignement et de nivellement, l'ouverture,
le redressement et I'élargissement de ces routes.

Les délibérations du conseil départemental concernant le classement ou le déclassement sont dispensées
d'enquéte publique préalable sauf lorsque I'opération envisagée a pour conséquence de porter atteinte aux
fonctions de desserte ou de circulation assurées par la voie.

A défaut d'enquéte relevant d'une autre réglementation et ayant porté sur ce classement ou declassement,
l'enquéte rendue nécessaire en vertu du deuxiéme alinéa est ouverte par l'autorité exécutive de la
collectivité territoriale ou de I'établissement public de coopération intercommunale, propriétaire de la voie, et
organisee conformeément aux dispositions du code de I'expropriation pour cause d'utilité publique.

Lorsque l'opération comporte une expropriation, I'enquéte d'ulilité publique tient lieu de P'enguéte prévue a
l"alinéa précédent.




Le conseil départemental est également compétent pour approuver les projets, les ptans et les devis des
travaux a exécuter pour la construction et la rectification des routes.

Article L131-5
Modifié par LOI n°2013-403 du 17 mai 2013 - art. 1 (V)

L a délibération du conseil dépariemental décidant le redressement ou I'élargissement d'une voie existante
emporte, lorsqu'elle est exécutoire, transfert au profit du département de la propriété des parcelles ou partie
de parcelles non baties situées a l'ntérieur des limites fixées par le plan parcellaire, auquel elle se référe et
qui lui est annexé.

A défaut d'accord amiable, indemnité est fixée et payée comme en matiére d'expropriation.

Article L131-6
Créé par Loi 89-413 1989-06-22 jorf 24 juin 1989

Les plans d'alignement des routes dépariementales, situées en agglomération, sont soumis pour avis au
conseil municipal en application du 1° de l'article L., 121-28 du code des communes.

Article L131-7
Maodifié par LOI n°2013-403 du 17 mai 2013 - art. 1 (V}

En dehaors des agglomérations, le président du consell départemental exerce, en matiére de coordination
des travaux affeclant le sol et le sous-sol des routes déparlementales, les compétences attribuées au maire
par l'article L, 115-1.

Le conseil départemental exerce fes mémes attributions que celles dévolues au conseil municipal
par Farticle L. 141-11,

£n cas d'urgence, le président du conseil départemental peut faire exécuter d'office, sans mise en demaure
préalable et aux frais de l'occupant, les travaux qu'il juge nécessaires au maintien de la sécurité routiére sur
les routes départementales.

Le représentant de I'Etat dans le département peut intervenir dans les mémes conditions que celles
prévues au septiéme alinéa de l'arlicle L. 115-1.

Article L131-8
Créé par Loi 88-413 1989-06-22 jorf 24 juin 1989

Toutes les fois qu'une route départementale entretenue & I'état de viabilité est habituellement ou
temporairement soil empruntée par des véhicules dont la circulation entraine des délériorations anormales,
soit dégradée par des exploitations de mines, de carriéres, de foréts ou de toute autre entreprise, il peut
étre imposé aux entrepreneurs ou propriétaires des contributions spéciales, dont 1a quofite est
proportionnée A la dégradation causée.

Ces contributions peuvent étre acquitiées en argent ou en prestation en nature et faire l'objet d'un
abonnement.

A défaut d'accord amiable, elles sont réglées annuellement sur la demande des départements par les
tribunaux administratifs, aprés expertise, et recouvrées comme en maliere d'impots directs.
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DOCUMENT n° 4

a peine

Longtemps fier de son réseau routier, un des plus performants
au monde par sa densité et la qualité du service offert aux usagers,

notre pays commence a s'inquiéter de son état

questions sur son futur.

et se pose des

Les experts de la communauté routiére

unissent leurs efforts pour optimiser son entretien.

Y artout, aujourd’hui, on s'alarme du défaut
: @’entretien dont souffre le réseau routier
frangais. Les médias grand public se font
réguligrement le relais des protestations des asso-
ciations d’automobhilistes et de motocyclistes, ces
derniers étant particulierement sensibles a 'état
des chaussées. « Gare aux nids-de-poule! ils sont
le cauchemar des automobilistes et des motards »,
titrait vécemment Le Parisicn (18 février 2013).

Les premiers 4 s'en inquiéter, avant que Jes premiers
symptomes n'apparaissent, furent peut-étreles entre-
prises routieres, qui ont vu au cours des derniéres
années maigrir leurs carnets de commandes : moins
de travaux neufs, ce qui était attendu pour un pays
dont le réseau est parvenu a maturité apres trente
années de construction d’autoroutes, de contour-
nements d'agglomération et autres ¢élargissements i
deux fois deux voies, mais aussi moins de chantiers
d'entretien, de réfection de la couche de roulement et
moins de reprises des structures. .

Degéts redoutables

«On ne peut pas dive gue le résean routier fraugais
soft mal entreteny, tempére Christian Gonson,

président de PAssociation des directeurs de services
techniques départementauy (ADSTD) et DGA du
conseil général de I'Essonne. Néanmoins, certains
spécialistes affirment qu’un retard, de l'ordre de 350
a 500 M€/an pour Vensemble du réseau, s'accumule
chaque année, commie une sorte de dette cachée!»

Les adhérents de PADSTD connaissent hien les
préoccupations des gestionnaires des réseaux
départementaux : contraints pat des budgets en
décroissance depuis 2008, ils ne bénéficient plus
de 'aide qu'apportait le réseau scientifique et tech-
nique de Pétat (RST) avant le dernier épisode de la
décentralisation de 2004 et le transfert de 18000 kin
de routes nationales aux départements. ‘

Les techniciens savent que les conséquences d’un
défaut d'entretien de la route, longtemps invi-
sibles aux non-spécialistes, finissent toujours
par provoquer des dégits redoutables pour
l'intégrité des structures, qui peuvent étre catas-
trophiques en termes de coiits (voir schéma en
encadré page suivante). Clesi pourquoi, obser-
vant eux aussi avec inquiétude la situation,
ils alertent les élus et cherchent activement
les fagons d’optimiser I'utilisation des moyens
financiers disponibles. |

Aujourd’hui moins entretenu, le réseau se dégrade
e F ORI, BT

Evolution de Uimage qualité
du réseau national [note IQRN)

L'IQRN attribue cing classes de notes,
de <134 20, correspondant 3 |'état des chaussées,

depuis U'état E [note <13) mauvais [présence de
dégradations graves généralisées], jusqu'a l'état A
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Source : IDRRIM 2017

(20, excellent).
Le passage des notes moyennes de 17,1 [C : acceptable,
présence de dégradations mineures étendues) 3
[ 16,4 16,4 (D : médiocre, présence de dégradations graves
1 étendues] qu'indique le graphique de gauche révéle
‘ la difficulté oli se trouvent les gestionnaires des
L réseaux a les maintenir 3 niveay constant, faute
f des budgets d'entretien suffisants.
| Cette dérive est canfirmée sur le graphique de droite
par la baisse du pourcentage des routes en bon état.
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Evolution de la part des routes
en bon état sur le réseau national




ET E

3
i

CONNAITE

les colts
i

P Maltriser
d'entretie

Lors du congres de PInstitut des routes,
des rues et des infrastructures pour la
mobilité (IDRRIM) consacré a l'entre-
tien du patrimoine routier, qui s’est tenu a
Lyon en octobre 2012, la premiére question
posée par les organisateurs était « Convmnent
maitriserlescoittsd'entretien 2, et la seconde
« Quelles solutions technigues adopter? -,

La réponse a ces questions, expliquerent
de nombreux intervenants, passe par
un préalable indispensable, qui est la
connaissance des réseaux : leur géogra-
phie, leur trafic, leur structure, leur état,
leur réle, leur valeur... I'Etat s'était fait le
promoteur, avec I'lmage de la qualité des
routes nationales (IQRN) et I'lmage de la
qualité des ouvrages d'art (1QOA), d'une
recherche d’indicateurs objectifs reflé-
tant Pétat des infrastructures du résean
national non concédé.

Muais ce réseaun, valorisé a 250 milliards
d’euros, qui assure 30 % du trafic poids
lourds, ne représente que 2 % de la
longueur de ensemble du réseau (respee-
tivement 20000 km et 1000000 km, dont
environ 650000 km de voies communales
et 380000 km de routes départementales).
« Lorsqu’on a 6té 20000 ki de 1 million
de kilometres, il en reste tonjours I million,
observe Jean-Baptiste de Prémare,
délégué général de P'USIRE (Union des

Privilégier
Uentretien préventif

Ce schéma montre l'effort financier
nécessaire a l'entretien d'une route
pour conserver une chaussée en bon
état. Sans entretien, l'usure est de 40 %
en 15 ans en moyenne (75 % de durée
de vie), puis a nouveau de 40 % au cours
des 4 années suivantes (12 % de durée
de vie), ce qui indique une non-linéarité
de la dégradation, laquelle saccélére
dés 'apparition des premiéres fissures.
Par ailleurs, avec un entretien constant
d'indice 1, la route, initialement en
excellent état, est maintenue en état

au cours des 25 années prises en
comple. Sinon, l'entrelien nécessaire
pour revenir a un niveau de service
acceptable sera de 2 a 20 fois supérieur
selon le moment de U'intervention.

NTR

¥

syndicats de I'industrie routiere frangaise).
Ce million de kilométres, ce sont aussi hien
les routes départementales struciuranies,
a trafic élevé, assurant les liaisons interur-
baines, que les voies secondaires, empruntées
pour les déplacements quotidiens de proxi-
mité, on les voies convmunales, qui e voient
passer que quieclques véhicules par jour, parmi
lesquelsles indispensables tracteurs agricoles
el bus du ramassage scolaive... Tout doit étre
entretenu, mais pas de la méme fagon. »

Importance de
U'entretien preventif

Comment aborder 'entretien de ce vaste
réscau indispensable a la vie économique
dupayset ala vie quotidienne des Frangais,
en tenant compte de sa diversité physique,
de son importance en termes de trafic et
de ses différents niveaux de service? La
communauté routitre, services publics
et entreprises réunis dans une méme
démarche, réfléchit aujourd’hui aux
mayens de définir des stratégies d'entre-
tien optimisant les moyens techniques et
les ressources budgétaires pour protéger le
patrimoine routier, a la lumicre des expé-
riences passées et en prenant en compte
les avancées de la connaissance.

« Fondements de V'entretien routier a la
lumiere de 50 ans d’expérience », tel était le
titre de 'intervention de Pascal Rossigny,
du SETRA"Y, au congrés de FIDRRIM,
a Lyon, en octobre 2012, reprenant une

ETENIR LE RE

série d’exposés effectués dansles CoT1TAM
a travers toute la France.

« La prise de conscience de 'importance
de Dentretien préventif remonte a Vhiver
1962-1963, le plus rigourcux depuis un
demi-siécle, qui a entrainé des dégats consi-
dérables. 11 a ensuite fallu vingt années
de travaux coevdonnés pour renforcer les
chaussées du résean national, le mettre 6
Uabri du gel et le vendre apte a supporter
un trafic poids lonurds en pleine explosion,
explique Pascal Rossigny. Nous en avons
(iré quelgues grandes lecons, notamment
que porr interveniv judicicusement il esi
indispensable de bien commaiire le véscau et
deladapter au trafic. Et que Uentretien doit
étre préventif, a commencer par la préser-
vation de Uétanchéité des couches de surface
pour éviter des dégats de structure que on
paie ensuite tres cher. s

Assurer
"étancheite
des.surfaces

Aujourd’hui, le réseau national est a 'abri
du gel (ce qui n'est pas le cas de toutes les
routes départementales) et il est dimen-
sionné de fagon a supporter un trafic
lourd qui n'a pas cessé de croitre au cours
des derniéres décennies. On a cependant
observé que les hivers 2009-2010 et 2011-
2012 onl provoqué de gros dégats a la
surface des chaussées.
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« Du fait des renforcements effectués et du bon dimen-

stonnement des chaussdes en fonction du traficqu'elles

ftaient appelées a supporter, les couches de structure
sc comportent plutat hien, poursuit Pascal Rossigny.
Mais il faut que la surface soit préservée pour éviter
que les désordres descendent dans la structure. Une
grande partic de Uattention se porte donc awjourd’hui
surles couches de surface. St on ne colmate pas rapide-
ment unc fissure, le gel, sous Veffet du froid de hiver
et delean infiltrée par les fissures, entraine U'éclate-
ment de la chaussée »,

L'observation des dégradations post hivernales
des couches de surface conduit aujourd’hui a une
remise en question de certaines pratiques en matiére
de construction des chaussées. « On s'est affranchi
du trafic et du probléme du gel avee le dimensionne-
ment, mais on a un pew oublié la problématique
climatique de la conche de surface, explique Hervé
Guiraud, du SETRA"™, Lutilisation de solutions
standard d'entretien ne tient pas assez compte
des spécificités climatiques : les ménes solutions
techuiques sont uiilisées partout, alors que la France
est un pays hétérogéne du point de viee climatigue.
Notre ohjectif actuel est de recaler Uétat de Vart pour
mienx prendre en compte la question du climat. »

Renouveau de
techniques anciennes

La nécessité de protéger les couches inférieures
par une bonne étanchéité de la couche de surface
entraine un intérét renouvelé pour des solutions
techniques anciennes, le pontage et les enduits,
nous rappelle Pascal Rossigny : « Deux solutions
qui avatent été perdues de vue reviennent en force : dés
qu'ilyaune fissure, il faut la colmater, c'est le pontage
(1w pontdebitume dansla fissure). Cen'est sans doute
pas joli, mais c'est efficace. Bt il g a les enduits super-
Jiciels (I35), qu'on avaii arvété de faire, parce qu'il y a
des projections de gravillons sur les pare-hrise ef que
c'est bruyant. I ne faut pas en faire en zones habitées,
mais en rase campagne ¢'est wie bonne solution pour
reconstituer l'étanchéité et ladhérence. Autreobstacle
aw développement des ES, 'idée regue que les enduits
ne conviendraient pas a des trafics élevés, Mais on
a fait le point dans nos laboratoives et l'on sapergoit
qu’ils penvent trés bien convenir & des trafics assez
élevés, »

Le regain d’intérét pour les enduits superficiels
conduit a les utiliser de maniére innovante sur
des voies a trafic élevé (I'1, T0), soit en couche de
roulement, avec des émulsions a base de bitume
modifié, soit sous une couche de roulement trés
mince et plus silencieuse, qui peut étre un BB TM
ou un ECT. D’autres solutions techniques bitu-
mineuses sont en développement ou a ’étude.

Vers des marchés de performances ?

ILne suffit pas de choisir les bonnes technigues pour optimiser les
ressources financiéres. La question se pose d’inventer de nouveaux
types de relations entre les donneurs d'ordres et les entreprises.

Un collogue organisé par U'IDRRIM,
la CoTITA Est et 'USIRF, en
septembre 2012, s'est inlerrogé, a
l'occasion de la problématique de
l'entretien des réseaux routiers,
sur l'opportunité d’'un changement
de modéle dans la relation entre
maitres d'ouvrage et entreprises.
Dans un contexte caractérisé par la
baisse des ressources financiéres,
la modification des prérogatives
de I'Etat, la décentralisation, la
mutation du réseau scientifique

la méthode d'entretien de leur
patrimoine, a expliqué Marc
Tassone, directeur général de
U'IDRRIM. Cette session d'échanges
a été l'occasion, d'une part,
d'envisager ce que pourrait étre

un référentiel commun & tous

nos partenaires et, d autre part,
d'évoquer les possibilités offertes
en matiére de passation de marchés
afin d'utiliser des techniques plus
économes el davanlage ouverles
aux innovations. »

et technique, les préoccupations
environnementales et ["évolution
des offres industrielles, les maitres
d'ouvrage comme les enlreprises,
ont eslimé les intervenants, sont
amenés, pour faire face a ces
évolutions, a remettre en question
leurs référentiels de gestion et
d’exploitation du patrimoine routier.

« Dans la situation actuelle,
les collectivités locales ont
majoritairement besoin de
nouveaux repéres pour choisir

© 10RRIM

Leur objectif est de minimiser les interventions
d'urgence, sous circulation, qui sont toujours problé-
matiques, et de limiter le plus possible les interventions
al'entretien courant et a l'entretien préventif, de fagon
a minimiser les grosses réparations de l'entretien
curatif, coliteuses pour les collectivités, pénalisantes
pour le trafic et génantes pour les usagers,
Développer et mettre en ceuvre ces solutions tech-
niques, qui doivent aussi prendre en compte les
exigences du développement durable, et définir un
nouvel état de l'art des années 2010-2020), tel est le
défi que sont en train de relever des professionnels
de la route. Le défi est de taille, car si les difficultés
économiques entrainent la baisse des budgets
d’entretien de la route, le trafic routier ne cessera pas
pour autant de croitre. Et avec lui, les contraintes
que subissent les réseaux routiers.

« Sachonsrester optimiste, nous ne partons pusderien,
nous avons a notre disposition un vrai savoir-faire bati
surplus de 50 ans d'expériencede la profession, assure
Pascal Rossigny. Nous devons prendre en compte
les évolutions dans wn mionde qui évolue et nous avons
les moyens de le fuire. » «

Marc Tassone, directeur général
de U'IDRRIM

Notes

[11SETRA devenu CEREMA
au 1" janvier 2014

[2) CoTITA:

conférence technique
inlerdépartementale sur les
transporis et l'aménagement
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Yves Krattinger )
Président du conseil général
de la Haute-SaGine,
Président de I"IDRAIM

Q. Monsieur {e président, que retenez-vous de ce congrés ?

* Yves Krattinger. En parcourant le salon, J'ai relevé que les efforls
engagés pour tenif les deux manifestations, congrés et salon,
n‘avaient pas été vains. Visiteurs et partenaires sont satisfaits
de se retrouver et d"aborder toutes les questions de fond qui préoc-
cupent chacun et chacune d'entre nous. Les échanges sont fruc-
tueux et la convivialité régne.

Mon second motif de satisfaction est de constater que FIDRRIM
correspond bien & une attente de la communauté des acteurs des
infrastructures de transport. I constitue cet espace d'échanges ol
chacun peut exprimer ses inquidtudes, apporter ses propositions,
poser ses questions et y trouver des réponses. Avec le salon, il maté-
rialise ainsi, tous les deux ans, Iétablissernent de rapports nouveaux.

Q. Dans quelques semaines, I'NDRRIM aura 5 ans. 00 en est fe déve-
loppement de I'Institut ?

= YK. Depuis sa création, le nombre de memhbres institutionnels
est passé de 25 4 50 et 42 adhérents A titre individuel - dont 26 col-
lectivités, majoritairernent des départements - nous ont rejoints
depuis mars 2013. Un réseau d'ambassadeurs est en place depuis
un an avec la mission principale de faire mieux connaitré 'IDRRIM
sur le terrain. En assurant une large communication sur les travaux
de ses membres, dont ceux du CEREMA et de 'MFSTTAR, qgui sont
des partenaires fondateurs, cet objectif de diffusion des connais-
sances est partagé.

300 000 personnes environ du sécteur public et privé sont directe-
ment concemnées par nas actions, Ce réseal dévra encore se déve-
lopper pour continuer & progresser avec I'appui des FRTF, des
SPRIR, des syndicats d'ingénierie, des conseils généraux et des
communes pour cette action essentielle au bénéfice de tous.

Q. Quels sont les faits marquarits qui ont ponhciué son évolution ?

* Y.K. J'en retiendrai plusieurs : le succés confirmé du prix du
concours Infrastructures pour la mobilité et biodiversité démontre
que IDRRIM écrit peu a peu son histoire en s‘ancrant dans le pay-
sage & la fois institutionnal et médiatique des infrastructures.

Un autre fait marquant aura été la remise aux ministres de nos
propositions sur fes dispositifs de soutien 4 l'innovation. Ainsi,
grace & I'Institut qui fédére une communauté d'acteurs représen-
tant les intéréts publics et privés, C'est-a-dire I'intérét général, il est
possible d'apporter des: éléments: consensuels aux instances gau-
vernantes pour traiter et faire avancer des dossiers, comme ['inne-
vation, & fort enjeu pour le pays. C'est la force de I'DRRIf4 de
s'inscrire dans cette voie et de prendre ses responsabilités pour
aterter les pouvoirs publics lorsque l'intérét général est en caisse,
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et innovantes au service de l'usager
Rencontre avec Yves Krattinger
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Q. 'innovation est un enjeu essentiel et prioritaire. Comment 3
relancer cette capacité & innover dont dépend I'avenir d'une nation §
et sa compétitivité 7 {
+ Y.K. Nous sommes alertés sur le probléeme de la disparition
insidieuse et progressive de I'enseignement du génie civil en
France, d’ol Fappauvrissement de [a ressource et donc des com-
pétences. Dans le rapport remis, en octobre 2013, aux ministres du ¢
Développement durable et des Transports, jai insisté sur deux.J
points essentiels. Un pays qui i'innove plus est un pays en dédlin” g
C'est la legon de F'histolre de Fhumanité. Avec F'obsolescence des

aux attentes du marché.
En second lieu, il y a trop d'innovations qui sont expéfimentées &
hors de France parce que le contexte y est plus favorable. Nous i
devons mettre en place les conditions pour que le plus grand ‘if
nombre d'expérimentations se réalisent chez nous. Fixons-nous H
ensemble, et sans attendre, un objectif concret et essayons ensuite
de e décliner. :

C'est la force de I''DRRIM de s'inscrire dans
cette voie et de prendre ses responsabilités
pour alerter les pouvoirs publics lorsque
I'intérét général est en cause.

»

L'ambition serait de multiplier par rois, sur les trois ans & venir, le 5
nombre de chantiers expérimentaux innovants exécutés chague
année en France.

e veux insister sir [a nécessaire solidarité qui permettra d'atteindre
cet objectif, issu de la richesse de I'ensemble des actions menées
depuis deux ans. Sur le champ des infrastructures de transport oli
la maitrise d'ouvrage est majori'téirement publique, les entreprises
ont besoin diinnover pour survivre, d’abord sur notre territoire et,
pour les plus sofides, & 'international. Elies ne pourront fe faire sans
le concours des maitres d'ouvrage qui prendront le risque de |
Jeur cuvrir leurs chanitiers. C'est & cette condition gue notre vitring i
technolbgique, si convoitée, demeurera attractive et enrichira le
catalogue de nos savoir-faire.

Un pays qui n‘innove plus est un pays en déclin,

o e L S L

C'est la lecon de I'histoire de humanité. PP
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Q. Comment appréhender la crise que 'Europe et notre pays traversent ?
+ YK. La crise impacte les donneurs d’ordre publics et privés de
fagon spectaculaire. Aujourd’hui, les budgets affichent partout
une tendance a la baisse et I'on ne voit pas de rupiure capable 3
court terme de changer ou d'inverser la tendance. La commande
publique est en diminution constante depuis plusieurs annges
el cela se répercute sur cerlaines entreprises, dont on sait
qu'efles peuvent dépendre jusqu'a deux tiers de leur activitd.
Avec |a perte demplois non qualifiés, et bientdt d'emplois gua-
lifiés, les moyens diminuent alors que fes besoins augmentent,
en particulier en matiére d*entretien du patrimoine d'infrastruc-
tures routiéres et ferroviaires.

a
Q. Parmi les outils de VIDRRIM, queis sont ceux qui contribuent a
aidér la maitrise d'ouvrage.?
* YX. Sur fa base des travaux du groupe GEPUR créé dans I'Fst de
la France, IDRRIM a publi¢ un Livie blanc & destination des déci-
deurs ; il pose les vrales questions sur « Fentretien et la préservation
du patrimoine d'infrastructures de transport » et apporte des élé-
menis de réponses pragmatiques, argumeniés, précis, susceptibles
d'aider 3 Ia prise de décision. Cette contribution sera complétée,
en 2015, par deux guides destinds aux services départernentauy et
communaux : s y trouveront des méthodes, des outils et des tech-
nigues pour répondre au défi posé par les contraintes financitres et
Fimpérieuse nécessité de préserver ie patrimoine.

En outre, huit guides thématiques sont en cours de finalisation -

quatre notes d'information, plusieurs avis techniques, une page
web interactive, une plaquette dédiée aux démarches développe-
ment durable appliquées aux infrastructures, un guide sur 'AMO,
un guide de bonnes pratiques pour I'analyse des variantes vont
paraltre bientdt. La future e-bibfiothéque fondée sur le principe
d'un portail documentaife commun {IDRRIM, CEREMA, IFSTTAR,
MEDDE, Minefi), avec un moteur de recherche performant travail-
lant sur plusieurs bases de données sélectionnées est une formule
présentant les meilleurs espoirs.

Q. Comment pouvez-vous répondre aux attentes croissantes expri-
mées auprés de FIDRRIM ?

* YK. I faut souligner le soutien actif de FEtat par I'intermédiaire de
la DGITM et-¢également celui du secteur privé - FNTP, USIRF, GFB,
SHIC, UNPG, Syntec ingénierie, CINOV. Pour autant, Kinstitut ne
dispose pas encore d’une structure & I'échelle des bésoins; en
constante augmentation. La situation ne me parait pas pérenne,
L'enjeu est capital. Il faudra nous poser la question de la soutenabi-
lité de cette structure et prendre dés décisions adaptées. Si Fon
n'accompagne pas Févolution dé la demarche, le risque existe que
les efforts engagés depuis cing ans s'averent finalement aséex vains.
Le conseil stratégiquie est saisi de cette question mais je pense qu'il
n'y a pas d'auvtre alternative : il faut situer Finstitut dans Ia durée et
I'ancrer Solidement dans le paysage des infrastructures aux cdiés de
ses partenaires du réseau scientifique et technigue (RST).

Q. Deux thémes animent les conversations dans les aliées
d'interoute&Ville : la commande publique et les incertitudes insti-
tutionnelles. Quels commentaires en faites-vous ?

* YK, La commande publique s'effondre et cela produit une crise
dans le secteur des travaux publics avec pour conséquence principale
la suppression d'emplois. Les baisses annoncées des dotations de
VEtat aux collectivités, Fnsécurité juridique par rapport Finnovation,
«linondation » de lois, décrets, réglements, normes, contribuent 3

un attentisme sans précédent. Les coits des éludes qui précedent la:

construction des infrasiructures ont explosé - ils ont été multipliés

N9

par deux durant les quinze derniéres années : les cofits Jigs aux
contraintes environnementales ont explosé. Le cofit des infrastiuc
tures a augmenté de 30 & 40 %. Lincertitude institutionnelle, tant
sur les dates et les regles des élections de 2015 que sur la réparlition
des compétences & exercer aprés ces élections, provoque aussi
des réflexes attentistes.

Un pays gui n‘investit pas vieillit. La dépréciation d'actifs, €3 existe !
Notre comptabilité publique est insuffisante ; elle ne tient pas
comple du patrimoine créé, alors que ¢'est le.cas dans les entre-
prises. Cing ans sans renouvellernent d'enduits foutiers, c'est une
catastrophe, Si nous n'entretenons pas nos routes el nos ponts,
nous deviendrons les champions des nids-de-poule et des coupLres
de routes. Revenons aux fondamentaux a parti de ce que font les
gens et les entreprises 1 Si certains pensent que I'on peut diminuer
par deux fe budget routier de ta nation, alors ils font une erreur his-
torique que la France paiera au prix le plus cher |

Si certains pensent que I'on peut diminuer
par deux le budget routier de la nation,
alors ils font une erreur historique ))
Q. Entrevayez-vous des solutions 7 -

que la France paiera au prix le plus cher |
* YK. ll'y a des réponses. Il faut avancer, progresser, lever rapide-

ment les incertitudes institutionnelles. If faut rassurer. 1l est irréaliste
et suicidaire de penser que I'on fera des réformes en un an, encore
moins en six mois. Nous devons envoyer un signal fort sur Finves-
tissement. Je pense que les départements et les agglomérations
peuvent agir, en mobilisant les réserves budgétaires de certaines
communes, ' _

J'ai pour exemple un département qui a engagé un plan de relance
du BTP en actionnant trais leviers :

= Les commandes de renguvelfément d'enduits de Ja voirie com-
munale en augmentant de 10 % les subventions déja accordées
pour les commandes déja passées avant le 1¢ octobre 2014, Grace
4 cette mesure, 600 chantiers on fait I'abjet d'une commande pas-
sée avant cette date fimite.

* Le remplacement de conduites d'eaux usagées : la création d'un
guichet unique au conseil général et le versement d'une subven-
tion globale de 50 % entre le département et Agence de 'eau ont
donné lieu au dép6t d'une.centaine de dossiers, soit'22 millions
d'euros de travaux pourun département de 240 000 habitanits |

» En amplifiant I'alde du consell général et en additionnant celle de
I'Etat/DETR, les dossiers liés aux travaux d'accessibilité aux per-
sonnes handicapées des établissements recevant du public, arrivent
a raison de 3 ou 4 par jour |

le ne sais pas si cet exemple vaut pour d'sutres départements. |l
ilustre quit faut cesser de tout attendre de I'Etat. La solution passe
d’abord par nous ; nous devons étre proactifs. i faut solliciter le ter-
rain et exiger plus-de nous:mémes |

Notre intérét commun est que la midchine reparte et ensembie
nous pouvons la mettre en mouvenient. Reprenons la marche en
avant; au servicé de nos concitoyens, dé I'intérét général, de
I'économie de notre pays, de 'Etat et des collectivités. Nous
sommes capables de faire des choses ensemble : nous sommes une
communauté d'acteurs et nous avons avec 'IDRRIM un outil de
dialogue unigue entie I'Etat, les entreprises et les collectivités.
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CONNAITRE ET ENTRETENIR LE RESEAU

Le domaine public
routier comprend
'ensemble

des hiens des
domaines

publics de 'Etat,
des départements
et des communes
affectés aux besoins
de la circulation
terrestre,

a l'exception

des voies ferrées.

® Marc Cecchetts

Un réseau de plus d'un million de kilométres de routes
Savaleur est comparable au PIB de la France

e | O 250 milliards €

Valeur d neuf des routes
nationales et autoroutes

' . 380000 ki lestimation MEDDE])

650000 km /. 1750 mittiards €

Valeur a neuf des

routes déparlementales
et communales (incluant
les ouvrages d'art)

Au total
2 000 miliards €
Réseau national Réseau local comparables au PIB
"1 Autoroutes concédées [T Roules déparlementales de la France (2012)
Autoroutes non concédées [ Roules communales
et roules nationales 1 5 miuiards £
Budget annuel consacre

actuellemenl al'entretien du
réseau routier et des voiries,
qui correspond a moins de
1% de la valeur a neuf et
suppose une durée de vie
desroutesde plusde 100ans !

M

DOCUMENT n° 6

anisation du domaine
oub |c routler en France

e réseau structurant placé sous la respon-
sabilité de I'Etat absorbe 34 % du trafic en

- I'rance. Il est constitué des routes natio-
nales ct des autoroutes, concédées ou non concédées,
qui accueillent la circulation a longue distance et
assurent la desserte des grandes métropoles régio-
nales et des grands poles économiques. 1) comportait
21157 km de voies au 31 décembre 2011. Ses limites
ont été fixées par Particle 18 de la loi du 13 aohit 2004
relative aux libertés et responsabilités locales et par
le déeret du 5 décembre 2005 relatif a la consistance
du réseau routier national. Les services routiers
de 1’Etat sont chargés de la construction et de
l'entretien du réseau national. La direction générale
des Infrastructures, des Transports et de la Mer
(DGITM) du ministére du Développement durable
dispose de l'appui des services scientifiques et tech-
nigues qui lui sont rattachés, notamment chargés
d’élaborer les regles de 'art dans le domaine des
routes et des ouvrages d'art. Suite a la loi portant sur
les infrastructures et services de transports du 28 mai
dernier, un nouvel établissement public a caractére
administratif, le CEREMA (Centre d’études et d'ex-
pertise sur les risques, l'environnement, la mobilité
et "aménagement), regroupera au 1¢ janvier 2014
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le SETRA (Service d'études sur les transports, les
routes et leurs aménagements), chargé de produire et
diffuser Pétat de Part dans ce domaine, avec les huit
CETE (centres d’études techniques de I'équipement),
ainsi quavee le CERTU (Centre d’études sur les
réseaux, les transports, P'urbanisne et les construc-
tions publiques) et le CETMEF (Centre d’études
techniques, maritimes et fluviales).

| es routes nationales

Fin 2011, la France comptait 9745 km de routes
nationales (NG, N21...), absorbant 9 % de la circu-
lation routiére totale. Environ la moitié de ce réscau
est constituée de routes a chaussées séparées,
la plupart étant mises progressivement aux normes
autorouti¢res (routes nationales interurbaines
a caractéristiques autoroutiéres). Reconnaissables
a leurs barnes kilométriques rouges, ces routes sont
placées sous l'autorité de la DGI'I'M. Les 11 diree-
tions interdépartementales des Routes (DIR) créées
en 2006 sont chargées de la gestion du réseau (viabi-
lité hivernale, entretien et surveillance des voices et
du patrimoine routier, gestion du trafic et infor-
mation des usagers). Elles assurent aussi les
études techniques et le suivi de la réalisation des
projets routiers neuts de I'Etat, pour le compte
des 21 services régionaux de maitrise d'ouvrage
(SMO) qui les pilotent au sein des directions régio-
nales de 'Environnement, de PAménagement et du
Logement (DREAL).

| es autoroutes

Ces voies rapides a grande capacité ne comportent
aucun carrefour a niveau, la circulation s’y
effectuant sur des chaussées a sens unique.
Elles constituent Parmature des réseaux routiers
de I'Union européenne, accueillant 'essenticl des
trafics a moyennes et longues distances, et une forte
proportion du trafic de marchandises. Rapportée
i la population et a la superficie du territoire,
la densité du réseau autoroutier frangais est proche
de la moyenne européenne. 11 absorbe l'essentiel
de la croissance de la eirculation. Toutefois, sur le

réseau historique des « pénétrantes » de Paris ainsi

que sur le boulevard périphérique, le trafic s'est
stabilisé depuis une vingtaine d’anndes.

Les autoroutes non concédées

D'une longueur totale de 2 603 km fin 2011, le réseau
autoroutier non concédé (sans péage), appartenant
a'Etat - ministére chargé des transports -, absorbe

10 % du trafic en France (4 % sur les autoroutes
interurbaines et 6 % sur les autoroutes urhaines).
1l est placé sous 'autorité de la DGITM, les DIR

et SMO étant chargés de la gestion et de 'étude et de
la réalisation des projets neufs.

l.es autoroutes concédées

Le réseau concédé comportait § 887 ki d'autoroutes
fin 2011 (dont 2100 km & 2 x 3 voies ou plus), ainsi
que 67 km d’ouvrages isolés a péage (viaducs et

tunnels). Ces autoroutes et ouvrages d'art appar-
tiennent a I'Etat mais leur financement, leur

construction, leur entretien et leur exploitation sont
confiés & 18 sociétés concessionnaires pour une
durée déterminée, en contrepartie de la perception
d’un péage. La passation et la gestion des contrats de
coneession ainsi que Je controle du respect de leurs
obligations reviennent a la DGTIM.

Les routes placées

sous lautorite des
collectivités territoriales
I1sagit des routes d'intérét local, départementales et
voies communales. Leur gestion parles collectivités
territoriales doit permettre de répondre au mieux
aux intéréts des usagers. ‘l'outefois, elle souleve

la question de la disparité des moyens financiers
et techniques dont disposent ces collectivités.

Les routes départementales

Suite au déclassement massif de routes nationales
en routes départementales consécutif aux réformes
des années 1970 (plus de 50 000 km de routes transférés)
et de 2005 (environ 18 000 km transférés), le résean 2
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CONNAITRE ET E

Répartition modale
des transports

de passagers

en France

(% voyageurs x km])

10.6 % 52% 1.4 %

82,8%

F1 Voitures particuliéres

I Transporl ferroviaire
Autobus, cars

I Transport aérien

Répartition modale
des transports
intérieurs terrestres
de marchandises

en France (%t x km)

11 % 3%

K Routier
Il Ferroviaire
Fluvial

Source - URF,
Faits & chiffres 2013

|- départemental comportait fin 2011 quelgque 380000 km
de routes (dont 1500 km a chaussées séparées).

Reconnaissables a leurs bornes kilométriques jaunes
¢t renumérotées selon des principes parfois obscurs,
les routes départementales (D suivide 1 4 4 chiffres)
présentent un intérét local marqué. Appartenant
aux départements, elles sont gérées par les conseils
généraux dont elles traversent le territoire. Cenx-ci
doivent assurer leur entretien et sont compétents
pour décider de leur ouverture, de leur redressement
et de leur élargissement. A noter que les maires sont
chargés de veiller a la stireté et 4 la commodité du
passage sur les trongons des voies traversant leur
commune. En agglomération, les aménagements
réalisés par le conseil général se limitent done a la
chaussée, aux accotements ou fossés non aménagés
et a la signalisation dirvectionnelle,

Les routes communales

On compte en Irance 650 000 km de routes commu-
nales et rues (domaine public routier communal),
auxquels il faut gjouter environ 600000 km de
chemins ruraux, faisant partie du domaine privé de
la commune et affectés a 'usage du public. Les déci-
sions concernant la construction, Pentretien, les
travaux, etc., des routes communales sont prises par
les conseils municipaux des communes concernées.
Dans certains cas, la responsabilité est confiée a
unc communauté de communes, d’agglomérations
ou urbaine. ¢

© cmfotoworks

NTRETENIR LE RESEAU

Quelques vérités
a retenir...

Par Marc Tassone,
directeur général de UIDRRIM

« La route est un patrimoine dont le potentiel
évolue en fonction de l'entretien dont
il bénéficie :

» la route se détériore au fil du temps par les
actions combinées de l'eau et des charges
roulantes ;

« la route a besoin d'un entretien préventif
régulier pour limiter les actions de l'eau, et
d'un entretien plus important aux échéances
plus espacées pour conserver son potentiel
struclurel ; *

« sans cet entretien, le potentiel diminue
suivant une courbe non linéaire qui
conduit 3 sa destruction dans des délais
qui peuvenl étre rapides en cas de condilions
météorologiques sévéres ;

+ les montants financiers & mobiliser en cas
d'entretien déficient peuvent dépasser 10 fois
ceux de l'entretien régulier ».

Un probléeme a U'échelle mondiale

« Dans la plupart des pays, le réseau routier
- constitue l'un des palrimoines communs les
plus importants et appartient
essentiellement & ['Etat. Les administrations
routieres doivent entretenir, exploiter,
améliorer, remplacer et préserver ce
patrimoine tout en gérant avec soin les
ressources financiéres et humaines limitées

qui doivent servir a réaliser ces objectifs. Le
maintien de revélements sirs, conforlables
el durables sur les auloroutes

et routes principales a fort trafic représente
depuis longtemps un défi majeur pour

les maitres d'ouvrage et les équipes
opérationnelles qui gérent la construction
et Uentretien des routes, »

OCDE

Forum international
des lransporis

OCDE : Organisalion de coopération
el de développernent économigues
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RENQUVELLEMENT DES COUCHES DE ROULEMENT

Surfaceen m2

Surface en m?2

Désignation 2014 2015
Enduits 706 000 666 000
ECF 130 000 126 000
Enrohés 296 000 269 000
TOTAUX 1132 000 1 061 000
Périodicité moyenne de
renouvellement 21.14 22.56

(en années)

N
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ENTRETIEN DES CHAUSSEES ROUTIERES

Obijectifs d’entretien de la structure des chaussées

Confronté a I'obligation de maintenir en permanence un réseau de qualité, I'entretien des chaussées
vise un niveau de service associé d chaque catégorie de route, s’exprimant en terme de maintien des
caractéristiques de surface et de I'intégrité de la structure.

Ce niveau de service évalue la qualité du service rendu aux utilisateurs de la voirie. Il s'agit d'assurer
en permanence la sécurité et un niveau de confort acceptable.

Le maintien des caractéristiques de surface a pour objectif ie maintien en bon état de la couche de
roulement et la protection des couches structurantes. La conservation de l'intégrité de la structure
doit assurer une durabilité de I'infrastructure compatible avec les sollicitations mécaniques et
climatiques subies.

- L'entretien des chaussées : L'entretien des chaussées doit assurer un bon niveau de service

sur ensemble du réseau routier tout en adaptant les techniques de revétement des chaussées au
contexte régional, a I'engagement vers une route durable et 4 une maitrise des colits.

OBJECTIFS D’ENTRETIEN DU PATRIMOINE ROUTIER DEPARTEMENTAL

Objectifs d’entretien

Maintien en bon état de fa couche de roulement
et protection des couches de structures

réseau routier de premiére catégorie catégorie Maintien en état d’'usage de la couche
de roulement et protection des couches de
structures

réseau routier de structuration cantonale Imperméabilité de surface pour la conservation
de Fintégrité de la structure, maintien d’un
niveau d’adhérence compatible avec les modes
de circulation

réseau routier d’irrigation locale Imperméabilité de surface, maintien d’un niveau
d'adhérence compatible avec les modes de

circulation. Interventions ponctuelles F




Pour atteindre les objectifs d'entretien et les performances souhaitées pour chaque catégorie de
chaussée, il convient de spécifier les techniques d’entretien les plus appropriées, Compte tenu de ces
différents éléments, les choix des techniques proposées reposent sur 4 critéres :

- adaptation des techniques au contexte régional et a l'usage du réseau,
- réeduction des techniques utilisées,
- utilisation de techniques éprouvées,
- performances ciblées des matériaux,
La mise en application de ces critéres permet d'identifier les objectifs technigues suivants :
- un pouvoir de renforcement élevé pour le réseau structurant,

- un pouvoeir de renforcement de surface minimum associé & des caractéristiques de surface
conformes aux objectifs,

- une résistance au désenrobage élevée en fonction du contexte climatique local,
- une capacité d’étanchéité éprouvée et pérenne dans le temps.

Niveau de maintenance surle réseau routier :

Sur le réseau structurant, une campagne d’auscultation utilisant des relevés visuels et des appareils a
grand rendement permet d'apprécier, selon une fréquence définie, I'état structurel et superficiel du
réseau et son évolution a des fins d’évaluation de fa stratégie et des objectifs d’entretien pluriannuel.

Pour le réseau routier de premiére catégorie, supportant un trafic PL important la fréquence de
renouvellement des chaussées s’établit en moyenne a 12 ans avec une campagne d’amélioration ou
de maintien des caractéristiques d’adhérence anticipée. Le principe d’entretien pour ces chaussées
est basé sur des apports structurels & décliner en fonction des sollicitations particuliéres et de leur
évaluation. Les opérations de maintien d’'étanchéité permettent d'assurer une bonne adhérence de
surface, gage de sécurité conforme au niveau de sollicitation de ces chaussées, Autour de 10 ans, la
campagne d'auscultation permettra de dimensionner cette maintenance.

Pour le réseau routier de premiére catégorie, supportant un trafic PL moindre et le réseau routier de
structuration cantonale, la fréquence de renouvellement des chaussées s'établit en moyenne a 15
ans. Le principe d’entretien pour ces chaussées est basé sur des apports structurels minimaux en
béton bitumineux, couplés & une couche d’usure de type enduits superficiels et enrobés coulés a
froid pour renforcer I'adhérence. Autour de 12 ans, la campagne d’auscultation permettra de fixer les
travaux prioritaires.

Sur le réseau routier d'irrigation locale, les sollicitations sont relativement fatbles mais les
performances mécaniques de ces chaussées sont trés sensibles aux variations hydriques des
matériaux sous-jacents et annexes a la chaussée. Leurs structures ne sont pas hors gel et leur
détérioration est plus liée & des incidents d’étanchéité qu’aux sollicitations du trafic. En
conséquence, le parametre a prendre en compte pour la maintenance des chaussées du réseau
routier d'irrigation locale est I'étanchéité de la chaussée et I'assainissement de surface.

AT
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Pour le réseau routier d’irrigation locale, la fréquence de renouvellement s'établit autour de 18 ans
Les techniques mises en ceuvre déclinent la gamme des enduits superficiels d’usure et les enrobés
coulés a froid.




L’ASSAINISSEMENT ROUTIER

En matiére d’assainissement routier de surface, les recommandations insistent sur
Fimperméabilisation de la chaussée ainsi que sur la qualité du drainage des plateformes routiéres par
le réseau de fossés.

De plus, I'écoulement des eaux de surface vers les exutoires doit étre le plus éloigné possible de la
rive de chaussée. L'objectif de I'assainissement de surface est de permettre I'évacuation rapide des
eaux de ruissellement vers les exutoires (fossés, bassins, ouvrages...). Le profil en travers de la
chaussée doit étre maitrisé dans ce but. Le profil en long de la chaussée ne doit pas comporter de
zone de stagnation ou de rétention d’eau. Le guidage des eaux de rives est une priorité. Uentretien
des bassins routiers Conformément & fa réglementation sur Fenvironnement et 4 ses propres
objectifs, le Département a développé une politique de suivi, d’entretien et de surveillance de ses
bassins routiers de rétention des eaux, afin de maintenir leur niveau de service, évaluer leur
efficacité, protéger la ressource en eau et garantir la sécurité des populations riveraines et des
usagers de la route, Cette politique s’inscrit dans une démarche de développement durable et
d’évaluation environnementale. Le recensement des ouvrages a été réalisé ainsi que la création
d’une base de données. Un protocole de suivi des eaux de nos ouvrages de stockage ainsi que des
boues de curage a été mis en place. ‘

L’entretien des fossés et des éqguipements :

Les traversées sous-chaussées {canalisations, ponceaux, cadres...), les réseaux longitudinaux {fossés,
canalisations, noues ...) et les ouvrages de traitement (déshuileurs, débourbeurs...) font aussi 'objet
d’une surveillance et d’un entretien réguliers par les unités territoriales des infrastructures et des
transports.

Le protocole de suivi des boues a aussi été mis en place pour les produits issus des curages. Ces
ouvrages subissent les contraintes liées au fonctionnement hydraulique du site et de fa structure
routiére entrainant des interventions diverses : aménagement de I'entonnement, consolidation,
ouvrage anti-érosion, remplacement...

Les infrastructures routiéres existantes peuvent subir ou créer des désordres hydrauliques
inondation de chaussée, détérioration de la structure routiére, déviation des bassins versants
naturels... Une procédure interne entre les unités territoriales des infrastructures et des transports et
le service Hydraulique permet de mettre en place les études et de programmer les adaptations
nécessaires conformément au code de I'environnement et 3 I'enjeu sécurité routiére.

Ces interventions peuvent &tre menées en partenariat avec différentes collectivités en fonction des
enjeux et des compétences : syndicats de bassins versants, syndicats d’adduction d’eau potable. et
d’assainissement, communes, communautés de communes...




LES OUVRAGES D’ART

Le Département intervient sur Yensembie des ouvrages équipant son réseau routier, parmi lesquels
certains lui appartiennent en propre et d’autres sont la propriété de I'Etat, des communes ou EPCL.
Les techniques de construction sont intimement lides a la nature des matériaux disponibles dans la
région, a I'évolution des technigues et aux particularités industrielles du département. Ainsi, parmi
les ouvrages anciens, les ponts en pierres représentent la part la plus importante. Certains grands
ponts métaligues sont classés non courants en raison de leurs dimensions importantes et de leur
technicité particuliére.

Modalités de gestion et d’entretien des cuvrages d’art du Département :

Le recensement et la surveillance des ouvrages d’art sont assurés annuellement et permettent une
évaluation de l'état du patrimoine. Une base de données permet de capitaliser la connaissance de
ces ouvrages. Flle conduit & établir les programmes de travaux.

Une surveillance annuelle :

Dans le cadre de la surveillance organisée du patrimoine, chaque ouvrage fait 'objet d'une visite
annuelle mentionnant les dégradations constatées et les signes d'évolution. Réalisées de mars a
septembre par les grands ponts métalliques sur leurs ouvrages respectifs, les visites donnent lieu a
des procés-verbaux visés par le responsable de I'unité territoriale des infrastructures et des
transports avant leur transmission au service Quvrages d’art. L'analyse des résultats peut conduire a
mettre en ceuvre des inspections ou des investigations complémentaires qui peuvent ou non étre
confiées a des prestataires extérieurs

. Des programmes de travaux pluriannuels :

En septembre, Fanalyse des désordres constatés sur les ouvrages d’art permet de concevoir des
propositions pour programmer les réparations nécessaires. Ces propositions sont transmises au
service Quvrages d’art pour synthése. L'entretien des ouvrages d’art s'articule autour de

programmes pluriannuels, tels que :
- les études et {es travaux des ouvrages courants,
- les études et les travaux des ouvrages non courants

- les études et les travaux de réhabilitation et de reconstruction d'ouvrages anciens
présentant des pathologies importantes ou d'ouvrages supportant des contraintes
d’exploitation en constante augmentation




INTERVENTIONS EN AGGLOMERATION

Prise en charge des interventions en agglomération :

Carrefours en agglomération :

L'aménagement de carrefours entre deux routes départementales ou entre une route
départementale et une voie communale est financé a hauteur de 50%. L'entretien des
carrefours par le Département est réalisé uniquement sur la chaussée et les aménagements
de sécurité.

Ouvrages d’art {patrimoine départemental)

Les ouvrages qui sont dans le patrimoine départemental, par construction ou par
convention, en dehors d’autres prescriptions, les superstructures {chaussées au-dessus de
I'étanchéité, trottoirs et garde-corps) sont a la charge du gestionnaire de la voie portée,

Concernant les murs de souténement, s'ils appartiennent au Département leur entretien est
assuré par le Département.

Eclairage public :

1’éclairage public peut étre pris en charge uniquement lors d’aménagements de carrefours,
en fonction de leur configuration. Pour les autres carrefours, un simple balisape sera réalisé.
L’entretien fait I'objet d’une convention spécifique avec la collectivité.

Ralentisseurs (dos d'adne, plateaux surélevés, chicanes et ilots, coussins berlinois) :

Hors les aménagements spécifiques inclus dans un projet de traversée d’agglomération, le
Département ne prend pas en charge la mise en place de ce type d'équipements.

Assainissement pluvial {busages, ouvrages, canalisations et collecteurs) :

Le Département ne prend pas en charge la réalisation de ces équipements, ni leur entretien.
Le Département intervient toutefois pour I'entretien des fossés et prolonge son intervention
sur les fossés enherbés tant que I'on reste dans un environnement de rase campagne.

Quvrages des concessionnaires :

La remise & niveau des ouvrages des concessionnaires n’est pas prise en charge par le
Département
Viabilité hivernale ;

Le Département n'intervient pas en agglomération. 1l peut intervenir en continuité du
traitement des itinéraires selon les niveaux de services définis par le Document d'Orientation
de fa Viabilité Hivernale,




Arréts de cars :

Prise en charge par le Département s'il s’agit d’une desserte scolaire ou réguliére gérée par
le Département. L’entretien et le renouvellement du margquage sont également assurés par
le Département.

Cheminements piétans :
Pas de prise en charge par le Département.
Aménagements cyclables :

Hors le schéma des itinéraires multi randannée défini par le Département, il n'y a pas de
prise en charge.

Entretien des dépendances vertes (fauchage, tonte des surfaces engazonnées) :

Le Département ne participe pas a ces travaux sauf pour les communes rurales qui ont un
profil rase campagne et selon la politique départementale de fauchage. Dans les hameaux ou
agglomérations non aménagés pour lesquels les maires ne souhaitent pas effectuer
Fentretien avec leurs propres moyens, les dépendances du domaine routier sont entretenues
selon des modalités identiques & celles mises en ceuvre au titre de la politique de fauchage
en miliey interurbain.

Plantations :

Le Département ne les prend pas en charge sauf si les plantations sont réalisées dans le
cadre de projets départementaux a l'issue desquels elles doivent &ire remises & la commune.
Une convention est passée avec les communes pour leur entretien




INTERVENTIONS HORS AGGLOMERATION

Prise en charge par le Département de la signalisation de police (limitation de vitesse, régime de
priorité aux intersections).

Prise en charge par le Départermnent de la signalisation horizontale réglementaire.
Prise en charge par le département des glissiéres de sécurité.

Prise en charge par ie Département de tous travaux en section courante et aux intersections entre
routes départementales.

Le Département assure {'entretien, le balayage de chaussée et le traitement hivernal,

Prise en charge par le Département des aménagements de sécurité avant 'entrée de
Pagglomération, y compris les chicanes.

Prise en charge des autres interventions hors agglomération :

Carrefours entre une route départementale et une voie communale :

Les travaux sont pris en charge a 100% par le Département dés lors que Faménagement
carrespond a un enjeu départemental. En I'absence d'intérét pour le Département, le coGt
total des travaux est réparti a parité entre le Département et la commune. '

Ouvrages d'art {patrimoine départemental) :

Le Département prend en charge les travaux sur les ouvrages qui sont dans le patrimoine du
Département (par construction ou par convention} en dehaors d’autres prescriptions.

Murs de souténement :

Le Département prend en charge les ouvrages qui sont dans son patrimoine par construction
de la route ou par fonctionnalité. La propriété du talus est définie éventuellement par
expertise (recherche du bénéficiaire a I'origine de la création du talus). Le Département
entretient uniquement ses ouvrages.

Eclairage public :

L' éclairage public peut &tre pris en charge uniquement lors d’aménagement de carrefours en
-fonction de leur configuration. Pour les autres carrefours, un simple balisage sera réalisé,
Lentretien fait 'objet d'une convention spécifique avec la collectivité.

Aménagements de sécurité :

Ces aménagements sont réalisés et entretenus par le Département 2 'exception des
aménagements de type urbain qui peuvent étre entretenus par les communes via une
convention, La mise en place de ralentisseurs (dos d’dne, plateaux surélevés, chicanes et
ilots, coussins berlinois) est interdite hors agglomération.




Assainissement pluvial (busages, ouvrages, canalisations, collecteurs et fossés) :

i.e Département prend en charge la réalisation de ces équipements et leur entretien,
uniguement pour les ouvrages situés sous la chaussée.

Ouvrages des concessionnaires :

La remise a niveau des ouvrages des concessionnaires n'est pas prise en charge par le

Département.
Entretien des dépendances vertes :

pour les talus et les accotements Le Département assure ie fauchage des talus et des
accotements y compris dans la traversée des hameaux pour lesquels la commune ne
souhaite pas effectuer I'entretien par ses propres moyens. Pour les surfaces engazonnées ; le
Département assure |'entretien et la tonte de ces surfaces, la taille des haies sur les zones
spécifiques (échangeurs, giratoires...) En approche des zones agglomérées ol a l'inverse, les
maires peuvent souhaiter un entretien propre a [a politique communale, il est proposé un
conventionnement avec le Département pour leur confier I'entretien.

Ameénagements cyclables :

Pris en charge par le Département s'il existe une continuité d'itinéraires et en cohérence
avec le plan départemental des itinéraires cyclables.

Plantations :

Réalisation et entretien des plantations par le Département.
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