
 
MAINTENANCE DU PATRIMOINE DE LA VOIRIE 

 
MISE EN PLACE D’UN OUTIL D’AIDE A LA DECISION 

 
 
 
Avant Propos 
 
Le présent rapport concerne une proposition de mise en place d’un outil technique d’aide à la 
maintenance de la voirie, indispensable pour connaître l’état du réseau et prioriser les 
opérations d’entretien. 
Cet outil est la première pierre d’un chantier plus vaste consistant à formaliser une politique 
de gestion des espaces publics comprenant tout le volet administratif de cette gestion 
(autorisations d’occupation, autorisations d’intervention, règlement général de voirie…) ainsi 
que tous les autres volets techniques que sont notamment l’entretien de la signalisation, des 
dépendances, la maintenance des ouvrages d’art, les problématiques du balayage et du 
mobilier urbain. 
 
Cette première pierre pourra être complétée par une stratégie de choix et d’utilisation des 
différentes techniques d’entretien de la voirie, bien sur adaptée aux contextes et aux usages, 
mais aussi dans le but de répondre aux objectifs développement durable de l’agenda 21. 
 
Enfin, il est utile de préciser que ce dossier, bien qu’y étant connexe, n’entre pas dans le 
champ de la réflexion engagée par ailleurs sur l’évolution des modalités d’aménagement de 
l’espace public. 
 
 
A. PREAMBULE 
 
 
Notre établissement public gère un réseau de 2592 km de voiries, réparti en 7200 rues, sur un 
territoire de 552 km² qui regroupe 720 000 habitants. 
 
Ce linéaire intègre les routes départementales qui ont été transférées à la Communauté urbaine 
de Bordeaux (Cub) au 1er janvier 2007 et au 1er janvier 2011 (ex routes nationales) et peut être 
arrondi à 2600 km, en tenant compte de diverses intégrations au domaine public de voiries 
privées dont l’instruction est en cours. 
 
A titre de comparaison, sont donnés ci-dessous les éléments similaires connus pour les 
Communautés urbaines de Lyon, Nantes et Lille, qui permettent de situer notre agglomération 
sur la thématique « voirie ». 
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Eléments de 
comparaison 

Communauté 
urbaine de 
Bordeaux 

Communauté 
urbaine de 

Lille 

Communauté 
urbaine de 

Lyon 

Communauté 
urbaine de 

Nantes 

Superficie (km²) 552 612 515 523 

Nombre 
d’habitants 

720 000 1 100 000 1 300 000 580 000 

Linéaire de voirie 2600 2385 2545 2727 

 
 
En termes d’investissement, les opérations menées pour rénover, réaménager ou restructurer 
les voiries communautaires, ont représenté 90 M€ en 2009, soit le 2ème poste d’investissement 
de la Cub, représentant environ 30% des investissements directs du budget principal de notre 
établissement public. 
 
Les crédits affectés à l’entretien de l’ensemble du réseau s’élèvent en moyenne à 10 M€ / an, 
comprenant le gros entretien, principalement réalisé par des entreprises privées ou l’unité 
prestations mutualisées de la Direction de la voirie, et le petit entretien courant (y compris les 
interventions d’urgence et viabilité) assuré par les centres de gestion de l’espace public des 
quatre Directions Territoriales. 
 
Enfin, le nombre total d’interventions de maintenance, toutes tailles confondues, sur 
l’ensemble du réseau de voiries communautaires, s’élève en moyenne à 9300 opérations par 
an, hors interventions d’astreinte ou évènementielles (neige, tempête, etc.). 
 
Les différents éléments rappelés ci-dessus montrent que la voirie reste un domaine de 
compétence important pour notre établissement public, et que les enjeux relatifs à son 
entretien sont significatifs, tant sur le plan financier que sur les aspects qualité, confort et 
sécurité du domaine public viaire ainsi qu’en terme de valorisation du patrimoine et de 
disponibilité des infrastructures, qu’elles soient dédiées aux voitures, au bus, aux vélos ou aux 
piétons. 
 
D’où la proposition, objet du présent rapport, de mettre en œuvre un outil d’aide à la 
maintenance du réseau de voirie communautaire, dont les objectifs et le contenu seront 
déclinés après avoir rappelé la situation actuelle en matière d’entretien du réseau de voirie. 
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B. SITUATION ACTUELLE 
 
 
L’entretien des 2600 km de voirie de la CUB est assuré par les services maintenance et 
exploitation des quatre Directions Territoriales et par le service maintenance et astreinte de la 
Direction de la Voirie. 
 
En terme de maintenance curative, les petites opérations, souvent urgentes, sont réalisées par 
les 181 agents répartis dans les régies des neuf centres de gestion de l’espace public. Les 
grosses opérations sont elles réalisées par des entreprises privées travaillant dans le cadre de 
marchés à bons de commande, ou par l’unité prestations mutualisées sur certains créneaux 
spécifiques. 
 
En terme de maintenance préventive, la plupart des opérations qui ont intérêt à être 
mutualisées pour réaliser des économies d’échelle sont réalisées par l’unité prestations 
mutualisées, les autres étant confiées à des entreprises privées, au moyen d’appels d’offres 
annuels ou pluri annuels. 
 
Cette organisation, après plusieurs remaniements et réformes au cours de ces dernières années 
a gagné en efficacité, mais il reste difficile d’évaluer sa performance et d’apprécier si son 
dimensionnement, au travers des moyens humains et financiers qui lui sont affectés, est 
adapté aux besoins à satisfaire. 
 
En effet, depuis la création de notre établissement public en 1968, et si l’on excepte une 
tentative il y a quelques années de réaliser  un « état visuel des voies » qui s’est révélé 
insuffisant et impossible à maintenir à jour, aucune politique de maintenance de la voirie n’a 
jamais été mise en œuvre à la CUB. 
 
Les actions de maintenance préventives ou curatives sont gérées par les ingénieurs et 
techniciens des services maintenances en fonction de leurs connaissances du terrain, de leurs 
expériences et de leurs évaluations techniques, mais ne reposent sur aucune démarche globale, 
structurée et objective. 
 
Heureusement, ces services bénéficient d’un ensemble de cadres A et B globalement très 
compétents sur le plan technique, ce qui permet, malgré l’absence d’un outil d’aide à la 
maintenance formalisé, d’assurer un niveau de service correct sur les voiries communautaires. 
 
Ce point très positif n’est cependant pas de nature à remettre en cause la nécessité d’un tel 
outil, dont les objectifs et propositions de contenus développés ci-après permettront 
d’améliorer et d’optimiser nos actions de maintenance  sur le réseau voirie de la Cub. 
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C. OBJECTIFS 
 
 
Un premier objectif, est de mettre en place l’organisation et les moyens nécessaires 
permettant d’obtenir une connaissance exacte du patrimoine ainsi qu’une évaluation objective 
de son état. 
 
 
Un second objectif est de définir une stratégie permettant, en s’appuyant sur l’évaluation sus-
citée, de proposer une programmation et / ou une priorisation : 
 

 d’opération d’entretien curatif ou préventif d’une part adaptées aux désordres 
constatés ou prévisibles et, d’autre part, répondant à des objectifs de niveau de 
service préalablement fixés. 

 
 d’opération de rénovation générale lorsque l’évaluation aura permis de 

diagnostiquer un état de dégradation les justifiant. 
 
La mise en oeuvre de ces deux premiers objectifs constitue la base d’une politique de 
maintenance de la voirie. 
 
 
Un troisième objectif est de procéder de manière progressive afin d’évaluer l’impact réel, tant 
technique que financier, de la mise en œuvre d’un tel outil, avant de le généraliser à 
l’ensemble du réseau voirie tous composant confondus. 
  
 
Un quatrième objectif, à terme, est de contenir, voire réduire, les dépenses liées à l’entretien 
du réseau voirie. Un outil d’aide à la maintenance performant et rôdé doit en effet conduire, 
après quelques années, en affectant rationnellement les crédits aux priorités réelles, à une 
amélioration de l’état général du réseau et donc à une stabilisation des coûts de maintenance. 
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D. PROPOSITIONS 
 
 
 

D.1.   CONNAITRE LE RESEAU DE VOIRIE 
 
 
La mise en œuvre d’un outil d’aide à la maintenance nécessite la connaissance du 
patrimoine. 

 
 

 Le linéaire du réseau de voirie 
 

Il est actuellement de 2600 km et évolue tous les ans, notamment en raison du 
classement dans le domaine public routier de voies privées ou voies nouvelles, ou 
suite à des transferts de voies publiques d’autres collectivités. 

 
 

 la hiérarchisation du réseau de voirie 
 

Le réseau de voirie communautaire est de fait hiérarchisé en six niveaux : 
 

 catégorie 1 : les grandes voies d’agglomérations – 76 km 
 catégorie 2 : les itinéraires intercommunaux – 432 km 
 catégorie 3 : les voies structurantes locales – 420 km 
 catégorie 4 : les voies de dessertes locales – 1 660 km 
 catégorie 5 : les voies vertes – 3 km 
 catégorie 6 : les pistes cyclables – 251 km 

 
Les 4 premières catégories répondent à des critères permettant de les définir, leurs 
linéaires pouvant évoluer soit par adjonction de nouvelles voies (cf § précédent), 
soit par transfert de voie d’une catégorie à l’autre suite à des travaux 
d’aménagement, à des conditions d’usage différentes ou à des mesures de police 
(modification des plans et / ou sens de circulation, restrictions de circulation, etc.). 
 
Ces 4 catégories de voies supportent au total : 
 

 191 km de bandes cyclables 
 34 km d’aires piétonnes 
 18 km de couloirs bus 

 
Enfin, environ 150 km d’entre elles ne comportent pas de trottoirs 

 
Les 2 dernières catégories répondent à des définitions réglementaires et sont 
appelées à se développer significativement dans les années à venir. 
 

 La géométrie des différents éléments de voirie 
 

Il s’agit notamment de disposer les longueurs et largeurs des chaussées, trottoirs, 
îlots, couloirs bus, pistes ou bandes cyclables, accotements, fossés, talus, etc. 
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 La structure des différents éléments de voirie  
 
La connaissance de la nature, de l’épaisseur et de la cohésion des différentes 
couches composant la surface et la structure des chaussées, trottoirs, îlots, couloirs 
bus et  bandes ou pistes cyclables est un des éléments clé en terme de gestion d’un 
patrimoine routier. 
 
Cette connaissance donne lieu, principalement pour les chaussées et couloirs bus, à 
une classification par typologie (structures souples, bitumeuses épaisses, mixtes, 
etc.) commune à l’ensemble des gestionnaires de voirie au niveau national et 
justifiée par des comportements mécaniques différents propres à chaque type de 
structure. 
 

 
 Les sollicitations de la voirie 

 
Il est également nécessaire de connaître les trafics VL et PL circulant sur la voirie, 
les vitesses réglementaires et pratiquées, ainsi que les sens de circulation autorisés. 
La connaissance de ces différentes données est surtout utile pour les chaussées et 
couloirs bus en raison de leur impact sur le dimensionnement et la géométrie de 
ces deux éléments. 

 
 
 
     D2.   EVALUER LE RESEAU DE VOIRIE 
 
 

La mise en œuvre d’un outil d’aide à la maintenance nécessite la connaissance de l’état du 
réseau. 

 
 

 La segmentation du réseau en tronçons élémentaires 
 

Cette segmentation, qui permet d’approcher au mieux la réalité de l’état des voiries, 
s’impose compte tenu de la longueur et de l’hétérogénéité du réseau. 
 
Pour chaque voie du réseau, il est proposé de retenir comme tronçons élémentaires les 
segments du filaire voie du système d’information géographique (SIG) de la CUB. 
Cette disposition permettra, moyennant création d’une couche spécifique, d’agréger 
directement sur le SIG l’ensemble des informations relatives à un tronçon et donc de 
disposer d’une base de données, d’une part, structurée de manière cohérente et 
homogène avec les autres informations disponibles sur le SIG et, d’autre part, 
exploitable avec toutes les fonctionnalités de ce dernier (visualisation cartographique, 
etc.). 
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 L’évaluation périodique 

 
L’évaluation du réseau, photographie de son état l’année N, ne présente de réel intérêt 
que si elle permet également de suivre l’évolution de cet état, et donc, de mesurer 
l’efficacité et la pertinence de la politique de maintenance mise en œuvre. Cette 
évaluation doit donc être réalisée à intervalles réguliers, selon un protocole identique, 
qui permettra des comparaisons significatives. 
 
Par référence aux pratiques constatées chez d’autres gestionnaires, il semble 
raisonnable de proposer une périodicité d’évaluation de six ans. (soit une évaluation de 
1/6ème du réseau tous les ans) 

 
 

 Le choix d’indicateurs 
 

Le protocole qui permettra d’assurer la fiabilité des évaluations périodiques et leur 
comparabilité consiste à conduire ces évaluations en s’appuyant sur des indicateurs 
prédéfinis, pertinents, objectifs et intangibles. 
 
S’agissant de l’évaluation d’un réseau de voirie dans le cadre d’un outil d’aide à la 
maintenance, les indicateurs suivants, généralement utilisés par la profession, sont 
proposés : 
 
 
Indicateurs relatifs principalement à la conservation du patrimoine 
 
Ils permettent d’évaluer : 
 

 L’état des couches structurelles d’une voirie 
 

 Mesure de déformation de la structure sous passage d’une charge 
normalisée : déflexion (chaussée). 

 
 Prélèvement ponctuel in situ (carottage) des différentes couches de la 

structure : dimensionnement (chaussée et trottoir). 
 

 Mesure de la densité des tranchées transversales et longitudinales : 
tranchées (chaussée et trottoir). 

 
 L’état de la couche superficielle d’une voirie 

 
 Mesure de la densité des fissures longitudinales et transversales : 

fissuration (chaussée et trottoir). 
 

 Evaluation de l’état des maçonneries (caniveaux et bordures) : caniveaux 
(chaussée) et bordures (trottoir). 
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Indicateurs relatifs principalement à la sécurité et au confort des usagers 
 
Ils permettent d’évaluer : 
 

 Le niveau d’adhérence d’une voirie 
 

 Mesure de la macro texture du revêtement : macro texture (chaussée et 
trottoir). 

 
 Mesure de la micro texture du revêtement : micro texture  (chaussée et 

trottoir). 
 

 Les déformations géométriques d’une voirie 
 

 Mesure des déformations du profil en long : uni longitudinal (chaussée). 
 Mesure des déformations du profil en travers : uni transversal (chaussée). 

 
 Mesure de la densité des dégradations de surface : défauts surfaciques 

(chaussée et trottoir). 
 

Ainsi, au final, pour chaque tronçon élémentaire de voirie tel que défini au 1er 
paragraphe du D2., seront disponibles : 

 
 

Pour la chaussée (et composants apparentés (1)) : 
 

 Cinq indicateurs relatifs principalement à la conservation du patrimoine : 
 

 déflexion 
 dimensionnement 
 tranchées 
 fissuration 
 caniveau 

 
 Cinq indicateurs relatifs principalement à la sécurité et au confort des usagers : 

 
 macro texture 
 micro texture 
 uni longitudinal 
 uni transversal 
 défauts surfaciques 

 
 (1) Composants apparentés à la chaussée : couloir bus, … 
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 Pour le trottoir (et composants apparentés (2)) : 

 
 Quatre indicateurs relatifs principalement à la conservation du patrimoine : 

 
 dimensionnement 
 tranchées 
 fissuration 
 bordure 

 
 Trois indicateurs relatifs principalement à la sécurité et au confort des usagers : 

 
 macro texture 
 micro texture 
 défauts surfaciques 

 
 (2) Composants apparentés au trottoir : îlots, pistes cyclables, … 
 
 NB : Il est à noter que certains indicateurs comprennent plusieurs sous indicateurs 

qui ne sont pas détaillés ici dans un souci de lisibilité du document. 
 
 

 La notation 
 

Chaque indicateur ainsi défini fait l’objet de mesures qui permettent d’obtenir sa 
valeur significative sur chaque tronçon élémentaire (ex. : moyenne, pourcentage, etc.). 
 
Cette valeur significative est ensuite notée entre 0 et 5, par pas minimum de 0,5, selon 
un barème obtenu par référence à des valeurs cibles, variant selon divers paramètres et 
la plupart du temps fixées par des circulaires, directives ou recommandations. 

 
 

 La définition de catégories et seuils de référence  
 

Pour simplifier l’évaluation du réseau, il est proposé de caractériser l’état de chaque 
tronçon élémentaire selon quatre catégories et trois seuils : 
 
 

Catégorie Bon Moyen Passable Mauvais 

  

Seuils                        ACTION        ALERTE   DANGER 

  

 
 

Direction de la Voirie - 24/11/2011 9/18



 Les cotations et les pondérations 
 

Il est proposé de coter chacun des indicateurs individuellement, mais aussi, afin de 
faciliter l’aide à la décision, d’établir quatre cotations globales obtenues après 
pondérations et agrégations de plusieurs indicateurs individuels. 

 
 

 Cotations individuelles 
 
 

Note de 
l’indicateur [ 5 ; 3,5 ] ] 3,5 ; 2,5 ] ] 2,5 ; 1,5 ] ] 1,5 ; 0 ] 

Cotation Bon Moyen Passable Mauvais 

 
 

 Cotations globales 
 

Quatre cotations globales sont envisagées : 
 

 une cotation « conservation du patrimoine » pour la chaussée (et 
composants apparentés) 

 une cotation « conservation du patrimoine » pour les trottoirs (et 
composants apparentés) 

 une cotation « sécurité et confort des usagers » pour la chaussée ( et 
composants apparentés) 

 une cotation « sécurité et confort des usagers » pour les trottoirs (et 
composants apparentés) 

 
Exemple de la cotation « conservation du patrimoine » pour la chaussée ( et 
composants apparentés) : 
 

Indicateurs relatifs à la conservation du 
patrimoine 

Coefficients de pondération de la note de 
l’indicateur (1) 

déflexion (note N1) 3 

dimensionnement (note N2) 3 

tranchées (note N3) 5 

fissuration (note N4) 2 

caniveau (note N5) 1 

 
(1)  Ces coefficients de pondération traduisent l’importance relative des  
  paramètres en terme de conservation du patrimoine. 
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Note globale pondérée 
« conservation du patrimoine » 

(3xN1 + 3xN2 + 5xN3 + 2xN4 + 
1xN5) 

 

[ 70 ; 49 ] ] 49 ; 35 ] ] 35 ; 21 ] ] 21 ; 0 ] 

Cotation « conservation du 
patrimoine » Bon  Moyen Passable Mauvais 

 
 
Ainsi, au final, chaque tronçon du réseau de voirie communautaire pourra être classé bon, 
moyen, passable ou mauvais, en terme de « conservation du patrimoine » et en terme de 
« sécurité et confort des usagers » en distinguant les chaussées (et composants apparentés) et 
les trottoirs (et composants apparentés). 
 
 
Remarques 
 
1.   Il n’est malheureusement pas possible d’obtenir une cotation globale d’un tronçon, tous  

indicateurs confondus, sous peine de « mélanger les choux et les carottes » et d’obtenir un 
résultat final sans signification. 

 
A titre d’exemple, on peut avoir une chaussée avec une cotation conservation  du 
patrimoine « bon » et une cotation sécurité et confort des usagers « mauvais », qui 
donnerait, selon les pondérations retenues, une cotation globale « moyen » ou « passable » 
inexploitable car ne traduisant aucune réalité. 
 

2.   L’apparente complexité du système de notations / cotations sus décrit est très largement  
pondérée par l’automatisation des mesures in situ et leur traitement informatique qui 
permettent d’obtenir rapidement des résultats lisibles et exploitables, notamment sous 
forme graphique. 

 
 
 
 D3. OBJECTIFS ET STRATEGIE DU MAITRE D’OUVRAGE 
 
 

La mise en oeuvre d’un outil d’aide à la maintenance nécessite la définition d’objectifs 
clairs qui vont permettre de prioriser les interventions et de proposer une 
programmation. 

 
 

 Objectifs du maître d’ouvrage 
 

La finalité de la mise en place d’un outil d’aide à la maintenance de la voirie peut se 
traduire en termes d’objectifs à atteindre qui définissent concrètement le niveau de 
service souhaité par le maître d’ouvrage sur son réseau de voirie. 
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Il est proposé de retenir les objectifs suivants : 
 

 assurer à tout moment la sécurité des usagers 
 

 préserver la fonctionnalité des différents éléments de la voirie 
 

 optimiser la disponibilité du réseau aux heures et jours de pointe 
 

 offrir à l’usager un bon niveau de confort 
 

 garantir la pérennité du patrimoine 
 

 anticiper les opérations d’entretien pour éviter les situations d’urgence 
 
 

 Stratégie du maître d’ouvrage 
 

Pour atteindre ces objectifs, la stratégie générale d’aide à la décision suivante pourrait 
être retenue, applicable pour les chaussées (et composants apparentés) et pour les 
trottoirs (et composants apparentés) : 
 
Pour les opérations d’entretien curatif ou préventif :  

 
Cotation Bon Moyen Passable Mauvais 

Conservation 
du patrimoine 

(C.P) 

Aucune action 

Proposition de 
programmation 
dans les 6 ans 
qui viennent 

Proposition de 
programmation 
dans les 3 ans 
qui viennent 

Proposition de 
programmation 
dans les 12 mois 

suivants 

 
 
 
 

Sécurité et 
confort des 

usagers 
 

(S.C) 

 
 
 
 

Veille et 
contrôles 
aléatoires 

 
Programmation 
dans les 3 ans 
qui viennent 

 
+ 
 

contrôles 
réguliers 

Programmation 
dans les 12 

mois suivants 
 

+ 
 

surveillance 
renforcée et 
organisée 

 

 
Intervention dans 

les plus brefs 
délais 

 
+ 
 

mise en place 
immédiate de 
mesures de 

sécurité 
 

Seuil Seuil Seuil 
d’action d’alerte de danger 
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Pour les opérations de rénovation générale : 
 
Les opérations de rénovation générale impactent nécessairement à la fois la conservation du 
patrimoine et les aspects sécurité / confort des usagers. D’où une présentation matricielle de 
l’aide à la décision, sachant qu’une rénovation générale, d’un point de vue technique, est une 
solution ultime qui a vocation a être mise en œuvre au délà de certains seuils de dégradations 
qui ne relèvent plus de l’entretien. 
 
 
Conservation du 

patrimoine 
 
Sécurité et 
confort 

Bon Moyen Passable Mauvais 

Bon X X X X 

Moyen X X 

Proposition de 
programmation 
dans les 3 ans 
suivants 

Proposition de 
programmation 
dans les 2 ans 
suivants 

Passable X X 

Proposition de 
programmation 
dans les 2 ans 
suivants 

Proposition de 
programmation 
l’année suivante 

Mauvais X X 
Proposition de 
programmation 
l’année suivante 

Proposition de 
programmation 
l’année suivante 

 
 
 

N.B.  Les calendriers de programmation proposés ci-dessus s’appuient sur un 
diagnostic technique objectif et constituent des éléments d’aide à la décision qui 
devront, si nécessaire, être croisés avec d’autres éléments pouvant influer sur la 
décision finale de programmation. 

 
 
 

D4. MOYENS MOBILISABLES 
 
 

La mise en œuvre d’un outil d’aide à la de maintenance nécessite l’engagement de 
moyens cohérents avec les objectifs et la stratégie du maître d’ouvrage. 

 
 

 Moyens d’étude et d’analyse 
 

Il s’agit des moyens à mettre en œuvre pour réaliser et exploiter les évaluations 
périodiques du réseau. 
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Ces évaluations sont basées sur les mesures et interprétations des indicateurs proposés 
au D2., 3ème §. Ces mesures et interprétations peuvent être obtenues, pour partie, par le 
moyen du Laboratoire du service expertise de la direction de la Voirie et, pour une 
autre partie, en faisant appel à des organismes extérieurs lorsque les compétences ou 
équipements ne sont pas disponibles en interne. 
 
 
 
On peut ainsi envisager la répartition suivante : 
 

 

Prestataire Indicateurs mesurés et interprétés 

Laboratoire du service expertise DV 

Dimensionnement 

Macro texture 

Micro texture 

Organisme extérieur 

Déflexion 

Tranchées 

Fissuration 

Caniveau / bordure 

Uni longitudinal 

Uni transversal 

Défauts surfaciques 

 
 

Deux outils informatiques spécifiques ont été développés pour stocker et exploiter 
l’ensemble des données ainsi collectées : 
 

 Un développement spécifique sur le SIG de la CUB, permettant, d’une part, de 
stocker toutes les mesures relevées, en les affectant au tronçon du filaire voie 
auquel elles correspondent et, d’autre part, de visualiser graphiquement l’état 
des tronçons selon la hiérarchie envisagée – bon, moyen, passable, mauvais – 
(cf. Annexe N°1). 

 
 Une application interne qui récapitule l’ensemble des informations relatives à 

chaque tronçon de voirie, conformément au D1 du présent rapport, à savoir : 
 

 les informations relatives à la géométrie des différents éléments de 
voirie 

 
 les informations relatives à la structure des différents éléments de voirie 

 
 les informations relatives aux sollicitations de la voirie 
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ainsi, bien sur, que les informations relatives à l’état des différents éléments de 
voirie, présentées selon la hiérarchie envisagée – bon, moyen, passable, 
mauvais – après traitement informatique des notes obtenues sur chacun des 
indicateurs (cf. Annexe N°2). 
 
 
 
 
Cette application interne est naturellement interfacée avec le SIG pour la 
récupération des données et l’envoi des informations nécessaires à la 
représentation graphique, la « porte d’entrée » unique de consultation des 
données, informations ou visualisations graphiques d’un tronçon étant le SIG. 

 
 
 Moyens de surveillance et de contrôle 

 
La surveillance et le contrôle de l’état de la voirie sont assurés par les services 
maintenance exploitation des quatre directions Territoriales et par le service 
maintenance et astreinte de la direction de la Voirie, avec l’appui du Laboratoire. 

 
 

 Moyens d’intervention et de travaux 
 

Les interventions et travaux d’entretien sur les voiries de la CUB sont réalisés en 
utilisant les moyens suivants : 
 

 Régies des directions Territoriales et de la direction de la Voirie pour toutes les 
petites interventions curatives et pour les interventions d’urgence et de mise en 
sécurité. 

 
 Régie de la direction de la Voirie pour les opérations préventives à caractère 

mutualisable et pour certaines opérations curatives spécifiques. 
 

 Entreprises pour les opérations importantes d’entretien curatif, ou préventif 
(programme dit « de sauvegarde », hors enduits superficiels), pour les grosses 
réparations (interventions structurelles) et pour les rénovations générales. 

 
 

Champ d’utilisation des moyens d’intervention et de travaux 
 
Intervention dans les plus brefs délais : 
 

 régie directions Territoriales 
 

 régie direction de la Voirie 
 

 entreprises 
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Intervention dans les 12 mois suivants : 
 

 régie direction de la Voirie 
 

 entreprises 
 

Intervention dans les deux ou trois ans qui viennent ou sur la mandature : 
 

 entreprises 
 

 Moyens de suivi de l’outil : 
 

Le suivi de l’outil d’aide à la maintenance du réseau de voirie sera assuré au niveau du service 
expertise de la direction de la Voirie et plus particulièrement par le technicien responsable du 
domaine « politiques de gestion et d’aménagement / évaluation ». 

 
 

 Moyens financiers :  
 

 coût des travaux à effectuer  
 

Le coût annuel des travaux à effectuer ne pourra être appréhendé qu’après évaluation du 
réseau, établissement des cotations globales et proposition d’une programmation 
conformément à la stratégie envisagée au D3, 2nd §.  
 
 

 Imputation du coût des travaux  
 
Ces travaux seront à imputer sur les lignes budgétaires aujourd’hui dévolues à l’entretien et à 
la rénovation générale des voies : 
 

• Ligne de fonctionnement « 61523 entretien voies et réseau » 
• Ligne d’investissement « VA1V - grosses réparations de voies » 
• Ligne d’investissement « VB – fonds de proximité / fonds d’intérêt 

communal » 
• Ligne d’investissement « VCA – voiries d’intérêt communautaire » 

 
 

 Coût des diagnostics à effectuer 
 
À titre indicatif, pour la chaussée (et composants apparentés), le coût des mesures et 
interprétations serait d’environ : 
 

 200 € / km pour les trois prestations réalisées par le Laboratoire. 
 

 500 € / km pour les sept prestations réalisées par l’organisme extérieur. 
 
Soit un coût total d’environ 700 € / km pour l’ensemble des prestations nécessaires à 
l’évaluation complète d’une chaussée. 
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Pour le trottoir (et composants apparentés), le coût des mesures et interprétation peut en 
première approche être estimé à 300 € / km (trottoir bilatéral, piste cyclable, etc.), les relevés 
de terrain faisant appel à des techniques moins sophistiquées et moins coûteuses que pour les 
chaussées. 
 
En se basant sur la proposition d’évaluation d’1/6ème du réseau tous les ans (cf D2, 2nd §), ce 
sont 430 km de chaussées (et composants apparentés) et 408 km de trottoirs (et composants 
apparentés) qui seraient à diagnostiquer annuellement, pour un montant d’environ 423 400 € 
par an. 

 
 Imputation du coût des diagnostics 

 
 
Il est proposé d’imputer le coût annuel des études, soit 423 400 €, en fonctionnement, sur la 
ligne budgétaire « Etudes et Recherches ». 
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E. MISE EN ŒUVRE 
 
 
Conformément aux objectifs cités en C. du présent rapport, il est proposé une mise en œuvre 
progressive précédée d’une phase expérimentale. 
 
 
 

E1.   UNE PHASE EXPERIMENTALE 
 

Cette phase a été menée de fin 2007 à mi 2008 et avait pour but de tester « grandeur 
nature » la faisabilité de relevés et de traitement à grande échelle des indicateurs 
envisagés. 

 
Ce sont ainsi 11 km de chaussées (et composants apparentés) qui ont été analysés, les 
mesures ayant été effectuées selon la répartition proposée au D4. du présent rapport, 
soit pour partie, par l’unité métrologie de la CUB et pour partie par un prestataire 
extérieur (VECTRA) désigné après mise en concurrence. 

 
Les résultats de cette campagne expérimentale sont synthétisés dans le rapport 
VECTRA / CUB ci-joint (Annexe N°3). 

 
Cette campagne a permis, d’une part, d’affiner ou de calibrer un certain nombre de 
paramètres, afin de garantir la fiabilité et la pertinence de la démarche et, d’autre part, 
a démontré la faisabilité de la mise en œuvre de la politique proposée dans des délais 
et des coûts acceptables. 
 
 
 
E2.   UNE MISE EN ŒUVRE PROGRESSIVE 
 
Afin de tester l’impact réel technique et financier de l’outil envisagé, il est proposé de 
le mettre en œuvre dans un premier temps uniquement sur les voiries à grand trafic de 
notre agglomération, soit environ 130 km comprenant des voies de catégorie 1 et de 
catégorie 2 du réseau hiérarchisé. 
 
L’évaluation de ces 130 km (chaussées et composants apparentés + trottoirs et 
composants apparentés dont pistes cyclables) pourrait être réalisée au 1er semestre 
2012, pour un montant estimé à environ 130 000 € (financé selon les propositions 
présentées au D4), sur une période de 3 à 4 semaines. 
 
En fonction du bilan de cette première campagne réelle, qui serait présenté en 
commission des Infrastructures routières et ferroviaires, un 1er sixième du réseau (soit 
le complément des 130 km pour atteindre environ 430 km) pourrait être évalué au 2ème 
semestre 2012, puis toujours en fonction des résultats et après accord de la 
commission, les cinq autres sixièmes en 2013, 2014, 2015, 2016 et 2017. En 2018, le 
cycle recommencerait avec le 1er sixième, conformément à la périodicité d’évaluation 
proposée au D2., 2ème § du présent rapport. 
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